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Die Leitung erscheint Im 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 
R HE Beilagen zur Zeitung 
77 En an die Buch- und Steinaruckere‘ } 
uch- und Steindruckerei von H. S. HERN 
(Beuthstrasse 8, SW.) A PoS3 


Privat-Inserate 
unt / 


zeitung de 


Abonnements - Bedingungen: 


L Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Denutsen- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu eh- 
handlung vierteljährlich 4 Mk. 

2% Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ..... 26 Mk, 
für sämmtliche Kb Staaten jährlieh ..23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (Leip- 
zigerplatz 17 8W. hier) einzusenden. 

Saämmtliche offrielle Inserate sind an die Expedition 


ES 


Insertionspreis ' « 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Rkum/ß0 Pf. / 
fi 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Risenbatin,‘ 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


N 
a 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedseteurs: 
r. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 27. Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 9.,Ritterstr. 86, 


altungen. 


Deutscher Eisenbahn -Verw 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


% Berlin, den 1. Juli 1885. 


Dieser Nummer liegt No. 12 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 
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Privatanzeigen. 


Die Militäreisenbahn der Königlich Preussischen | 


Armee, 
(Fortsetzung aus No. 49,) 
4. Betriebsorganisation. 
' L Allgemeine Verwaltung. 
Die Verwaltung der Königlichen Militäreisenbahn wird 
auf Grund des durch Allerhöchste Kabinetsordre vom 21./8. 
8 1875 genehmigten Organisationsstatuts durch die Königliche 
7 Direktion der Militäreisenbahn, bestehend aus dem Regiments- 
kommandeur und einem Stabsoffizier, bewirkt, welche in Berlin 
ihren Sitz hat und einerseits nur dem Königlichen Kriegsmini- 
sterium von dem Chef des Generalstabs, andererseits von den zu- 
ständigen Eisenbahn-Aufsichtsbehörden ressortirt. 

Durch die Betriebsabtheilung, welcher der Stabs- 
offizier als Chef vorsteht, und Lieutenants als „Büreauvorstand*, 
„Telegrapheninspektor*, sowie als „Maschinenmeister“ und ein 

 Zahlmeister zur Verwaltung der Kassenangelegenheiten ' und des 
Güterwesens dauernd angehören, wird der Betrieb geleitet. 

Zur Ausübung des Bahndienstes, sowie zur Ausbildung des 
Personals des Eisenbahnregiments im Betriebe werden der Be- 
triebsabtheilung die.erforderlichen Offiziere, Unteroffiziere 

ER und Mannschaften in kombinirten Kompagnien zur Verfügung 
Be: gestellt. — Der Chef der Betriebskompagnie fungirt als 
"2 "„Betriebsinspektor*, zu seiner Unterstützung und Vertretung wird 
ın gewissen Zeitabschnitten ein Offizier du jour kommandirt. 
.Bahnverwaltung. 

Der Streckendienst wird durch „Bahnmeister* (Unter- 
offiziere) und „Bahnwärter* (Pioniere) gehandhabt. Die Bahn- 
meistereien haben eine Länge von 6 km, die Wärterbezirke eine 
solche von 1,16 km. Der Stationsdienst wird durch „Stationsvor- 
steher“, „Stationsassistenten“ (Unteroffiziere) und „Weichensteller“ 
(Pioniere) ausgeübt. a 

Das Telegraphenwesen steht unter der Leitung eines Offi- 
_  ziers, welchem zu seiner speziellen Unterstützung ein „Telegraphen- 
 »aufseher* ee, beigegeben ist. 

Fr Il. Transportverwaltung. 


ji Der Expeditionsdienst auf den Stationen wird durch die 
 Stationsvorsteher bezw. die Stationsassistenten versehen. — Die 
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Lokomotivführer und Heizer sind dem Maschinenmeister, das 
Zugpersonal dem Chef der Betriebskompagnie unterstellt. Die 
'„Betriebsmaterialien - Verwaltung“ wird durch einen Offizier ge- 
händhabt, welchem ein Unteroffizier als Buchhalter und ein Ge- 
freiter als Magazinverwalter beigegeben sind. 

Besondere Gehälter werden für die verschiedenen Stellun- 
gen nicht gezahlt, dagegen erhalten die dauernd ausserhalb 
der Garnison kommandirten Unteroffiziere und Mannschaften, 
sowie das Maschinen- und Büreaupersonal Zulagen; ferner das 
Fahr- bezw. Zugpersonal den zurückgelegten Entfernungen ge- 
mäss entsprechende Fahrgelder. 


: 5. Betriebsdienst. 

1. Fahrdienst. Nach dem in Kraft stehenden Fahr- 
plan werden täglich vier gemischte Züge gefahren, neben welchen 
ausserdem nach Bedarf noch Extrazüge abgelassen werden. 

Die Fahrgeschwindigkeit beträgt ohne Aufenthalt pro Stunde 
ungefähr 30 km, pro Kilometer 2 Minuten; mit Aufenthalt pro 
Stunde etwa 25 km; pro Kilometer 2,37 Minuten. 

2. Telegraphendienst. Der Dienst an den Apparaten 
dauert auf der ganzen Strecke von Morgens 7 Uhr bis Abends 
7 Uhr und wird unter Leitung des Stationsvorstehers von Pionieren 
als Telegraphisten ausgeführt. 

Neben den Dienstdepeschen findet auch eine Beförderung 
von Privatdepeschen statt. 

Die Militäreisenbahn dient in erster Linie den militärischen 
Interessen, daneben aber vermittelt sie den Lokalverkehr der von 
der Zweigbahn durchzogenen Gegend mit Zossen und steht für 
den Güterverkehr in direktem Verkehr mit sämmtlichen Stationen 
der Berlin-Dresdener Eisenbahn. Oeffentlicher Verkehr findet nur 
auf der Strecke Schiessplatz-Zossen statt. Bezüglich desselben ist zu 
bemerken, dass die Reisenden nur in 2. und 3..Wagenklasse be- 
fördert werden. 

Die Einheitssätze betragen pro Person und Kilometer 
2. Klasse 0,06 4, 3. Klasse 0,04 X4 Die Militärpersonen werden 
unentgeltlich befördert. : 

Güter- und Personenverkehr war seit Eröffnung ein ZaBeT- 
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Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund 
der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwaltun- 
gen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Bromberg unterstellte, am 1. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre 
übergebene, 61,07 km lange Strecke Wormditt-Mehlsack-Kobbel- 
bude als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. - ; 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: s a 
= No.‘3337 vom 20. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueber- 


‚weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
‘ (abgesandt am 25. v. Mte.). 


No. 3374 vom 20. v. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
der Kommission der Prämiirungs-Kommission. Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 17. v. Mts. in Eisenach abgehaltenen 
Sitzung (abgesandt am 24. v. Mts.). Nächste Sitzung in Berlin, 
Termin noch nicht bestimmt. 

No. 3375 vom 20. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Umrechnung des Heizwerthes der verschiedenen Brenn- 
materialien auf eine stets gleich bleibende Wärmeeinheit (abge- 
sandt am 25. v. Mts.). 

No. 3413 vom 24. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 26. v. Mts.). 

No. 3419 vom 25. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 28. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Mai-Einnahmen. 


Die vom Reichseisenbahn - Amt veröffentlichte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
Mai d. J. ergibt für die 57 Bahnen, welche auch schon 
im entsprechenden Monate des Vorjahres im Betriebe waren und 
zur Hera ung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 31 559,56 km, nachstehende Daten: 

Eröffnet wurde am 6. Mai d. J. die 6,47 km lange Theil- 
strecke Grünebach-Biersdorf der Neubaustrecke Grünebach-Daaden 
N is Wagenladungsverkehr (K. E. D. — rechtsrheinische — 

öln). 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im Mai 
d. J.: a) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergeb- 
nisse des laufenden Jahres mit dem Definitivum des Vorjahres: 
bei 38 Bahnen mit zusammen 5985,76 km höher und bei 19 
Bahnen mit zusammen 25 573,81 km niedriger, als in demselben 
Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 38 
Bahnen mit zusammen 5 985,75 km höher und bei 19 Bahnen mit 
zusammen 25 573,81 km (ORTUnIE 3 Bahnen mit vermehrter Be- 
triebslänge) niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres; 
b) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergebnisse des 
laufenden Jahres mit den im Vorjahre ermittelten provisorischen 
Angaben: bei 43 Bahnen mit zusammen 29 886,80 km höher und 
bei 14 Bahnen mit zusammen 1672,76 km niedriger, als in dem- 
selben Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebs- 
länge bei 41 Bahnen, mit zusammen 7583,96 km höher und bei 
16 Bahnen mit zusammen 23 975,60 km (darunter 3 Bahnen 
mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben Monate 
des Vorjahres. 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom 1. Ja- 
nuar bis Ende Mai d a) beim Vergleiche der proviso- 
risch ermittelten Ergebnisse des laufenden Jahres mit dem Defi- 
nitivum des Vorjahres: bei 36 Bahnen mit zusammen 5 554,52 km 
höher und bei 21 Bahnen mit zusammen 26 005,04 km geringer, 
als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das Kilo- 
meter Betriebslänge bei 32 Bahnen mit zusammen 1 867,46 km 
höher und bei 25 Bahnen mit zusammen 29 692,10 km (darunter 
5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in dem- 
selben Zeitraume des Vorjahres; b) beim Vergleiche der provi- 
sorisch ermittelten Ergebnisse mit den im Vorjahre ermittelten 
DES FIEDEISGEN Angaben: bei 41 Bahnen mit zusammen 29 720,76 

ilometer höher und bei 16 Bahnen mit zusammen 1838,80 km 
eringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das 
ilometer Betriebslänge bei 37 Bahnen mit zusammen 5 124,13 
Kilometer höher und bei 20 Bahnen mit zusammen 26 435,43 
Kilometer (darunter 4 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
geringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres. 
ei den unter Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen 
ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung verwalteten 
Bahnen, betrug Ende Mai d. J. das gesammte konzessionirte 
Anlagekapital 81449900 4 (31965000 4 Stammaktien, 
20 544 900 M Prioritäts-Stammaktien und 28 940 000 44 Prioritäts- 
obligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für welche 


das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so dass auf je 1 km 
273 212 4 entfallen. : 

Bei den unter Privatverwaltung stehenden Privatbahnen 
betrug Ende Mai d. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 570 165 829 44 (295 989 550 4 Stammaktien, 82 796 150 4 
Prioritäts-Stammaktien und 191 380 129 4 a 7) 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapita 
Ps tirgane ist, 3571,26 km, so dass auf je 1 km 159654 4 ent- 
allen. 


Preussische Staatsbahnen: Direktionsbezirk Magdeburg. 
Eröffnung _ der Strecke Ballenstedt-Quedlin- 
burg für den Personenverkehr. 

Die im Bau befindliche Eisenbahnstrecke Ballenstedt- 
Quedlinburg mit den Haltestellen Schloss Ballenstedt und 
Rieder, sowie den Stationen Gernrodea/H. und Sude- 
rode wird am 1. Juli d. J. zunächst für den Personen- und Ge- 

äckverkehr, sowie für die Abfertigung von Hunden auf Hunde- 
Billets eröffnet werden. ö 

Nach und von Rieder bleibt die Gepäckabfertigung bis auf 
weiteres ausgeschlossen. 

Die neue Strecke hat direkten Schienenanschluss bei Sta- 
tion Ballenstedt an die Strecke Ballenstedt-Frose und 2 km vor 
der Station Quedlinburg an die Strecke Wegeleben-Thale. 

Die Entfernungen zwischen den einzelnen Stationen der 
neuen Strecke sind folgende: 


von Ballenstedt nach Schloss Ballenstedt . . .. 1,90 km 
„ Schloss Ballenstedt nach Rieder . . . » 2. 2...402 „ 
» Bieder nach Gernrode a/H. . .. ». 2:0... 14 „ 
„ @Gernrode a/H. nach Suderode . . . 22 ....0. 172 5 
„ Suderode nach Quedlinburg . 6,95 5 


zusammen 16,03 km 
Direktionsbezirk Köln (linksrheinisch). 
Rothe Erde-Montjoie eröffnet. 

Die 45,5 km lange Linie Rothe Erde-Montjoie mit 
den Stationen Brand, Corneli-Münster, Walheim, Raeren, Rötgen, 
Lammersdorf, Conzen und Montjoie wird am 1. Juli für Personen 
und Güter als Eisenbahn eröffnet (siehe Bekanntm. S. 646). 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinisch). 
Eröffnung einer Personen-Haltestelle. 
Am 1. Juli d. J. wird im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion (rechtsrheinische) zu Köln die zwischen den Sta- 
tionen Menzelen und Issum gelegene Haltestelle Bönning- 
hardt eröffnet. 


Werrabahn. 

In der Generalversammlung waren 49 Aktionäre mit 
4667 Aktien und 126 Stimmen vertreten. Der Bericht, die Bilanz 
und die Rechnung pro 1884 wurden genehmigt, ebenso der An- 
trag auf an Dei nun der Decharge an die Verwaltungs-Organe. 
Die Dividende für die Aktien wurde auf 4 pÜt. festgesetzt. Die 
aus dem Verwaltungsrathe scheidenden Mitglieder, Geh. Regie- 
rungsrath Röse (Eisenach) und Fabrikbesitzer Schöpff (Eisenach) 
wurden wiedergewählt, die infolge des neuen Aktiengesetzes er- 
forderliche Aenderung des Statuts angenommen, ebenso der An- 
trag, betreffend die Ueberweisung der Bestände des Reserve- und 
des Versicherungsfonds an den dem neuen Statute entsprechen- 
den statutarischen Reserve- und Erneuerungsfonds. 


Gnoien-Teterow. 

Die Generalversammlung genehmigte, wie wir dem „Berl, 
Akt.“ entnehmen, den Bericht über das erste Betriebsjahr, er- 
theilte Decharge und bewilligte dem Vorstande eine Jahres- 
remuneration von 1200 .4 Das Aktienkapital beträgt 830 000 44, 
ausserdem hat die Schwerinsche Regierung eine Anleihe von 
515 000 44 unter der Bedingung gewährt, dass 1. diese unkünd- 
bare Anleihe im Falle des Verkaufs der Bahn und des Konkurses 
der Gesellschaft rückzahlbar wird, 2. dass eine Verzinsung nicht 
stattfindet, wohl aber eine allmähliche Tilgung, s6 dass, nachdem 
die Aktionäre in Grundlage des jedesmaligen Rechnungs-Ab- 
schlusses 5 pCt, Dividende erhalten haben, bis zu 4 pCt. zur 
Amortisation verwendet, weitere Ueberschüsse jedoch pro rata 
des Aktienkapitals und des ursprünglich bewilligten Anleihebe- 
trages auf die Aktien und die Landeshilfe vertheilt werden. Der 
Bau wurde am 1. April 1884 vom Bauunternehmer Lenz in Stettin 
in Angriff genommen; am 4. November fand die Eröffnungsfahrt 
statt. Das Terrain wurde von den Adjacenten entschädigungslos 
hergegeben; im übrigen kostete der Grunderwerb 34 757 44 Mit 
der Friedrich-Franzbahn ist ein Vertrag bezüglich Schienenver- 
bindung etc. abgeschlossen und an dieselbe eine Entschädigung 
von 50000 #4 gezahlt worden. Die Bahn hat eine Länge von 
26% km. Die Gesammtentschädigung des Bauunternehmers be- 
trägt 1351 361 44, gezahlt sind an denselben 1310361 44; über 
den Rest von 41.000 4% ist eine Schuldverschreibung ausgestellt. 
Der Betrieb der Bahn wurde Herrn Lenz auf 10 Jahre verpachtet. 
Der Pächter ist verpflichtet, die sämmtlichen Betriebsausgaben 
zu bestreiten und die vorschriftsmässigen Rücklagen für den Er- 


Gesellschaft vorhandenen Passiven derselben 
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-neuerungs-, Reserve- und Reservebaufonds im Höchstbetrage von 


jährlich zusammen 15 000 44 zu leisten. Ausserdem zahlt er eine 
jährliche Pacht von 27 900 „4, durch welche die zu 3000 44 an- 
genommenen Kosten der Gesellschaft und eine 3prozentige Ver- 
zinsung der Aktien gedeckt werden. Steigt die Bruttoeinnahme 
über 125000 44 jährlich, so soll der Ueberschuss so vertheilt 
werden, dass davon Y/, dem Pächter als Gewinnantheil und der 
Rest mit */, den Aktionären zufällt, soweit letzterer nicht zum 
Abtrag der Landeshilfe zu verwenden ist. Zum obersten Be- 
triebsdirigenten wurde der Regierungsbaumeister Langbein er- 
nannt. Der gesammte Stations- und Expeditionsdienst auf Sta- 
tion Teterow wird durch die Beamten der Mecklenburgischen 


‚Friedrich-Franzbahn mit wahrgenommen. 


Posen-Kreuzburg. 

Die Liquidation der Posen-Kreuzburger Eisenbahngesell- 
schaft ist nach einer Anzeige des Liquidators (Königliche Eisen- 
bahndirektion Breslau) beendet. 

x Cottbus-&rossenhainer Eisenbahn. 
Die Liquidation dieser Eisenbahngesellschaft ist jetzt durch 
Ausschüttung der Masse beendet. 


Eisenbahn NeusRuppin-Wittstock. ee: 
Einem unter dem Vorsitz des Bürgermeisters von Schulz 
in Neu-Ruppin zusammengetretenen Komitee ist die Erlaubniss 
zur Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn von 
Neu-Ruppin nach Wittstock ertheilt worden. 


Aus Sachsen. 
Güterverkehr auf den Haltestellen Holzhau und Hermsdorf- 
Rehefeld. 

Am 1. Juli d. J. werden die bisher nur für den Personen- 
verkehr eingerichteten Haltestellen Holzhau und Hermsdorf- 
Rehefeld der Verbindungsstrecke Bienenmühle - Moldau‘ (vergl. 
AR 0 d. Ztg. vom 20. Mai 1885) auch für den Güterverkehr 
eröffaet. 


Ankauf der Leipzig-baschwitz-Meuselwitzer Eisenbahn durch den 
Sächsischen Staatsfiskus. 

Am 16. Juni d. J. ist wegen Ankaufs dieser Bahn durch 
den Sächsischen Staat zwischen Kommissaren des Sächsischen 
Finanzministeriums und Beauftragten der Gesellschaft ein vor- 
läufiges Abkommen zu Stande gekommen. 

Danach erwirbt der Sächsische Staatsfiskus die Gaschwitz- 
Meuselwitzer Bahn vom 1. Januar 1886 ab, dergestalt dass von 
diesem Zeitpunkt ab der Betrieb der Bahn (der gegenwärtig 
schon von der Sächsischen Staatseisenbahn-Verwaltung für Rech- 
nung der Gesellschaft geführt wird) für eigene Rechnung des 
Staates erfolgt. 

Der Gesellschaft verbleibt hiernach der für das Jahr 1885 
zu erzielende Reingewinn, sie ist aber dafür verpflichtet, hin- 
sichtlich der planmässigen Tilgung der Prioritätsanleihe, der 
Rücklagen in den Erneuerungs- und Reservefonds sowie hin- 
sichtlich der Tilgung der Kosten der erfolgten Konvertirung ihrer 
Anleihe für das laufende Jahr ganz in der statutenmässigen be- 
ziebentlich bisher üblichen Weise zu verfahren und (ie Bilanz vor 
Schluss 1885 nach den bisherigen Grundsätzen aufzustellen. 

Der Staat erwirbt die Bahn mit ihrem gesammten Zu- 
behör an unbeweglichem und beweglichem Besitze und sämmt- 
liche Bestände der Gesellschaft, insoweit sie nicht zum 
Reingewinne des Jahres 1885 zu rechnen sind, insbesondere also 
den am Schlusse dieses Jahres etwa noch vorhandenen Bau- 
fonds, den Erneuerungsfonds und den Reservefonds. 

Jedoch überlässt der Staat die zum ersten Male für das 
Jahr 1885 nach dem Reichsgesetz vom 18. Juli 1884 zu bewir- 


kende Rücklage in den nach Artikel 239b und 185 b dieses Ge- 


getzes zu bildenden gesetzlichen Reservefonds der Gesellschaft 
zur freien Verfügung. 

Dagegen übernimmt der Staat die nach der Bilanz der 
zur eigenen 
Vertretung. Die Gesellschaft hat ihre Prioritätsanleihe sofort 
nach Genehmigung des Ankaufs durch die Ständeversammlung 
zu kündigen. Den Beitrag, den die Gesellschaft in Höhe von 
24412 A 67 A zu den Kosten des Stationsgebäudes in Gaschwitz 
zu zahlen hat, übernimmt der Staatsfiskus. 

Ueber den Kaufpreis ist folgendes festgesetzt: der Staat 
gevalre der Gesellschaft: zur Abfindung der Prioritäts- 

tammaktionäre nach Höhe von 124 pCt. und zur Abfin- 
dung der Stammaktionäre nach Höhe von 108 pCt. die 
Beträge von 2901600 #4 und von 1684800 M, im ganzen also 
einen Kaufpreis von 4586400 44 Dieser Betrag ist am 2. Januar 
1886 beziehentlich, wenn die Zustimmung der Ständeversammlung 
bis dahin nicht zu erıangen sein sollte, sofort nach Ertheilung 
dieser Zustimmung, solchenfalls aber unter'Gewährung von 4 pCt. 
Zinsen vom Anfang des Jahres 1886 bis zum Zahlungstage, an 


die Gesellschaft zu zahlen. Ausserdem wird der Staatsfiskus der 
Gesellschaft einen Beitrag zu den Kosten der Liquidation der 
Gesellschaft in Höhe von 25000 X gewähren und den Dienst- 
vertrag, welchen die Gesellschaft mit dem Vorstandsmitgliede 
Herrn Robert Meischke abgeschlossen hat, zur eigenen Erfüllung 
beziehentlich Vertretung übernehmen. 

Die Gesellschaft bleibt von den Kosten der Ausführung des 
Kaufgeschäfts, insbesondere auch der Grundbuchseinträge und 
von dem gesetzlichen Stempel befreit, und wird auch von Beginn 
des Jahres 1886 ab zu staatlichen Steuern im Königreich Sachsen 
nicht weiter herangezogen. ; 

Zu dem Abkommen ist, einerseits die Zustimmung der 
nächsten Ständeyersammlung und andererseits die Genehmigung 
der Generalversammlung der Aktionäre vorbehalten. Auch wird 
die Gültigkeit von der Zustimmung der Herzoglich Sächsischen 
Regierung in Altenburg — deren Gebiet die Bahn theilweise be- 
rührt — abhängig gemacht. 

Zur Beschlussfassung über dieses Abkommen soll am 
8. August d. J. eine ausserordentliche Generalversammlung der 
Aktionäre stattfinden. Zu Beschlussfähigkeit derselben ist nöthig, 
dass die Hälfte des Aktienkapitals vertreten ist. 

Da das Angebot der Regierung im Wesentlichen dem Kours- 
stand der Aktien in den letzten Monaten entspricht, so ist an 
dessen Annahme wohl nicht zu zweifeln, wennschon man sich 
bisher vielfach der Hoffnung hingab, es werde der Staat den 
Kaufpreis nicht in baar sondern in Sächsischer Rente gewähren. 


Budapest-Fünfkirchener Eisenbahn. 
Geschäftsbericht pro 1884. 

Das Resultat der Betriebsergebnisse gestaltete sich günstiger 
als im Vorjahre. 

Befördert wurden . insgesammt 119088 Personen (gegen 
100673 im Vorjahre) und dafür vereinnahmt 224022. fl. (gegen 
191 581 fl.). Die durchschnittliche Einnahme pro Kilometer stellt 
sich für einen Ciyilreisenden auf 2,89 kr. (gegen 2,76 kr.), für eine 
Militärperson auf 0,80 kr. (gegen 0,83 kr.), 

ie durchschnittliche Transportstrecke eines. Reisenden 
betrug 82,58 km (gegen 84,48 km). An Gepäck wurden befördert 
1547 t (gegen 1374 t) und dafür vereinnahmt 22595 fi. (gegen 
16821 fi... Jede Tonne hat durchschnittlich erbracht 14,61 fi. 
(gegen 12,24 fi. im Vorjahre),. An Gütern wurden befördert ins- 
gesammt 209 214 t (gegen 199735 t). Die Einnahmen aus dem 
Güterverkehre beträgt 697112 fl. (gegen 579257 fl), daher 1884 
mehr 117 855 fl. oder 20,34 pCt. Jede Tonne Frachtgut hat durch- 
schnittlich eingebracht 3 fi. 33 kr. (gegen 2 fl. 90 kr.). Jede Tonne 
Frachtgut hat durchschnittlich zurückgelegt 126,36 km (gegen 
123,54 km) oder pro 1884 mehr 2,82 km oder 2,29 pCt. Kohlen 
wurden transportirt 34612 t (gegen 63796 t), daher 1884 weniger 
29 184 t, oder 45,74 pCt. Aus dem Kohlentransporte betrug die 
Einnahme 100422 fl. (gegen 214818 fl.) daher 1884 weniger 
114 396 fl. oder 53,25 pCt. Die bedeutende Abnahme der Kohlen- 
transporte findet ihren Grund darin, dass seitens der Donau- 
Dampfschifffahrts - Gesellschaft die aus ihren Fünfkirchener 
Kohlenwerken nach Budapest bestimmten Kohlentransporte nur 
in geringem Masse über Kelenföld und grösstentheils über 
Mohäcs per Schiff gesendet wurden. Der durchschnittliche Trans- 
portweg einer Tonne Kohle betrug 138,50 km (gegen 181,07 km), 
mithin 1884 weniger 42,57 km oder 23,5 pCt. An verschiedenen 
Einnahmen, als Pachtzinsen, Miethen etc. sind eingekommen zu- 
sammen 153 170 fl. (gegen 108595 fl.). Es ergibt sich sonach pro 
1884 eine Mehreinnahme von 44575 fl. Die Ausgaben betrugen 
für die allgemeine Verwaltung 34 288,57 fl. (gegen 31 506,91 fi.), 
für Bahnaufsicht 67 349,27 fl. (gegen 59 158,97 fl.), für Bahnerhal- 
tung 86 135,15 fl. (gegen 108 228,87 fl), für den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst 174 017,45 fl. (gegen 163 853,06 fl.), für den 
Zugförderungs-- und Werkstättendienst 134040,29 fl. (gegen 
107 623,34 fl.), für die Materialienverwaltung 6334,52 fl. (gegen 
5576,43 fl) und für sonstige Gegenstände 70736,22 fl. (gegen 
53 162,31 fl.), oder insgesammt 573 001,47 fl. (gegen 529 109,89 fi.), 
mithin pro 1884 mehr 43 891,58 fl. oder 8,29 pCt., welche Erhöhung 
jedoch nur eine scheinbare ist, nachdem von den Gesammt- 
Betriebsausgaben 49 597,32 fl. oder 9,37 pCt. auf die am 2. Dezem- 
ber 1883 eröffnete Retszilas-Szegszarder Flügelbahn entfallen. 
Die Gesammteinnahmen betragen 1197 319,76 fl. die Ausgaben 
573 001,74 fl, danach verbleibt ein Betriebsüberschuss von 
624 318,29 fl. Hiervon wurden verwendet zur Einlösung von 
51 Stück ausgeloosten Prioritätsobligationen 10200 fl., zur Ver- 
zinsung der Prioritätsobligationen 392 117,50 fl, zusammen 
402 317,50 fe Es verbleiben somit zur Verzinsung des Aktien- 
kapitals 222 000,79 fl. Die Verzinsung des Aktienkapitals von 
7850 000 fl. beträgt 2,75 pCt. 

Das gesammte Anlagekapital von 15700 000 fl. verzinst sich 
mit 3,98 pCt. gegen 3,71 pCt. im Vörjahre. Der Betriebskoeffizient 
beträgt 53,58 pCt. gegen 52,4 pCt. im Vorjahre. 
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K. priv. Fünfkirchen-Barcser Eisenbahn. 


Geschäftsbericht pro 1884. 

Die Betriebsergebnisse haben ein ungünstigeres Resultat 
als im Vorjahre geliefert. Befördert wurden insgesammt 225 529 
Personen (gegen 226155 im Vorjahre) und dafür vereinnahmt 
121 122 (gegen 121336) fl. Die durchschnittliche Einnahme pro 
Kilometer stellt sich für einen Civilreisenden auf 1,83 (gegen 
1,85) kr., für eine Militärperson auf 0,81 (gegen 0,77) kr. Die 
durchschnittliche Transportstrecke eines Civilreisenden betrug 
30,69 (gegen 29,03) km, diejenige einer Militärperson 46,93 (gegen 
\60,29)\km. An Gepäck wurden befördert 1636 (gegen 1699) t 
und dafür vereinnahmt 11780 (gegen 12006) fl. Jede Tonne hat 
durchschnittlich erbracht 7,20 fl. (gegen 7,07 fl. im Vorjahre). An 
‚Gütern wurden befördert insgesammt 168719 (gegen 197 812) t. 
Die Einnahme aus dem Güterverkehr beträgt 324505 (gegen 
385 372) fl., mithin 1884 weniger 60 867 fl. oder 15,79 pCt. 

Dieser namhafte Ausfall beim Gütertransport wurde durch 
die infolge der Verstaatlichung der Alföldbahn erfolgte Ab- 
lenkung eines grösseren Theiles des Verkehres über die Budapest- 
Szabadkaer Strecke der Königlich Ungarischen Staatsbahnen ver- 
ursacht. Jede Tonne Frachtgut hat durchschnittlich eingebracht 
1,93 fl. (gegen 1,94 fl. im Vorjahre). Jede Tonne Frachtgut hat 
durchschnittlich zurückgelegt 52,89 (gegen 51,08) km, oder pro 
1884 mehr 1,81 km oder 3,55 pCt. Kohlen wurden transportirt 
36 677 (gegen 33864) t, daher 1884 mehr 2813 t oder 8,31 pCt. 
Aus dem Kohlentransporte betrug die Einnahme 70141 (gegen 
61 548) fl, daher 1884 mehr 8593 fl. oder 13,96 pCt. Der durch- 
schnittliche Transportweg einer Tonne Kohle betrug 58,50 (gegen 
54,39) km, mithin pro 1884 4,11 km mehr oder 7,55 pCt. An ver- 
schiedenen Einnahmen, als Pachtzinsen, Miethen etc. sind ein- 
gekommen zusammen 95648 (gegen 83482) fl. Es ergibt sich 
sonach pro 1884 eine Mehreinnahme von 12166 fl., welche haupt- 
sächlich durch die für Miethe der Fahrbetriebsmittel und die 
höhere Kohlengarantie-Quote erzielten Einnahmen erreicht wurde. 
Die Ausgaben betragen für die allgemeine Verwaltung 8382,16 
(gegen. 10 833,68) fl., für Bahnaufsicht 19 847,37 (gegen 18 403,80) fl., 
für Bahnerhaltung 86 995,70 (gegen 74.040,92) fl., für denVerkehrs- und 
kommerziellen Dienst 75 871,37 (gegen 78612,85) fl., für. Zugförderungs- 
und Werkstättendienst 75 333,03 (gegen 87 696,50) fi., für Materialien- 
Verwaltung 3 121,76 (gegen nn) fl. und für sonstige Gegen- 
stände 88 907,60 (gegen 79 818,78) fl. oder insgesammt 358 458,99 
(gegen 353 865,18) fi., d. i. pro 1884 mehr 4 593,81 fl. oder 1,30 pCt. 
Die gesammten Einnahmen betragen 623 196,84 (gegen 663 743,85) fi., 
die Ausgaben 358458,99 (gegen 353 865,18) fl., danach verbleibt 
ein Betriebsüberschuss von 268 997,16 (gegen 309 878,67) fl. und 
zuzüglich der von der Donau-Dampfschifffahrts-Gesellschaft ein- 
gezahlten Reste von der Kohlentransport-Garantie pro 1883 von 
4 259,31 fl. (gegen 28 277,83 fl. im Vorjahre) ein solcher von 268 997,16 
(gegen 338 156,50) fl. Hiervon werden verwendet zur Einlösung 
von 48 Stück ausgeloosten Prioritätsobligationen 9600 fl., Zinsen 
für Prioritäten 167 442,50 fl, Zinsen für Aktien 173 210 fl, Agio- 
verlust 81,50 fl, zusammen 350334 fl. Danach verbleiben zu 
Lasten der Staatsgarantie 81 336,84 fl. Silber (1883 — 11 941 1.). 
Zur Tilgung und Verzinsung des Investitionsanlehens sind 
weiter erforderlich: zur Einlösung des Anlehenskoupons 19 080,80 
Gulden, zur Amortisation des Anlehens 1822,98 fi., d. s. zu Lasten 
der Staatsgarantie 20 903,78 f.in Gold. Das ursprüngliche An- 
lagekapital inkl. Amortisation wurde mit 3,99 pCt. (gegen 5,02 pCt. 
im Vorjahre) verzinst. 


Warschau-Wiener Eisenbahn. 


Bis jetzt sind nur einzelne Daten aus dem Abschluss der 
Warschau-Wiener Eisenbahn für das Jahr 1884 gebracht worden. 
Aus Warschau werden der „Nat.-Z.“ nun die vollständigen Ziffern 
und Einzelheiten der Verkehrsentwickelung mitgetheilt, welche sie 
mit den entsprechenden Daten früherer Jahre, wie folgt, vergleicht. 

1. Allgemeines: 

Laut Etat waren projektirt Einnahmen : 


1884 1883 1882 
Personenverkehr . . . SE, 1787 000 1601000 1 580 300 
Güterverkehr . . . 2... 2... 5800000 5500000 5824000 
Ueberhaupt „ee n.%.0°0 0° 0 9» ..8000000 7500000 7800000 
Wirkliche Einnahme: 
Personenverkehr . . . . . . R. 1763673 1827048 1752 877 
Güterverkehr er A „ 6633438 6659788 5525595 
Verschiedene Einnahmen . . 603 421 577362 598.082 
Gesammteinnahme « „9000532 9064198 7876 554 
Diese Einnahme in Prozenten ausgedrückt, beträgt 
aus dem 
Personenverkehr 19,59 20,16 22,25 
Güterverkehr. . . . .. . 73,70 73,47 70,15 
Verschiedene Einnahmen . . . 671 6,37 7,60 


Die Einnahmen haben gegen 1883 um 63666 R. abgenom- 
men und zwar im Personenverkehr um 63 357 R., im Güterver- 
kehr um 26 350 R. Die Gesammt-Bruttoeinnahme betrug 

1884 1883 1882 
pro Werst Er R. 27693,9 27889,8 24 235,5 
DIo ZugwersaWr a Deere 2,58 2,67 2,58 

Wir geben nun einen Ueberblick über den Einzelverkehr, 

und zwar zuerst: 


2. Personenverkehr: 1884 1883 1882 
beförderte Personen . . . . 1851 374 1853592 2011 850 
Durchschnittsweg pro Person Werst 58,54 60,76 64,96 
Einnahmen a FRERr12763:673:41,827:.048.2 752,877 
pro Person Be 811% 831% 80 


Es kommen auf den 
Binnenverkehr .; . Personen 1145673 1260100 1 557011 
direkten Verkehr ; e 627502 525106 392 978 

Der Abnahme im Binnenverkehr steht eine grössere Zu- 
nahme im direkten Verkehr gegenüber. 

3. Güterverkehr: 1884 1883 
Beförderte Güter 
Durchschnittsweg pro 


1882 


Pud== Werst 185,63 188,70 185,50 
Einnahme 75%, ., » DER. 6 289 513 6 432 139 5 341 699 
pro Puds.. RE FKOR 4,34 4,42 4,50 

Es kommen davon auf den 
Lokal- direkten Transit- 
« verkehr Verkehr verkehr 
1884... Pad 76 216 652 54 637 092 13 906 481 
1883. © b 82 872 496 52 128 896 10 531 423 


Der Binnenverkehr nimmt ab, er bildete in Prozenten des 
gesammten Güterverkehrs 


1884 1883 1832 
52,65 56,94 57,97 

Die wichtigsten Gattungen der beförderten Güter waren 
folgende: 1884 1883 1882 1881 
Steinkohlen . . 1000 Pud 83 527,6 86887,6 68908,6 71 462,7 
Holz. 22.2.2209 002. 7332,1 64597 -5857,0  5529,0 
Roggen . 2.2.2. 0% 009».54339 5907,7 44490 2637,2 
Kalk u. Kalksteiine „ ,„ 4403,8 51081 4540,6 4 854,4 
Eisen und Stahl . „ „24618 14656 12193 16242 
Roheisen : 5 »„. 2052,2 1866,55 14751 975,9 
Zucker zn 5 „. 1576,1 1820,7 13024 1373,4 

4. Das finanzielle Ergebniss war nun folgendes: 

1884 1883 1882 

Gesammteinnahmen . R. 9000532 9068198 7 876 554 
Betriebsausgabe . . . 2. 2 2 „4916 229 4508789 4161 455 
In Prozenten der Einnahme . . . 54,6 _ 49,7 52,83 
Bahnverwaltung. -. . . »2.... R. 543690 480698 432822 
Unterhaltung der Bahn . . . . „1206487 1017549 985 146 
UVeberschuss . . . 2 2.2.2... 4084303 4555409 3715 099 

davon: 
Zahlung an die Regierung . m 250000 250000 250.000 
Dienst der Prioritäten . . . . „1908335 1900000 1895 017 
Amortisation der Baukosten von \ 

Seitenlinien 3 IR 5 28 742 6 000 4 846 
Beh „ 1397225 2385609 1565 235 
avon zum: 
Reservefonds rn nern. ER, 56916 71568 46 957 
Aktienamortisation . $ 62 500 62 500 62 500 
Tantiemen. a2 2er u 14 028 18 765 14 557 
Gratifikation 73.2.8 2, 0.097114 489 150 000 120 000 
Bleibt disponibel (nach Hinzu- 
ziehung des Vortrages) . 1689 756 2082 766 1441 220 


ee 

Es wurde nun im Jahre 1883 eine Dividende in Höhe von 
750 000 R. vertheilt, zu Neubauten und Erneuerungsfonds wurden 
1302400 R. verwendet. Wir geben noch einige Zahlen aus der 
Bilanz pro 1884 
Aktien im Betragevon 10343100 R., ausgelooste Aktien stehen 
mit 2156900 R. unter Passiva; Obligationen im Umlauf 
22103 989 R., ausgelooste 1714748R. Die Sicherheitsfonds 
umfassen: ; 

Erneuerungsfonds Reserve Zusammen 
R. 971 575 696 187 1 667 762 
oder 15,7 pCt. des Aktienkapital. Die Bahn besass Ende 1884 
4553 Wagen, davon 2504 Kohlenwagen. Die Wagen durch- 
liefen auf eigenen und fremden Bahnen 
; 1884 1883 1882 

1000 Achswersten "02000... 186 041,8 183 135,4 169 515,5 

Die Ausnutzung der Ladungsfähigkeit der Güterwagen be- 
trug 51,47 pCt. Die Bahn empfing für die Benutzung eigener 
Wagen 211789 R, und zahlte 258926 R. Die Kosten der Instand- 
haltung der Wagen betrug 

- 1884 
R. 266 926 


1883 
296 976 


1882 
296 515. 


. Pud 144760 225 145 532815 118676 711 


Im Umlauf waren Ende 1884: 103431 Stück 


- jahre gefahren wurden. 


Warschau-Bromberger Eisenbahn. 

Aus Warschau gingen der „Nat.-Z.“ folgende Daten aus dem 
Abschlusse der obengenannten Bahn für 1884 zu: 

1884 1883 
Kinnahmen u, Her. N, R.1083459 1212 627 
Ausgaben. AV , 997 456 1092565 
Ueberschuss der Einnahmen . . .... 86 0038 120072 

Die von der Regierung zu leistende Garantie des Rein- 
ertrags von 6201000 R. beträgt 279045 R., der Staat hat daher 
einen Zuschuss von 193 041 R. zu leisten. 

Betreffs der Verschmelzung der Warschau-Bromberger mit 
der Warschau - Wiener Eisenbahn verlangt der Verwaltungsrath 
der ersteren, dass die Regierungsgarantie in der Höhe von 4 pCt. 
der Einnahme beibehalten werde und erhält die Annahme der 
Proposition der Warschau-Wiener Bahn, betreffend Verwandlung 
der gegenwärtigen Aktien in 4 pCt. Obligationen der Warschau- 
Wiener Bahn für möglich. Er bittet die Generalversammlung um 
eine diesbezügliche Entscheidung. 
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Schweizerische Nordostbahn, 
Geschäftsbericht pro 1884. 


Nach dem 1884 er Geschäftsbericht belaufen sich die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr auf 4898605 Fres. (gegen 
5 152078 Fres. im Vorjahre), Viehtransport 228407 Fres. (gegen 
201 727 Frcs.), Güterverkehr 7 754 929 Frcs. (gegen 7 763 001 Frcs.), 
Pachten und Diverse 290 121 Frces. (gegen 224 026 Frcs.), zusammen 
13 172062 Fres. (gegen 13340 834 Fres. im Vorjahre. Dazu 
kommen als Nettoertrag der Dampfboote 238124 Fres. (gegen 
333 864 Fres. im Vorjahre), Betheiligung bei anderen Linien 
(Eisenbahnunternehmung Zürich-Zug-Luzern, Bötzbergbahn, 
Aargauische Südbahn, Kisenbahnunternehmungen Wohlen-Brem- 
garten und Effretikon - Wetzikon -Hinweil) 1251127 Fres. (gegen 
1337 998 Frcs.), Zinsen etc. 154434 Fres. (gegen 272 461 Frcs.), 
Aktivsaldo des Interessentenkonto 90704 Fres., Uebertrag aus 
der Betriebsrechnung vom Vorjahre 154434 Frcs., mithin beläuft 
sich die Gesammteinnahme auf 14906451 Frcs. (gegen 16 285 160 
Francs im Jahre 1883), Die Ausgaben betragen für die Central- 
verwaltung 296000 Fres. (gegen 278209 Frcs.), für die Unter- 
baltung der Bahn nebst Zubehör 1408839 Fres. (gegen 
1639638 Fres.), für den Expeditionsdienst 2 735 095 Frecs. (gegen 
2907 456 Frcs.), für den Transportdienst 2731025 Fres, (gegen 
2886 867 Fres.), Diverse 224 297 Fres. (gegen 291 734 Frcs), zu- 
sammen 7395 256 Frcs. (gegen 8003 905 Frcs. im Vorjahre), 
wovon indessen 2031391 Fres. (gegen 2127141 Fres.) auf die 


- Nebenlinien entfallen, so dass sich die Gesammtausgaben auf 


5 363 866 Fres. (gegen 5 876 764 Fres.) stellen. Für die Verzinsung 
und Amortisation der Anleihen sind 7222671 Frces. (gegen 
6 741 327 Frcs.) erforderlich, der Erneuerungsfonds erhält 1350 000 
Francs (gegen 1200000 Frces. im Vorjahre), für Ausbau und neue 
Anlagen werden 9263 Fres. (gegen 168 174 Frcs.) verwandt, zu 
Abschreibungen 57780 Frces. (gegen 60475 Fres) und auf 
Dubiosenkonto wegen der unsicheren Forderung an die Eisen- 
bahn Effretikon-Hinweil 38348 Fres. (gegen 61841 Frcs.). Ein- 
schliesslich. der aus 1883 übertragenen 154435 Frcs. bleiben 
schliesslich 864523 Frcs. (gegen 2288 242 Frcs. im Vorjahre) zur 
Verfügung der Generalversammlung. Eine Vergleichung der 
Totalausgaben des Bahnbetriebes in den Jahren 1883 und 1884 
ergibt für das letztere eine Verminderung von 608 649 Frcs,, 
trotzdem im Jahre 1884 nur 22729 Nutzkm weniger als im Vor- 
Die Erscheinung erklärt sich grössten- 
theils durch veränderte Buchung, Wegfall ausserordentlicher 
Ausgaben des Jahres 1883 im Berichtsjahr und Verkehrsabnahme 
im Lagerhaus Romanshorn. 

ie Revisionskommission der Aktionäre hat einen Bericht 
erstattet, welcher der am 26. Juni abzuhaltenden Generalver- 
sammlung vorgelegt werden soll, welchem wir folgendes ent- 


. nehmen: 


Das wichtigste Ereigniss des Rechnungsjahres ist die mit 
dem Bundesrathe vereinbarte Bereinigung der Bilanz, Nach dem 
ersten Eindruck muss es befremden, dass die Genehmigung der 
Generalversammlung nicht vorbehalten worden ist für eine Ab- 
machung, durch welche die Aktiven um fast die Hälfte, oder, 
wenn man die von jeher zur Amortisation bestimmten Kours- 
verluste ausser Ansatz lässt, um mehr als ein Fünftel des 
Aktienkapitals gekürzt und auf eine lange Reihe von Jahren 
hinaus die Rechnungen mit dem einer Ausgabe gleich kommenden 
Vorabzug von je nindestens 600000 Fres. belastet werden. Bei 
näherer Betrachtung kann man sich indessen doch mit der 
definitiven Erledigung durch den Verwaltungsrath befreunden. 
Zu diesem Schlusse führt die Kommission freilich nicht die Er- 
wägung, welche für den Verwaltungsrath hauptsächlich bestim- 
mend war: dass die Verständigung den Rücksichten der Billig- 
keit entspreche und daher ohne Frage zu acceptiren sei; die 
Kommission findet namentlich, dass die Frist für die Amortisa- 
tion zu kurz bemessen ist. Ausschlaggebend sind vielmehr die 
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Vortheile, welche ein rascher, wenn auch magerer Vergleich vor 
einem langwierigen Prozesse voraus hatte. Das gerichtliche Ver- 
fahren hätte wahrscheinlich Jahre lang gedauert. Inzwischen 
wäre die Gesellschaft genöthigt gewesen, jährlich gewisse, jeden- 
falls nicht -zu klein angesetzte Beträge für die Amortisation in 
Reserve zu stellen, wodurch dem Entscheide leicht in nach- 
theiligem Sinne präjudizirt werden konnte. Auch sonst konnte 
ohne Schaden die grundwichtige Angelegenheit nicht weiter 
ungeordnet bleiben. Durch den sofortigen Abschluss der Ver- 
einbarung wurde es möglich, sie noch in dem Prozesse betreffend 
die Dividende pro 1883 zu verwerthen. Auf Grund der durch 
sie gelegten neuen Basis erwartet die Kommission nunmehr mit 
der Direktion baldige Aufhebung der Dividendensperre In 
ihrem Bericht sprechen sich die Revisoren dann weiter wie folgt 
aus: Die Befürchtung, welche wir in unserm letztjährigen Be- 
richte geäussert haben, dass die Eröffnung der Arlbergbahn einen 
ungünstigen Einfluss auf die Betriebsergebnisse unseres Netzes 
haben werde, scheint sich bereits bewahrheitet zu haben. Ein 
abschliessendes Urtheil wäre jedoch offenbar verfrüht, so lange 
nicht wenigstens ein volles Betriebsjahr hinter uns liegt. Schon 
nach der im letzten Juli erfolgten Kündigung zweier Anleihen 
von je 5 Millionen Francs haben wir uns ernstlich gefragt, ob 
es nicht unter Umständen, namentlich mit Rücksicht auf die 
Eventualität einer Auszahlung der gutgeschriebenen Dividenden 
für die Prioritätsaktien, gefährlich sei, das Portefeuille allzustark 
für die Rückzahlung konsolidirter Schulden in Anspruch zu 
nehmen. Diese Frage drängt sich in erhöhtem Grade im gegen- 
wärtigen Momente auf, wo drei weitere Anleihen von zusammen 
14 Millionen Francs gekündigt sind. Wie wir hören, soll den 
Inhabern der gekündigten Obligationen Konversion in Titel mit 
niedrigerem Zinsfuss angeboten werden und bei den dermaligen 
Geldverhältnissen ist in der That wahrscheinlich, dass ein grosser 
Theil der alten Obligationen konvertirt werde. Immerhin ist 
zu wünschen, dass die Operation beförderlich durchgeführt 
werde. Die Revisoren beantragen für die demnächstige General- 
versammlung dann noch was folgt: 1. Die Generalversammlung 
der Aktionäre der Schweizerischen Nordostbahn - Gesellschaft, 
auf Antrag der Revisionskommission, beschliesst: 1. den Rech- 
nungen der Schweizerischen Nordostbahn-Gesellschaft für das 
Jahr 1884 wird die Genehmigung und den Gesellschaftsbehörden 
dafür Entlastung ertheilt. 2. Die Geschäftsberichte der Direktion 
und des Verwaltungsrathes pro 1874 werden abgenommen. 
II. Die Generalversammlung, nach Einsicht einer Vorlage der 
Direktion, auf den Antrag der Revisionskommission, beschliesst: 
1. Den Rechnungen der Schweizerischen Nordostbahn-Gesellschaft 
für das Jahr 1884 wird die Genehmigung und den Gesellschafts- 
behörden dafür Entlastung ertheilt. 2. Die Geschäftsberichte 
der Direktion und des Verwaltungsrathes pro 1874 werden abge- 
nommen. ll. Die Generalversammlung, nach Einsicht einer Vor- 
lage der Direktion, auf den Antrag der Revisionskommission, 
beschliesst: Auf den Antrag der Direktion, betreffend Ueber- 
nahme der Linie Effretikon-Wetzikon-Hinweil wird zur Zeit nicht 
eingetreten. Dagegen wird der Antrag der Direktion betreffend 


- Vebernahme der Linie Sulgen-Gossau, hinsichtlich deren unterm 


8. April d. J. zwischen den Direktionen resp. der Geschäfts- 
führung ein Vertrag abgeschlossen ist, zur Ratifikation empfohlen. 

Veber letzteren Punkt bemerkt der Bericht der Direktion : 
Die Nordostbahn-Gesellschaft hat durch Vertrag vom 11. April 
1874 die im Jahre 1873 gegründete Eisenbahnlinie Sulgen-Gossau, 
gewöhnlich Bischofszeller Bahn genannt, auf die Dauer von 
10 Jahren in Pacht übernommen, gegen Entrichtung eines 
anfänglich 60000 Fres. betragenden, allmählich auf 65000 Fres. 
ansteigenden jährlichen Pachtzinses nebst Dotirung des Er- 
neuerungsfonds mit jährlich 17000 Fres. Durch den gleichen 
Vertrag hat sich die Nordostbahn verpflichtet, der Unternehmung 
Sulgen-Gossau naeh Ablauf der zehnjährigen Betriebsperiode 
zum Zwecke der Rückzahlung eines Öbligationenkapitals von 
1500 000 Fres. den gleichen Betrag in 4% pCt. Nordostbahn- 
Obligationen, 15 Jahre lang unaufkündbar, mit Semesterzins, 
al pari zur Verfügung zu stellen. ‘ 

Die lediglich Lokalinteressen dienende Bahn hat sich so 
schlechtrentirt, dass dieselbe die Betriebskosten nicht deckt, und dass 
nun, weil der Uebergang der Bahn an einen anderen Eigenthümer 
mit Unzukömmlichkeiten verbunden wäre, die Direktion sich 
dafür ausspricht, die Bahn für die zugesagten 1500000 Fres 
anzukaufen. 


In der Generalversammlung der Aktionäre der 
Schweizer. Nordostbahngesellschaft vom 26. Juni 1885, in welcher 
15925 Aktien mit 921 Stimmen vertreten waren, wurde 1. nach 
Antrag der Revisionskommission einstimmig beschlossen : 

a) den Rechnungen der Schweizerischen Nordostbahngesellschaft 
für das Jahr 1884 wird die Genehmigung und den Gesell- 
schaftsbehörden dafür Entlastung ertheilt; 

b) die Geschäftsberichte der Direktion und des Verwaltungs- 
rathes pro 1884 werden unter Verdankung ang-nommen, 


2. Der Antrag des Verwaltungsrathes betreffend Verwen- 
dung des Reinertrages von 1884 wird ohne Widerspruch ange- 
nommen. Danach werden ME 

660 000,00 Fres. den Prioritätsaktien als 6 pCt. Jahresdividende 
pro 1884 zugetheilt, 


204 522,64 „ auf neue Rechnung vorgetragen, 


864 522,64 Fres. y , 

3. Der Antrag der Direktion, dem zwischen dem leitenden 
Ausschusse der Wisenbahngesellschaft Effretikon - Wetzikon- 
Hinweil und der Direktion der Schweizerischen Nordostbahn- 
gesellschaft unterm 10. Januar 1885 abgeschlossenen Vertrage, be- 
treffend Abtretung der Eisenbahnlinie Effretikon - Wetzikon- 
Hinweil, die Genehmigung zu ertheilen, wird im Laufe der Ver- 
handlungen ersetzt durch den Antrag: den Verwaltungsrath zu 
ermächtigen, von sich aus die Genehmigung dieses Vertrages 
auszusprechen, nachdem die Generalversammlung der Eisenbahn- 
gesellschaft Effretikon - Wetzikon - Hinweil denselben, und zwar 
ohne Modifikation, ratifizirt haben werde. j i 

Der so abgeänderte Antrag der Direktion bleibt mit 297 
gegen 493 Stimmen in Minderheit gegenüber dem Antrag der 
Revisionskommission, zur Zeit auf die Vorlage nicht einzu- 
treten. 

4. Dem zwischen der Geschäftsführung Jer Eisenbahn- 
gesellschaft Sulgen-Gossau und der Direktion der Schwei- 
zerischen Nordostbahngesellschaft unterm 8. April 1885 abge- 
schlossenen Vertrage, betreffend Abtretung der Eisenbahnlinie 
Sulgen-Gossau, wird auf Antrag der Direktion und ohne dass ein 
Gegenantrag gestellt würde, die Genehmigung ertheilt. 


Schweizerische Centralbahn. 


Der Geschäftsbericht erwähnt an erster Stelle die Verhand- 
lungen mit dem Bundesrath betreffs der Baurechnung. Das ge- 
troffene Uebereinkommen legt der Gesellschaft Abschreibungen 
von 20491 006 Frcs, auf, wovon rund 11000000 Fres. auf Kours- 
verluste von noch nicht zurückgezahlten Anleihen, 2,70 Millionen 
Francs auf Geldbeschaffungskosten bei bereits zurückgezalhlten 
oder demnächst zurückzuzahlenden Anleihen, 4,26 Millionen 
Francs auf die Subvention der Gotthardbahn, 0,80 Millionen Francs 
auf untergegangene Bauten und Unterhaltungsbauten, der Rest 
auf Diverse entfallen. Nach dem vereinbarten Amortisationsplan 
wird die Abschreibung der 20,49 Millionen Francs, wozu in 1884 
noch weitere 495000 Frcs. für Koursverluste gekommen sind, im 
Laufe von 29 Jahren, d.i. bis 1912 vollzogen, zunächst mittelst 
der bereits früher planmässig feststehenden Kapitalsrückzahlungen. 
Ausserdem hat aber auch die Betriebsrechnung noch zu diesen 
Abschreibungen beizutragen, und zwar für 1884 und 1885 je 
130 000 Fres., für 1886 136 000 Fres., für 1887 142 000 Frces., welcher 
Betrag sich dann bis 1912 von Jahr zu Jahr um die 4 pCt. 
Zinsen erhöht. Da andererseits aber die Zinsen dieser Betriebs- 
beiträge auch der Betriebsrechnung zu Gute kommen, so stellt 
sich die wirkliche Mehrbelastung des Betriebs in 1884 mit 
130 575 Fres. am höchsten, um sodann für alle folgenden Jahre 
auf ca. 126000 Fres. zu sinken. Aber auch diese Belastung 
würde sich von 1888 ab auf annähernd die Hälfte reduziren, 
falls die Gesellschaft wie sie beabsichtigt, in 1886 zum Ersatz 
ihres Antheils von 20 Millionen Francs an der gemeinschaftlich 
mit der Nordostbahn kontrahirten 4% pCt. Anleihe und für 
andere Zwecke eine neue 4 pÜt., von 1888 ab amortisirbare 
Anleihe aufnimmt, deren Betrag mit 25 Millionen Francs veran- 
schlagt wird. Von den 6 Millionen Francs der am 31. Dezember 
1884 verfallenen 4% pCt. Anleihe gelangten nur 3,63 Millionen 
Francs zu der den Besitzern mit 2 pCt. Prämie offerirten Kon- 
version.. Die Gesellschaft hat die 4 pCt. neuen Titres auf Grund 
eines früher vereinbarten Optionsrechts des die Anleihe finan- 
zirenden Bankenkonsoltiums zu 93% pCt. abgetreten; weitere 
3 Millionen Francs der neuen Anleihe überliess sie dem gleichen 
Konsortium zu 97% pCt. 


Die Entwickelung des Verkehrs gestaltete sich wie folgt: 
1884 


1883 
Beförderte Personen . 


3137100 3.095.986 
Einnahme. Jüf.-s7._ 080% Fres. 4054305 4 239 928 
Deo Meilen und Kilometer . Cent. 5,18 5,26 
eiördertestguborg San an t 4883 249 4 764 819 
Durcbschnittsweg pro Tonne km 58,13 58,82 
Einnahme 2 Sa Fres. 10380 677 10 552 369 
pro Tonnenkilometer. . . . . . Cent. 8,66 8,72 
‚Die wichtigsten Artikel der Verfrachtung sind: 
Getreide . ..r., Re 112 556 117 593 
Steinkohlen Er ur 5 214118 206 076 
Metallindustrie . 2 ERRETT ST, n 151 216 168 339 
Als Ursache des Rückgangs in den Einnahmen des Per- 
sonenverkehrs gilt die Cholera in Südfrankreich und Italien. 


Die Monate Juni-September ergaben eine Mindereinnahme von 
225 000 Fres, Der Güterverkehr zeigt dagegen eine Hebung. 


Das finanzielle Resultat war; 


- 1884 


1883 
Frcs. Fres. 
Gesammteinnahme 11 493 271 13 454 993 
Ausgabe + „in enrr Maar, 6.864 229 6 955 195 
davon an die Nebenbahnen . 740660 747617 
UVeberschus . . . E 5 369 709 6 207 577 
dazu 
Antheil am Gewinn der Nebenbahnen.. 708 199 32 000 
Ertrag verfügbarer Kapitalien . ; 314 398 = 
Zuschuss aus dem Erneuerungsfonds . 432 624 —_ 
Verzinsung der Anleihen . . SR 4 252 112 4 438 465 
Zum Reservefonds. . . . 193 580 200 000 
Abschreibungen a HERR . 253 205 95 298 
Nettoertrag re sa 1 879 089 2 251 285 
Saldo aus.Vorjahr. ..: ... ».% 307 467 401 478 
vertheilbans Sun un ee ee 2 186 556 2 307 467 


Die Senegambische Eisenbahn. 

Aus St. Louis (der an der Mündung des Senegal gelegenen 
Hauptstadt der Französischen Kolonie Senegambien) geht dem 
Französischen Journal „La Gazette Geographigue*“ (Jahrgang 1885, 
18. Juni) folgende Notiz über die Senegambische Eisenbahn zu. 

Die Bahnlinie von Dakar De Haupthafen Senegambiens, 
unweit des Kap Verde) nach St. Louis wurde am 12, Mai d. J. 
vollendet. Die Initiative zum Bau dieser Eisenbahn ging vom 
Marineministerium aus, das hierdurch St. Louis von den Launen 
jener Barre unabhängig machen wollte, welche den Senegal bei 
seiner Einmündung in das Meer behelligt. Es kam oft vor, dass 
Schiffe ganze Monate an der einen oder anderen Seite der Barre 
verweilen mussten, ehe der Wässerstand ihnen erlaubte, dieselbe 
zu passiren. Ganz abgesehen von den Verlusten, die daraus für 
die Eigenthümer und die Befrachter der Schiffe erwuchsen, ent- 
standen hierdurch die störendsten Unzulänglichkeiten für die 
Stadt St. Louis, da die Zufuhr der Lebensmittel und Munitionen 
nicht mehr gesichert war. | 3 : 

Die neue Linie verbindet St. Louis mit der vortrefflichen 
Rhede von Dakar, welche zu jeder Zeit für Schiffe jeden Tonnen- 
gehalts zugänglich ist und welcheinfolge der wichtigen Arbeiten, 
die das Marineministerium dort auszuführen im Begriffe steht, 
ein Hafen ersten Ranges werden wird. Dakar wird sich 'zum 
Proviantirungs- und Zufluchtspunkt für alle Schiffe entwickeln, 
welche die Westafrikanische Küste befahren, ebenso für jene, die 
nach Südamerika gehen. s 

Die Bahn durchzieht die Landsebaft Cayor, die namentlich 
viel ölhaltige Pflanzen produzirt und dieselben nach Marseille, 
Bordeaux und Dünkirchen exportirt; bislang wurden diese Er- 
zeugnisse durch zahlreiche Maurische Karawanen den Ein- 
schiffurgshäfen zugeführt; sobald aber der Bau der Eisenbahn 
ins Innere vordrang, etablirten sich Handelskontore an den Sta- 
tionen und schon entstehen unter dem Schutze des Französischen 
Banners neue Ortschaften. Ueberall hat sich der lebhafteste 
Handel entwickelt, und zwar in dem Grade, dass von Anfang an 
die Bahnlinie die grösste Mühe gehabt hat, den durch sie ge- 
schaffenen Verkehr zu bewältigen. Gegenwärtig sieht man aller- 
orts längs der Bahn die Neger beschäftigt, den Buschwald für 
neue Pfianzungsanlagen urbar zu machen. Im nächsten Jahre 
werden ohne allen Zweifel Produktion und Verkehr sich ver- 
doppelt haben. 

Zur Orientirung über die Lagenverhältnisse dieser ersten 
Eisenbahn der Nordwestafrikanischen Küstenländer empfiehlt sich 
die vom Geographischen Institut zu Weimar publizirte „Ueber- 
sichtskarte der Deutschen Kolonien“ (Preis 50 8), welche auf 
einem Blatte sechs kleinere Karten über die Deutschen Kolo- 
nien und ihre Nachbargebiete vereinigt; der unserem Kolonial- 
gebiete Kabitai gewidmete Theil dieses Blattes enthält auch das 
gesammte Französische Senegambien mit der oben besprochenen 
Bahnlinie. Ausser der letzteren ist auch die im Bau begriffene 
Bahn hier bereits eingezeichnet, welche das Gebiet des oberen 
Senegal mit dem des oberen Niger verbindet; ebenso der Lauf 
der projektirten Eisenbahnlinie, die von der Mündung des Rio 
Nunez ebenfalls zum oberen Niger ziehen soll. Beide Bahnen 
bezwecken die Aufschliessung der reichen Gebiete des inneren 
westlichen Sudan und gewinnen für Frankreich, das den oberen 
Niger stetig fortschreitend in seine Machtsphäre zieht, heute 
doppeltes Interesse, nachdem es England gelungen ist, die Mün- 


Digen dieses Riesenstroms unter Britische Oberherrschaft zu 
stellen. 


Eisenbahnen Niederländisch-Indiens. 
„ „Dem Geschäftsbericht der Eisenbahngesellschaft Nieder- 
ländisch -Indiens für das Betriebsjahr 1884 entnehmen wir 
folgendes; 
. „Die Betriebsresultate des Etatsjahres 1884 waren sehr günstig. 
Nicht pur konnte eine Dividende von 8!/, pCt. gewährt, sondern 


auch eine bedeutende Summe 
werden. 

Im laufenden Jahre ist bereits eine Summe von 164.000 fl. 
der mit 434 pCt. verzinslichen Anleihe vom Jahre 1869 amortisirt, 
während eine Summe von 521243 fl. für Amortisirung der mit 
3 pCt. verzinslichen Anleihe vom Jahre 1879 zur Verfügung gestellt 

und dem Niederländischen Sta at eine Summe von 453 579 fl. für die 
gewährten Vorschüsse gezahlt werden kann, also im ganzen eine 
Verminderung der Schuldenla st um 1 138 822 fl. 

Dass die finanziellen Verh ältnisse der Gesellschaft in wenigen 
Jahren bedeutend verbessert sind, davon liefert der Umstand 
den Beweis, dass die nachfolgenden sehr bedeutenden Ausgaben 
aus den Einnahmen bestritten werden konnten: 


a) für Amortisirung von Anleihen . . . » 2 2 ..3922 440 Al. 
b) für Zurückerstattung des vom Staate gewährten 


zur Schuldentilgung verwendet 


ZuBchusseh ya et Bet} 1 BORN 
wodurch diese Schuld von 3334429 fl. bis auf 
1438 389 fl. reduzirt ist, 
c) für Zuschüsse zu den Reserve- und Erneuerungs- 
fonds n era aten RURETTg, 2 213 564 „ 


Summa 8032044 fi. 
während die Dividende allmählich von 2,8 pCt. bis 8,25 pCt. ge- 
stiegen ist. 

Das Aktienkapital der Gesellschaft betrug Ende 1884: für 
die Linie Samarang-Vorstenländen 7450000 fl. und für die Linie 
Batavia - Buitenzorg 4000000 fl, während eine Summe von 
4 500.000 fl. an Aktien nicht ausgegeben war. Ir 

Von den verschiedenen Anleihen wären emittirt 22 365 000 fi., 
konvertirt 10357360 fi., amortisirt 3 922440 fl, in Cirkulation 
8 085 200 fi. ’ 

Der Bestand der Reserve- und Erneuerungsfonds betrug 
2213564 fl. Am Ende 1883 betrugen die von dem Staat ge- 
währten Vorschüsse 1891 968 fl. und am Schlusse des Jahres 1884 
war dieser Betrag bis auf 1438389 fl. reduzirt. 

Die Baurechnurg betrug für die Linie Samarang - Vorsten- 
landen 19506225 fl. und für die Linie Batavia - Buitenzorg 
3 690.433 fl. 

Am 24. Mai 1884 wurde die Linie Samarang-Vorstenlanden 
an die am selbigen Tage eröffnete Staatsbahn Solo - Soerabaya 
angeschlossen und wurde damit der regelmässige Personen- und 


Güterverkehr mit den östlichen Staat sbahnlinien eröffnet. 


. Nachdem am 17. Mai 1884 durch die Eröffnung der Strecke 
Tjandjoer-Bandong die Verbindung der Linie Batavia-Buitenzorg 
mit der Hauptstadt Bandong der Residenz Preanger Regent- 
schappen zu Stande gekommen, wurde am 10. September auch 
die Strecke Bandong-Tjitjalenka dem öffentlichen Verkehre über- 

eben. Infolge des Anschlusses der Preanger Regentschappen 

etrugen die Gesammteinnahmen der Linie Batavia-Buitenzorg 
in 1884 13455 fl. mehr als in 1883, obwohl aus dem Personenver- 
kehr 39 638 fl. weniger vereinnahmt wurde. 

Von den täglich zwischen Batavia und Buitenzorg in jeder 
Richtung fahrenden zwei Schnellzügen und drei gemischten 
Zügen haben ein Schnellzug und ein 
Richtung Anschluss an die Züge der Linie Buitenzorg-Preanger 
Regentschappen. 


Auf der 203 km längen Linie Samarang-Vorsten- 


emischter Zug in jeder | 


landen betrugen die Einnahmen: Aus dem Personen- und | 


Gepäckverkehr in 1884 567083 (in 1883 514282) fl., aus dem 
Güter- und Viehverkehr 2 473738 (2497657) fi, an Extraordi- 
narien 104 161 (106 010) fl, überhaupt 3 144 982 (3 117949) fl, pro 
Kilometer 15492 (15 359) fl., pro Tagkilometer 42,44 (42,08) fl., pro 
Zugkilometer 5,86 (7,44) fl. 

Die Ausgaben betrugen: Allgemeine Kosten 185 933 
(194 375) fl., Bahndienst 389260 (343098) fl., Maschinendienst 
357 341 (306429) fl, Betriebsdienst 177470 (168458) fl, überhaupt 
1110 004 (1012360) fi, pıo Jahrkilometer 5468 (4 987) fl., pro Tag- 
kilometer 14,98 (13,66) fl., pro Zugkilometer 2,06 (2,41) fi. 

Der Reinertrag dieser Linie stellt sich sohin auf 2 034 978 fl. 
Von dieser Summe wurden bestimmt: 125799 fl. für den Er- 
neuerungsfonds für das Material, 125 799 fl. für den Reservefonds, 
125 799 fl. für den Erneuerungsfonds für den Oberbau, 85 000 fl. 
für den Amortisationsfonds, 1 248 579 fl. wurden dem Staat zuge- 
wiesen und 354 001 fl. auf das G ewinn- und Verlustkonto gesetzt. 


' Auf der Linie Batavia-Buitenzorg, deren Länge 
58 km beträgt, wurden vereinnahmt: Aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr in 1884 352095 (in 1883 391922) fl, aus dem 
Güter- und Viehverker 362024 (312156) fl, an Extraordinarien 
37443 (34029) fi., überhaupt 751562 (738107) fl, pro Jahr- 
kilometer 12958 (12 726) f., pro Tagkilometer 35,50 (34,86) fl., pro 
Zugkilometer 3,19 (3,34) fl. 

Es wurden verausgabt: Allgemeine Kosten 70 287 (59 586) fi., 
Bahndienst 72728 (72103) fl.., Maschinendienst 104 863 (96 304) fi., 
Betriebsdienst 73 619 (75 604) fi. überhaupt 321497 (303 598) fi., 


pro Jahrkilometer 5543 (5 234) fl., pro Tagkilometer 15,18 (14,34) fl., 


pro Zugkilometer 1,36 (1,37) fl. 


Der Reinertrag betrug demnach 430065 fl. Von dieser 
Summe wurden 75156 fl. auf den Reservefonds und 354 909 fl. auf 
das Gewinn- ünd Verlustkonto überwiesen. 

An Betriebsmitteln waren vorhanden: 

Auf der Linie Samarang-Vorstenlanden: 26 Lokomotiven, 
56 Personen-, 19 Gepäck-, 10 Vieh- und 367 Lastwagen. 

Auf der Linie Batavia-Buitenzorg: 12 Lokomotiven, 41 Per- 
sonen-, 8 Gepäck-, 5 Vieh- und 66 Lastwagen. Ww.cC 


Amerikanische Korrespondenz; 
Dynamitättentaät. 

Nach einer Depesche aus Denver, Col., vom 24. Mai wurde 
auf der Denver und Rio Grande Eisenbahn um 9 Uhr Abends 
der Versuch gemacht, einen mit Passagieren stark besetzten 
Expresszug von sieben Wagen durch Anwendung vön Dynamit 
in die Luft zu sprengen. Als derselbe in die Nähe der Union- 
Station kam, wurden die Passagiere durch eine unter einem 
sogenannten kinwanderer-Wagen erfolgte heftige Explosion er- 
schreckt. Der Zug wurde so schnell als möglich angehalten und 
die Untersuchung ergab, dass eine grosse Ladung von Dynamit 
oder Riesenpulver unter einer Schiene explodirt war. Ein Stück 
von 17 Zoll Länge aus der Schiene und der Flansch eines Rades 
unter jenem Wagen waren herausgerissen, die Lokomotive war 
auch etwas beschädigt und ein tiefes Loch an der Schadensstelle 
in die Erde gewühlt. Es wird angenommen, dass das Attentat 
durch strikende Leute vom Bahnpersonal zu dem Zweck unter- 
nommen ist, die Lokomotivführer, welche sich ihnen nicht ange- 
schlossen haben, einzuschüchtern. Die Untersuchung ist einge- 
leitet und die Verwaltung hat eine Belohnung von 1000 D. auf 
die Ermittelung: der Thäter gesetzt. 


Eisenbahnkrieg. 

Der seit längerer Zeit in betreff des Personenverkehrs zwi- 
schen dem Osten und Westen bestehende verderbliche Krieg 
scheint, wenigstens in der Hauptsache, vorläufig beendet zu sein. 
In einer Anfangs Juni in Chicago stattgefundenen Konferenz aller 
von Chicago nach Osten ausgehenden Bahnen (mit der einzigen 
Ausnahme der Chicago & Atlantic Bahn) ist beschlossen, die 
Fahrpreise von Chicago nach Newyork, Philadelphia, 
Baltimore und Washington auf 17 D. für ll. und 13 D. 
für Il. Klasse; nach Boston auf 19 resp. 15 D. sofort zu er- 
höhen. Dabei ist festgesetzt, dass die Newyork Central und die 
West Shore Bahn ihren Newyork-Buffalo Billets eine so kurze 
Gültigkeitsdauer geben sollen, dass deren Gebrauch in Verbin- 
dung mit den Buffalo-Chicago Billets (welche vereint einen ge- 
ringeren Preis als die direkten Billets ergeben würden) für den 
Durchgangsverkehr gehindert werde. Die neuen Durchgangs- 
preise sind wie angegeben normirt, um denen der sog. Nickel- 
Plate Linie gleichzukommen, jedoch hat man vereinbart, dass 
die ersteren ohne Rücksicht auf die etwaigen ferneren Ermässi- 
gungen dieser Linie festgehalten werden sollen. Die Pensylvania 
Bahn hat aber einen frischen, fröhlichen Krieg angekündigt, 
sobald irgend eine der betheiligten Bahnen es unternehmen 
sollte, eine Unterbietung der offiziellen Preise durch die Scalpers 
zuzulassen. 

Ob die obigen Abmachungen sich auch auf den Verkehr 
vom Osten nach dem Westen beziehen, erscheint uns bis jetzt 
zweifelhaft. 

Gesetzgebung. 

Im Staate Connecticut ist jetzt, nach ziemlich langen De- 
batten, ein Gesetz, die sog. short-haul bill, in Kraft getreten, 
wonach keine der dortigen Bahnen für den Transport von Gütern 
nach einer ihrer Stationen eine höhere Fracht erheben darf 
als zu irgend einer Zeit für den Transport der gleichen Quantität 
gleichartiger Güter von denselben Ausgangsstationen und unter 
ähnlichen Verhältnissen mach einer weiter entfernten 
Station derselben Richtung erhoben worden ist. Zwei oder 
mehrere verbundene Bahnen werden in dieser Beziehung wie 
eine einzige angesehen. Bei der Vergleichung der erhobenen 
Summen werden die Lokalspesen eingerechnet. 

Bei Uebertretungen ist von der schuldigen Bahn der da- 
durch entstandene Schaden zu ersetzen und eine Strafe von 
200 D. (ca. 800 44) für jeden einzelnen Fall zu zahlen. Ver- 
jähıung tritt'nach einer Frist von einem Jahre ein. 


Strike auf der Kentucky-Centralbahn. . a 

Das Güterzug-Fahrpersonal dieser Bahn legte die Arbeit 

am 1: Juni nieder mit dem Verlangen, dass die von der Ver- 

waltung angeordnete Herabsetzung des Einkommens um 10 pCt. 

zurückgenommen und der 2 Monate in Rückstand be- 

findliche Lohn gezahlt werde. Da die Gesellschaft hierauf 

nicht einging, 80 ist der gesammte Güterverkehr der Bahn ein- 

gestellt. Auf die Personenzüge ist die Störung vorläufig nicht 
ausgedehnt. k 
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Strafrecht. 


v. 0. Wer haftet als Waarenführer für die Unverletztheit 
eines zollamtlichen Verschlusses , : 
der Eisenbahn einer Hebestelle zur zollamtlichen Abfertigung 
zugeführt werden? Aus den Entscheidungsgründen: 
„Nach dem im angefochtenen Urtheile für erwiesen erachteten 
Thatbestande hat der Bodenmeister G. bei der am 24. November 
1882 seinerseits erfolgten Uebernahme des von Köln angekommenen 
Eisenbahn-Güterwagens Hannover 8274 festgestellt, dass an dem 
im Wagen befindlichen Korbe Schaumwein No. 42127, welcher 
zu dem Begleitschein I C. No. 1296 d. d. Köln d. 17 November 1883 
gehörte und auf das Hauptsteueramt nach Posen überwiesen war, 
der zollamtliche Verschluss verletzt war. Die Verwiegung des 
Korbes ergab ein Manko von 3 kg, die Revision das Vorhanden- 
sein von 57 Flaschen Schaumwein und drei leeren Strohhälsen, 
während nach Inhalt des Frachtbriefes der Korb 60 Flaschen 
Schaumwein enthalten sollte Der Güterwagen Hannover 8274 
ist mit gut erhaltenem eisenbahnamtlichen Verschlusse von 
Station Deutzerfeld in Berlin angekommen und auf dem Lehrter 
Bahnhof daselbst in diesem Zustande nebst den übrigen Güter- 
wagen des Zuges und den Begleitpapieren, insbesondere dem 
Begleitscheine I. C. 1296 d. d. Köln den 17. November 1883 von 
dem Angeklagten M., welcher von Stendal ab den fraglichen Zug 
als Waarenführer begleitet und namentlich den in Rede stehenden 
Wagen geführt hat, dem Kisenbahnassistenten D. (im ersten 
Urtheile als Stationsassistent, vom Angeklagten aber als Güter- 
expeditions-Assistent bezeichnet) übergeben worden. Dieser hat 
dem Angeklagten über den richtigen Empfang vorbehaltlos 
quittirt. Weil sich durch die stattgehabten Ermittelungen nur 
habe feststellen lassen, dass der zollamtliche Verschluss jenes 
Korbes bei dem Oeffnen des bezeichneten Eisenbahnwagens auf 
dem Güterbahnhofe von St. Gereon in Köln, auf dem Central- 
Güterbahnhofe in Köln und später in Deutzerfeld unverletzt 
gewesen Sei, und von dieser Station ab eine Eröffnung des 
Wagens nicht mehr stattgefunden habe, weil ferner der Beweis, 
dass die Verschlussverletzung durch einen unverschuldeten Zufall 
herbeigeführt worden, nicht erbracht, und weil endlich nicht 
ermittelt sei, von wem die Beraubung des Zuges ausgeführt 
worden, hat der Königliche Provinzial-Steuerdirektor zu Berlin 
durch Strafbescheid vom 18. September 1884 den Angeklagten 
auf Grund des $ 151 Ver.-Zollges. vom 1. Juli 1869 wegen Ver- 
letzung eines amtlichen Waarenverschlusses zu einer Geldstrafe 
von 3 4 verurtheilt und auf Grund des $ 153 das. die Königl. 
Magdeburg-Halberstädter Eisenbahnverwaltung für subsidarisch 
haftpflichtig erklärt. Nachdem auf gerichtliche Entscheidung 
angetragen worden, hat die Strafkammer den Angeklagten frei- 
gesprochen, indem sie ausführt: Nach dem auf «(lem Lehrter 
Bahnhofe zu Berlin üblichen Geschäftsgange erfolge die Eröff- 
nung und Entladung der unter eisenbahnamtlichen Verschlusse 
auf dem Bahnhofe ankommenden Eisenbahn-Güterwagen keines- 
wegs sofort nach dem Eintreffen dieser Wagen auf dem Bahn- 
hofe und ihrer Uebergabe seitens des Waarenführers an die 
Güterverwaltung des Bahnhofes; bevor nach der Uebernahme 
der eingetroffenen Wagen die Oeffnung und Entladung derselben 
geschehe, finde nämlich eine Auflösung des Eisenbahnzuges 
auf dem Bahnhofe statt; es werden zunächst die einzelnen 
Güterwagen des Zuges nach denjenigen Güterschuppen, vor 
welchen ihre Oeffnung und Entladung geschehen solle, trans- 
portirt oder wenigstens auf die hierzu bestimmten Gleise über- 
führt; dieses Geschäft nehme einen längeren Zeitraum in An- 
spruch, so dass regelmässig mehrere Stunden nach dem Ein- 
treffen der Wagen auf dem Bahnhofe und der Uebernahme 
derselben seitens der Bahnhofsverwaltung vergehen, ehe die 
Oeffnung und Entladung vorgenommen werde; in dieser Weise 
sei auch bei dem Zuge, in welchem sich der von dem Ange- 
klagten geführte Wagen Hannover 8274 befunden habe, ver- 
fahren; von der Uebergabe dieses Wagens seitens des Angeklagten 
an den D. und der durch letzteren erfolgten Uebernahme des 
Wagens bis zu dem Zeitpunkte, in welchem die Oeffnung und 
Entladung des Wagens und die Entdeckung der Verschlussver- 
letzung des im Wagen befindlichen Korbes durch den Boden- 
meister H. erfolgte, ‚sei mindestens eine Stunde verfiossen, wäh- 
rend welcher Zeit sich der Wagen und die in demselben ent- 
haltenen Waaren nicht mehr im Gewahrsam des Angeklagten 
befunden haben; da sonach die Möglichkeit vorliege, dass wäh- 
rend dieses Zeitraums die Verschlussverletzung q. bewirkt worden 
sei und da andererseits ein Beweis dafür, dass diese Verschluss- 
verletzung vor der Uebergabe des Transports an den Stations- 
assistenten D. bestanden habe, nicht erbracht sei, so könne als 
feststehend nicht erachtet werden, dass Angeklagter der ‚nach 
5 44 Abs. 2 a. a. O. ihm als Waarenführer le Verpflich- 
tung, den zollamtlichen Verschluss des Korbes No. 42127 unver- 
Istzt zu erhalten, nicht genügt habe. Die Revision rügt nun die 
Verletzung der $$ 44 Abe. 2, 151 Ver.-Zollges.’s sowie des & 31 
des Begleitschein-Regulativs, welches vom Bundesrathe des doll 
vereins auf Grund des $ 58 Ver.-Zollges. beschlossen und durch 
Circ.-Reser, des Preuss. Finanzministers vom 23. Dezember 1868 


u 


wenn Waaren unverzollt auf 


den Preuss. Zoll- und Steuerbehörden mitgetheilt ist. Dem An- 
griffe konnte jedoch keine Folge gegeben werden. Sollen vom 
Auslande eingehende Waaren unverzollt einer Zoll-Hebestelle im 
Innern überwiesen werden und tritt in solchem Falle zollamt- 
licher Verschluss der Waaren und die Ertheilung eines Begleit- 
scheins I ein ($ 41 Ver.-Zollges.), so hat der Waarenführer die 
Waaren unverändert ihrer Bestimmung zuzuführen und, dem 
Amte, von welchem die Schlussabfertigung zu bewirken ist, unter 
Vorlegung des Begleitssheines zu gestellen und bis dahin den 
amtlichen Verschluss unverletzt zu erhalten ($ 44 Abs. 2). Hat 
eine Verletzung des amtlichen Waarenverschlusses stattgefunden, 
so trifft den Waarenführer eine Ordnungsstrafe, wenn nicht nach- 
gewiesen werden kann, dass die Verletzung durch einen unver- 
schuldeten Zufall entstanden ist, Gewerbetreibende haften dann 
für ihre Diener, Lehrlinge etc, Eisenbahnverwaltungen und 
Dampfschifffahrts-Gesellschaften für ihre Angestellten und Be- 
vollmächtigten rücksichtlich der Geldbussen, Zollgefälle und 
Prozesskosten, in welche die von ihnen zu vertretenden Personen 
verurtheilt werden ($ 158 das.), Aus diesen Bestimmungen ergibt 
sich allerdings, dass den Wagenführer die Ordnungsstrafe auch 
dann treffen kann, wenn er, wie die Revision anerkennt, die Ver- 
letzung des zollamtlichen Verschlusses weder vorsätzlich noch 
aus Fahrlässigkeit verursacht hat; denn das Gesetz erfordert 
nicht den Nachweis einer Verschuldung auf Seiten des Waaren- 
führers, sondern macht ihn ohne weiteres für die Verletzung 
des Waarenverschlusses verantwortlich, falls nicht nachgewiesen 
wird, dass die Verletzung durch einen unverschuldeten Zufall 
entstanden ist. Aus dem angefochtenen Urtheile ist. aber nicht 
zu entnehmen, dass die Strafkammer von einer entgegenstehenden 
Auffassung ausgehe; die Freisprechung beruht vielmehr auf der 
Annahme, dass, wenn an Transporten nach einander verschiedene 
Waarenführer betheiligt seien, die Zollbehörde sich nur an den 
letzten zu halten habe und als solcher der Angeklagte nicht 
anzusehen sei. Dass die Ordnungsstrafe nur den letzten Waaren- 
führer treffen kann, nimmt auch die Revision an, denn im $ 13 
ist allgemein der Grundsatz ausgesprochen, dass zur Entrichtung 
des Zolles dem Staate gegenüber derjenige verpflichtet ist, 
welcher zur Zeit, wo der Zoll zu entrichten, Inhaber (natürlicher 
Besitzer) des zollpflichtigen Gegenstandes ist. Tritt darnach im 
gewöhnlichen Landfrachtverkehre ein anderer Frachtfuhrmann 
an die Stelle des früheren, so trifft eine aus $ 151 zu verhän- 
gende Ordnungsstrafe- den neu eingetretenen Fuhrmann, während 
der frühere nur aus den $$ 135 und 136 bestraft werden kann, 
wenn er sich einer Zollhinterziehung schuldig gemacht hat. Das 
Gleiche gilt nach $ 72 a.a. O. auch für die Waareneinfuhr auf 
den Eisenbahnen, nur dass hier stets nur Bevollmächtigte 
der Eisenbahnverwaltung als Waarenführer in Betracht kommen 
können. Demgemäss enthält auch Y 31 des Begleitschein- 
regulativs folgende Bestimmungen: der Waarenführer hat die mit 
Begleitschein I abgefertigten Waaren unverändert ihrer Bestim- 
mung zuzuführen und dem Amte, von welchem die Schluss- 
abfertigung zu bewirken ist, unter Vorlegung des Begleitscheins 
zuzustellen, auch bis dahin den etwa angelegten amtlichen Ver- 
schluss zu erhalten ($ 44 Ver.-Zollges.). — Wenn an einem Trans- 
porte nach einanler verschiedene Waarenführer betheiligt sind, 
so geht die angegebene Verpflichtung zur Vorführung der Waaren 
und Vorlegung des Begleitscheines auf den letzten Waarenführer 
über. — Für die Frage, wer als letzter Waarenführer anzusehen 
ist, kann nur der Zeitpunkt der Entdeckung massgebend sein. — 
Im Eisenbahnverkehr hat nach dem dargelegten Grund- 
satze derjenige Angestellte die Funktion eines Waarenführers, 
welcher Namens der Eisenbahnverwaltung den Gegenstand des 
Transports in seinem Gewahrsam hat. Sind an einem Eisenbahn- 
transporte nach einander verschiedene Bevollmächtigte der 
Bahnverwaltung betheiligt, so trägt der Waarenführer für die Un- 
verletztheit des zollamtlichen Verschlusses auf so lange die Ver- 
antwortlichkeit, als er nicht den Bestimmungen der Eisenbahn- 
verwaltung gemäss die Waare einem anderen bevollmächtigten 
Waarenführer übergeben oder dem Zollamte zugeführt hat. Kine 
nähere Bezeichnung dieser haftbaren Personen enthält weder das 
Zollgesetz, noch das Begleitscheinregulativ, noch das Regulativ 
für die zollamtliche Behandlung des Güter- und Kffektentrans- 
portes auf den Eisenbahnen ; das letztgenannte Regulativ spricht 
nur von dem „ ugführerund den sonstigen Bevoll- 
mächtigten der Eisenbahnverwaltung“ ($ 21 Abs. 2; 
Abs. 2; $ 33). Daraus ergibt sich, dass für 151 Ver.- 
ollges. in jedem einzelnen Falle zu prüfen ist, welcher der 
Eisenbahnangestellten nach der von der Bahnverwaltung generell 
oder speziell getroffenen Anordnung im eitecheidendsn Zeit- 
punkte als Bevollmächtigter der Eisenbahnverwaltung den Ge- 
wahrsam an den zollpflichtigen Gegenständen hatte. Nach der 
Feststellung des ersten Richters hatte der Angeklagte zur Zeit 
der Entdeckung der Verletzung des Waarenverschlusses den Ge- 
wahrsam des in Rede stehenden Korbes Schaumwein bereits an 
einen anderen Waarenführer und Bevollmächtigten der Eisen- 
bahnverwaltung übertragen; denn er hatte gemäss der auf dem 
Bahnhofe bestehenden Einrichtung den Wagen, in welchem sich 
der Korb befand, nebst den Begleitpapieren, insbesondere auch 
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dem auf den Korb bezüglichen Begleitscheine I, dem Eisenbahn- 
assistenten D. gegen eine von diesem vorbehaltlos ausgestellte 
Quittung übergeben, und an Stelle des Angeklagten war so D. 
kraft Auftrages der Eisenbahnverwaltung als Waarenführer getreten. 
Ob der erste Richter bei diesen Annahmen von einem thatsäch- 
lichen Irrthume befangen war, kann hier nicht nachgeprüft 
werden ($ 376. R.-Str.-Pr.-O.), die rechtliche Unterlage seines 
Schlusses erweist sich als nicht anfechtbar. — Die Revision stellt 
nun zwar den Grundsatz auf, dass der Packmeister die Ver- 
antwortung für die Unversehrtheit des zollamtlichen Verschlusses 
so lange zu tragen habe, bis die Waare seitens eines anderen 
Packmeisters oder eines Bodenmeisters übernommen sei. . Einen 
solchen Grundsatz stellen aber weder das Gesetz noch die be- 
zeichneten Regulative auf. Es ist auch kein innerer Grund ab- 
zusehen, weshalb einem Packmeister als Waarenführer keine an- 
dere Person als ein anderer Packmeister oder ein Bodenmeister 
substituirt werden dürfte. Zur Begründung ihrer Ansicht beruft 
sich die Revision lediglich auf die Erkenntnisse des früheren 
Preussischen Obertribunals vom 20. April und 30. Oktober 1857, 
welche auf Grund der im wesentlichen mit dem Vereinszollgesetze 
übereinstimmenden Vorschriften der $ 6 No. 1a, $ 9, $ 19a des 
Preuss. Zollstrafges. vom 23. Januar 1838 ergangen sind. Diese 
Entscheidungen berühren aber garnicht die Frage, wann die Ver- 
pflichtung des Waarenführers, den zollamtlichen Verschluss un- 
verletzt zu erhalten, aufhört.“ (Erk. des Il. Strafsenats des 
Reichsgerichts vom 17. Februar 1885 wider M. Reg. 276/85; 
Entscheid. Bd. XII S. 11 ff.). y 


Haftpflicht. 


v. OÖ. Der Betriebsunternehmer hat die Arbeiter auf die 
besonderen Gefahren des betr. Betriebes hinzuweisen ($ 1 Reichs- 
haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871). Aus den Entscheidungs- 
gründen; „Nach der Feststellung des Berufungsrichters hat 
der Kläger, als er beider Fortbewegung des Eisenbahnwagens zu 
Fall kam, vorn am Buffer des Wagens und innerhalb der Gleise 
gehend, geschoben. Es ist zwar anerkannt, dass der erhobene 
Anspruch an sich nach $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes begrün- 
det, auch nach der Sachlage liquide ist; derselbe ist jedoch durch 
die von der Verklagten vorgeschützte Einrede des eigenen Ver- 
schuldens des Klägers für elidirt erachtet. Nach Annahme des 
Richters hat es zur Erkennung der Gefährlichkeit des Schiebens 
in der festgestellten Art für den Kläger keiner langen Ueber- 
legung bedurft, zumal derselbe schon seit über sechs Monaten 
auf dem Werke der Beklagten und meistentheils beim Fortbe- 
wegen der Lowrys beschäftigt gewesen ist. Für bedeutungslos 
ist daher auch erachtet, dass die Beklagte die Erlassung eines 
Verbotes, betr. das Schieben in der zu Frage stehenden Art und 
die Kenntniss des Klägers von einem solchen Verbote nicht be- 
wiesen hat. Der Berufungsrichter führt in seinen Gründen aus, 
dass die Gefährlichkeit des Betriebes auf den Schienenwagen 
eine gleich grosse ist, wie bei den für den allgemeinen Personen- 
oder Güterverkehr bestimmten Eisenbahnanlagen. 


Erachtet der Berufungsrichter aus diesem Grunde mit Recht 
die Anlage der Beklagten für eine Eisenbahn im Sinne des $ 1 
des Reichshaftpflichtgesetzes, so liegt es in der Konsequenz dieser 
Annahme, dass der Beklagten als Betriebsunternehmerin ihren 
Arbeitern gegenüber dieselben Pflichten zur thunlichsten Ver- 


“ meidung von Unglücksfällen aus der Gefährlichkeit des Betriebes 


obliegen, wie solche für die Betriebsleitungen der allgemeinen 
Eisenbahnen gegenüber den Arbeitern schon aus dem Dienstver- 
trage bestehen. Es kann nun keinem Zweifel unterliegen, dass 
eine Betriebsleitung die ihr obliegende Sorge thunlichster Sicher- 
stellung ihrer Arbeiter gegen Gefahr für Leben und Gesundheit 
verletzt, wenn sie es unterlässt, die Arbeiter auf die besonderen 
Gefahren des Betriebes hinzuweisen. In der That werden auch 
wohl überall bei allgemeinen Eisenbahnen die Arbeiter mit 
Dienstinstruktionen oder Dienstanweisungen versehen, welche zu- 
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gleich bestimmt sind, die Arbeiter gegen die einzelnen Dienst- 
zweigen eigenen Gefahren durch bestimmte Anweisungen über 
die Verrichtung der Arbeit, beziehungsweise durch Verbote ge- 
wisser Handlungen thunlichst zu schützen. Die Beklagte hat 
nun nicht nachweisen können, dass sie für den Betrieb auf ihren 
Schienenwegen Anweisungen an die Arbeiter erlassen, Vorschriften 
für die Fortbewegung von Eisenbahnwagen aufgestellt und ins- 
besondere verboten hat, Wagen in der festgestellten Weise zu 
schieben. Es ist nicht erwiesen, dass durch Anschlag oder durch 
eine mitgetheilte Dienstinstruktion ein entsprechendes Verbot 
erlassen ist. Die Beklagte trifft hiernach der Vorwurf, dass sie 
nicht in der Weise für ihre Arbeiter gesorgt hat, wie es die 
Pflicht einer Betriebsleitung ist. Errwägt man, dass bei der Fort- 
bewegung eines Eisenbahnwagens auf dem Schienengleise aus 
der Arbeit selbst doch nicht eine unmittelbare Gefahr des 
Stürzens folgt, so hält sich die Fahrlässigkeit des Arbeiters, wel- 
cher die Möglichkeit des Stürzens aus anderen Ursachen nicht 
ins Auge fasst und beim Anfassen des Wagens einen Platz wählt, 
an welchem er beim Fallen mit Wahrscheinlichk»it zu Schaden 
kommen wird, innerhalb des Kreises der Unvorsichtigkeiten, 
welche dem gewöhnlichen Arbeiter theils wegen Mangel: an Ueber- 
legung, theils wegen seiner Vertrautheit mit der Gefahr eigen 
ist. Mit solchen Unvorsichtigkeiten soll aber eine Betriebsleitung 
rechnen.“ (Erk. des Ill. Civilsen. des Reichsgerichts vom 17. OK- 
tober 1884. Dr. Blum, Urtheile und Annal. Bd. I S. 97 £.) 


v. O0. Der Grundsatz, dass die Einrede der Selbstverschul- 
dung ($ 1 R.-H.-G. v. 7. Juni 1871) unzulässig sei, wenn der 
Arbeiter ein von der Balınverwaltung erlassenes Verbot unter 
Duldung der Gestattung seines Vorgesetzten überschreitet, ist 
auch auf Bahnmeister anwendbar. Aus den Entschei- 
dungsgründen: „Der Berufungsrichter hat thatsächlich 
festgestellt, dass von den Vorgesetzten des Erblasser3 der Kläger, 
und namentlich von dem Baurath V,. zu Emden gestattet worden 
sei, dass die Bahnmeisterwagen durch Segelkraft fortbewegt 
wurden, sowie dass diese Art der Bewegung das Aufsitzen der 
Arbeiter, welche den Wagen begleiten, nothwendig mache. 
Wenngleich nun dieses Aufsitzen von Arbeitern und eben damit 
auch die Anwendung von Segeln zur Fortbewegung von Bahn- 
meisterwagen gegen die Verfügung des Eisenbahn-Betriebsamtes 
vom 13. Juni 1881 verstossen hat, so ist doch nach den Grund- 
sätzen des Reichsgesetzes daraus die Einrede der Selbstverschul- 
dung auf Seiten des Verunglückten nicht abzuleiten, weil sein 
Verfahren auf die thatsächliche Duldung und Gestattung seiner 
Vorgesetzten zurückzuführen ist und hierdurch gedeckt wird. 
Dass es sich im vorliegenden Falle nicht um einen Arbeiter oder 
einen\der untersten Funktionäre des Eisenbahndienstes, sondern 
um einen Bahnmeister handelt, kann der Anwendung der ge- 
dachten Grundsätze nicht im Wege stehen. Das denselben zum 
Grunde liegende Prinzip, dass ein von den leitenden Behörden 
erlassenes Verbot seine Bedeutung verliert, wenn auf Aufrecht- 
erhaltung desselben nicht geachtet wird, beschränkt sich keines- 
wegs auf die niedrigsten Kategorien des Dienstes, es trifft auch 
auf weitere Kreise zu und muss ohne Zweifel zur Geltung 
kommen, wenn, wie im gegenwärtigen Falle, ein das Verhalten 
der Bahnmeister innerhalb einer gewissen Bahnlinie regelndes, 
von dem vorgesetzten Betriebsamt erlassenes Verbot allgemein 
und unter thatsächlicher Billigung der aufsichtsführenden Beamten 
ausser Acht gelassen worden ist. Es hat deshalb der vorige Richter 
mit Recht dem Verunglückten einen Vorwurf daraus nicht gemacht, 
dass er sich eines Segels bedient und das Sitzen der Arbeiter 
auf dem Bahnmeisterwagen gestattet hat, er hat aber auch 
weiter angenommen, dass ihn der Vorwurf einer übertriebenen 
Beschleunigung der Bewegung des Wagens nicht treffe.* (Erk. 
des III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 3. Januar 1885 in 8. 
R. zu L. wider den Pr. Eisenbahnfiskus; Dr. Blum, Urtheile u. 
Annalen Bd. IS. 289 f.). 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 

Am 1. Juli d. J. wird die neu erbaute 
Strecke Rothe Erde-Montjoie unter Ein- 
führung des untenstehenden Fahrplans 
dem Betriebe übergeben. 


eingeschen werden. 


Von der Betriebseröffnung ab findet Aachen Rh. . 
unter den Bestimmungen des Betriebs- Rothe Erde . 
reglements für die Eisenbahnen Deutsch- Brand. „ms 
lands die Beförderung von Personen in Corneli- Münster 
2. und 3. Wagenklasse, Reisegepäck, Walheim 
Gütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden Raeren . 
Tbieren nach und von den Stationen Rötgen . ß 
Brand, Corneli-Münster, Walheim, Raeren, Lammersdorf 
Rötgen, Lammersdorf, Conzen und Mont- Conzen . 


joie statt. Montjoie: . - 


Fahrplan: 


Die Tarife können auf den Stationen Vm. Nm. Ab. 
Montjoie Abf. 6.37 2.38 6.54 
Conzen. . . „6.49 2.50 7. 6 
Lammersdorf TREE T1S 
Vm. Mttg. Ab. Koblenz. ann en ale DEE 8 
Abt. 7.16 12.— 7. 2 Raeren. . < n„ 743 3.44 7.59 
52 0.2212..6.7 8 Walheim ER da n„ 7.58 3.59 8.14 
7.1.36: 12.207,22 Corneli-Münster . . „89 4.10 8.25 
»„ 7.48 12.32 7.34 Brandes SE „ 322 4.22 8.38 
n„ 7.59 12.43 7.45 Rothe Erde . - „ 3.36 4.36 8.52 
n 8.14 12.58 8.— Aachen Rh. . . . . Auk. 8.41 4.41 8.57 
„».8.55 1:19 8.21 Die Züge gehen ab bezw. bis Aachen Rh, 
n„. 9— 1.43 846 Köln, den 24. Juni 1885. (1366) 
2 u 9,12 21.56. 8,58 Königliche Eisenbahndirektion 
..Ank. 9,23 2.6 9.9 (linksrheinische). 
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HI. Fahrplanbekanntmachungen. 2 
Eutin-Lübecker Eisenbahn. Infolge Veränderung des Fabrplans der Ostholsteini- 
schen Eisenbahn tritt am 1. Juli d. J. nachstehender Fahrplan für die Eutin-Lübecker 


Eisenbahn in Kraft: 


Mg.| Mg. | Nm. | Ab. 
Eutin Abf. |5.50| 9.55 | 2.15 | 6.20 
Ottendorf „.16.4| — | 2.30 | 6.33 
Gleschendorf „ 16.13 /10.13 | 2.40 | 6.40 
Pansdorf „16.24 | 10.24 | 2.55 | 6.51 
Schwartau „ |6.381|10.35 | 3.10 | 7.4 
Lübeck Ank. | 6.50 | 10.45 | 3.20 | 7.16 


Ausserdem werden bis auf weiteres 
züge abgelassen werden: 


an 


Mg. | Vm. | Nm. | Ab. 
Lübeck Abf. |8.25 11.30| 4.25 | 9,5 
Schwartau „. |8.35 | 11.40 | 4.36 | 9.17 
Pansdorf »„ 1851| 11.55 | 4.47 | 9.30 
Gleschendorff „ 19. 5/12.10| 4.58 | 9.43 
Ottendorf = 9,10 | 12.201 — 9.50 
Eutin Ank. |9.25 | 12.35 | 5.15 |10. 5 


allen Sonntagen folgende Extrapersonen- 
7.55 Abends 
85 


ab Schwartau. 
in Lübeck . 


ab Lübeck 3.— Nachm. 
an Schwartau . 3.10 4 
ab Lübeck En . 6.55 Abends 
SEISCHWATLAN U 2. 00207, > 

„ Pansdorf. 3 7.15 = 

„ Gleschendorf . 7.28 =, 
in Eutin. 7.45 


zum Anschluss an einen Extrapersonen- 
zug nach Kiel und Neumünster. 


Lübeck, den 17. Juni 1885. 


11J. Verkehrsstörungen. 

Königl. Ungarische Staats-Eisenbahnen. 
Wegen Hochwasser ist auf der Linie 
Predeal-Plojesti der Rumäunischen Eisen- 
babnen der Personen-, Gepäck- und Güter- 
verkehr seit 24. Juni bis auf Weiteres 
eingestellt. 

oraussichtlice Dauer der Unter- 
brechung für den Gesammt - Güterver- 
kehr sieben Tage. Personen- und Ge- 
päckverkehr dürfte mittelst Umsteigen 


resp. Uebertragen wahrscheinlich am 
27. Juni a. c. eröffnet werden. 
Budapest, am 26. Juni 1886. (1368) 


Die Direktion. 


IV, Güterverkehr. 
Rheinisch-Westfälisch Bayerischer Güter- 
verkehr. Am 1. Juli dieses Jahres wird 
die Station Soyen der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen in den Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Steinkoblen etc. vom 
1. Februar 1884 aufgenommen und auf 
Seite 30 des Tarifs zwischen den Stations- 
namen Sonthofen und Spalt mit dem 
Theilfrachtsatze des Schnittpunktes I von 
1,20 A4 pro 100 kg nachgetragen. 
Köln, den 27. Juni 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Nachtrag I zu den Vergünstigungen für 
den 6üterumschlag in Dresden während 
der Elbschifffahrts - Periode 1885 gelangt 
am 15. Juli ds. Je. zur Einführung und 
sind Exemplare desselben durch unsere 
Wirtbschafts - Hauptverwaltung zu be- 
ziehen. 

Dresden, am 27. Juni 1885. (1370, 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Am 1. Juli, als dem Tage der Eröffnung 
der Station Ilversgehofen des Nordhausen- 
Erfurter Eisenbahn für den Güterverkehr, 
wird die genannte Station in den Böh- 
mischenBraunkohlen-Verkehr 
nach Deutschland via Boden- 
bach/Tetschen resp. Moldau, 
Reitzenhain und Franzensbad 
einbezogen. Die zur Anwendung kom- 
menden Frachtsätze sind bei den Güter- 
En zu erfahren. 
- Dresden, den 26. Juni 1885, (1371) 
Königliche General -Direktion der Säch- 

sischen Staatseisenbahnen, 

Namens der betkeiligten Verwaltungen. 


(1369) 


ab Eutin. . . . =» ....10,20 Abends 
nach Eintreffen des letzten fahrplan- 
mässigen Zuges von Kiel und Neu- 


münster. 
„ Gleschendorf . 10.40 Abends 
„ Pansdorf 10.50 F 
„ Schwartau . 11.65 5 
in Lübeck 37. 2,17,2 alters © 
Der Verwaltungsrath. (1367H&V) 


Mit dem. 15. August 1885 treten die im 
Ost- Westdeutschen. Verbands - &ütertarif 
vom 1. Mai 1883 nebst Nachträgen ent- 


haltenen direkten Frachtsätze im Verkehr 


mit Stationen der Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn ausser Kraft. 

Hannover, den 25. Juni 1885. (1372) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
Hannnover, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Die Gebühr für die Auslieferung der 


mit direkten Frachtbriefen aus Russland 
eingehenden Gütersendungen an die In- 
haber der Russischen Duplikatfracht- 
briefe wird vom 1. Juli 1885 ab für den 
diesseitigen Bezirk von 2 4 auf 0,50 4 
pro 10000 kg ermässigt. 

Bromberg, den 23. Juri 1885. (1373J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Niederschlesischer Steinkohlen-Verkehr. 


Nach den Stationen Rogau, Zobten und 
Ströbel des Direktionsbezirks Breslau 
kommen vom Tage der Eröffnung der- 
selben (1. Juli d. J.) ab direkte Fracht- 
sätze für Niederschlesische Steinkohlen 
und Kokes zur Einführung. Die Höhe 
derselben kann durch die betheiligten 
Güterexpeditionen und das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz er- 
fahren werden. 
Berlin, den 24. Juni 1885. (1374) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Juli 1885 gelangt zum Lokal- 
Gütertarif des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks (linksrheinischen) Köln vom 
1. Rue) 1884 der Nachtrag III zur Aus- 
gabe, 

Derselbe enthält Entfernungen und 
Frachtsätze für die an der Strecke Rothe 
Erde-Montjoie gelegene Station Conzen 
und ist bei sämmtlichen diesseitigen 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 1. Juli 1885, 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(1375) 


Am 1. Juli er. tritt der Nachtrag I zum 
Staatsbahn-Verband-Kütertarif Bromberg- 
Breslau in Kraft. 

Derselbe enthält: 

a) Die Aenderung der Vorbemerkung 2 
zum Kilometerzeige: ; 

b) Die Einbeziehung der Grenzstation 
Dzieditz des Direktionsbezirks Breslau für 
den Transitverkehr; 

‚e) Aufnahme der neu eröffneten Sta- 
tionen der Strecke Allenstein-Kobbelbude 
des Direktionsbezirks Bromberg; 


d) Aenderung des Kilometerzeigers; 

e) Neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 1 für Getreide etc. zwischen den 
neu zu eröffnenden Stationen der sub c 
bezeichneten Stationen und Posen; 

f) Aenderung der Kilometer-Tariftabelle D 
des Ausnahmetärifs 5 für Holz des Spe- 
zialtarifs II und der Bemerkung zu der- 
selben; : 

g) Uebernabhme der Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs für Eisenwaaren etec., 
Eisen fagonnirt ete. und Holz des Spezial- 
tarifs II für die Gemeinschaftsstationen 
Cüstriner-Vorstadt, Gnesen und Kreuz aus 
dem Lokal-Gütertarif Breslau in den Ver- 
bandtarif; 

h) Das Inkrafttreten eines Ausnahme- 


- frachtsatzes für gemahlenes Steinsalz von 


Inowrazlaw und Klausaschacht nach Sos- 
nowice transito; 

i) Erhöhung der Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs 7 für Flachs und Hanf im 
Verkehre mit Breslau Oberschl. Bahnhof. 

Die Frachtsätze für den Verkehr mit 
den zu eröffnenden Stationen Golmkau 
und Schöneck der Strecke Hobenstein- 
Berent treten erst mit dem Tage der, 
voraussichtlich am 1. August cr. statt- 
findenden Betriebseröffnung, die durch die 
Aenderungen des Kilometerzeigers und 
der Ausnahmefrachtsätze für Flachs ein- 
tretenden Erhöhungen mit dem 15. August 
er. in Wirksamkeit. ; 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
Vermittelung unserer Billetexpeditionen 
zu beziehen. 

Bromberg, den 16. Juni 1885. (1376J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, ö 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Tarif vom 1. Juni 1882 für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieien im UOstseeverbande tritt 
der Nachtrag VIll, enthaltend Aenderun- 
gen und Ergänzungen der Tarifvorschrif- 
ten, am 1. Juli cr. resp. soweit die qu. 
neuen Bestimmungen Erhöhungen im Ge- 
folge haben, am 15. August cr. in Kraft. 
Exemplare dieses Nachtrages sind durch 
die betheiligten Stationen unentgeltlich 


. zu beziehen. 


Altona, den 20. Juni 1885. (1377) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


— 


Lebensmittelverkehr aus Italien nach 
Deutschland via Brenner. Auf Seite 10 
des Ausnahmetarifs für die Beförderung 
in Eilfracht von Lebensmitteln in vollen 
Wagenladungen aus Italien nach Deutsch- 
land via Brenner-Kufstein, giltig ab 6. Sep- 
tember 1882, ist die Station Ala nebst 
dem für dieselbe in Serie a enthaltenen 
Frachtsatze von 73,50 Francs per Tonne 
zu streichen. ER 

München, den 22. Juni 1885. (1378) 
Generaldirektion d.K.B.Verkehrsanstalten. 

Betriebsabtheilung.- 
gez. v. Hocheder. gez. v. Schamberger. 


Weichsel - Eisenbahnverband. Mit dem 
6. Juni/25. Mai cr. sind neue. Spezial- 
Exporttarife für Getreide etc. von der 


| Charkow-Nikolajew- und Jekaterinen-Bahn 
nach Danzig und Neufahrwasser in Kraft 


durch welche die bisherigen 
rachtsätze ermässigt werden. Tarif- 
exemplare sind bei den Verbandstationen, 


sowie bei der unterzeichneten Verwaltung. 


zu haben. 
Danzig, den 25. Juni 1885. (1379 J) 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


a dr 
BR 


4 


\ 

Am 20. Juli d. J. konimt zum Ost 
deutsch - Oesterreichischen Verbandtarif 
Theil II Heft 1, 2 und 3 vom 15. April 
1885 ein Nachtrag II zur Einführung. 
Derselbe enthält die Aufnahme von Wien 
Lagerhaus, Aufuahme der Station Kletten- 
dorf im Verkehr mit Wien für Güter des 


Spezialtarifs Ill, Erweiterung der Aus- 
nahmetarife No. 11A für Steine etc., No. 17 
für Eisen etc., No. 18 für Eisenerze etc. 
des Hefts 1 und No. 4 für Güter der 
Stückgutklasse I in Wagenladungen des 
Hefts 2, Aufnahme @ines Ausnahmetarifs 
für Palmkernöl etc. für Heft 2 und Be- 
richtigungen zu Heft 1, 2 und Nachtrag 1 
vom 15. April 1885: Diejenigen Berich- 
tigungen, welche Erhöhungen enthalten 
und daher erst am 10. August in Geltung 


treten, sind im Nachtrag II ersichtlich . 


gemacht. Druckexemplare des Nach- 
trags ll sind bei den bekannten Dienst- 
stellen gratis zu haben. 
Breslau, den 29. Juni 1885. (1380) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit dem 1. September d. J. treten die 
im Staatsbahn-Gütertarif Elberfeld-Brom- 
berg vom 1. Mai d. J. und den dazu er- 
schienenen Nachträgen enthaltenen Fracht- 
sätze für den Verkehr mit der Marien- 
burg-Miawkaer Eisenbahn ausser Kraft. 

Elberfeld, den 22. Juni 1885. (1381) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbands- Verwaltungen. 


Mit dem 1. Juli er. tritt für den Ver- 
kehr von den Staatsbahnstationen Burg- 
solms, Frankfurt a/M. und Sachsenhausen, 
Hanau, Höchst, Kastel und Wiesbaden 
sowie für die Station Frankfurt a/M. (M. 
N. B.) nach Oderberg und Passau tran- 
sito für Güter zum Export nach Rumä- 
nien, Serbien und Bulgarien ein neuer 
Tarif in Kraft. 

Die Frachtsätze dieses Tarifs fioden nur 
auf die von den Deutschen Versand- 
Stationen mit direkten Frachtbriefen nach 
Stationen der genannten Länder beför- 
derten Güter im Rückvergütungswege 
und unter Beachtung der im Tarife ent- 
haltenen Kontrolvorschriften Anwendung. 

Nähere Auskunft ertheilen die Versand- 
Expeditionen. (1382) 

rankfurt a/M., den 25. Juni 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Die von uns unterm 10. Mai 1885 er- 
lassene Bekanntmachung, nach welcher 
dieim Staatsbahngütertarif Frankfurta/M.- 
Bromberg vom 1. Oktober 1883 sowie die 
in den hierzu erschienenen Nachträgen 
für die Stationen der Marienburg-Mlaw- 
kaer Bahn enthaltenen Sätze mit dem 
1. Juli cr. ausser Kraft treten sollen, wird 
hiermit zurückgezogen, so dass fragliche 
Sätze auch ferner bestehen bleiben. 

Frankfurt a/M., den 25: Juni 1885. (1383) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit dem 1. Juli er. tritt für den direkten 
Verkehr zwischen den Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Frankfurt a/M. 
und Berlin ein neuer Tarif für die Betör- 
derung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Thieren in Kraft, durch welchen 
der Staatsbahn-Vieh- etc. Tarif vom 1. Ja- 
nuar 1880 nebst Nachträgen, soweit der 
neue Tarif Sätze enthält, aufgehoben wird. 

Nähere Mittheilungen ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. (1384) 

Frankfurt a/M., den 25. Juni 1885. 

- Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Be 


Am 1. Juli d. J. tritt für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren zwischen den Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Breslau ein neuer Tarif in Kraft. 

Durch diesen Tarif werden die Bestim- 
mungen und Beförderungspreise aufge- 
hoben: 

1. des direkten Viehverkehrs zwischen 
Stationen der Oberschlesischen Eisen- 
babn und Stationen der Nieder- 
schlesiseh-Märkischen Eisenbahn vom 
1. April 1878; 

2. des Tarifs für die direkte Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren zwischen der Oberschle- 
sischen und Berlin-Stettiner Eisen- 
bahn vom 1. Oktober 1880; 

3. des direkten Viehverkehrs zwischen 
der Oberschlesischen und Breslau- 
Schweidnitz - Freiburger Eisenbahn 
vom 1. Mai 1880; 

4. des Posen-Schlesisch-Märkischen Ver- 
bands - Gütertarifs vom 1. Juni 1879 
nebst Nachträgen; 

5. des Preussisch-Sächsischen Verband- 
tarifg für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren 
zwischen Stationen der Oberschle- 
sischen Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Sächsischen Staatsbahn, 
sowie der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Berlin und Erfurt andererseits, ferner 
zwischen Posen, Station des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Berlin einer- 
seits und Stationen der Sächsischen 
Staatsbahn, sowie Leipzig, Station des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt 
andererseits vom 1. Januar 1882 nebst 
Nachträgen; 

6..des Tarıfs für die Beförderung von 
L:ichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen der Bahn- 


strecken Posen - Inowrazlaw, Posen- 


Kreuzburg, und Posen - Alt-Boyen 
einerseits und den Berliner Viehhöfen, 
sowie Station Berlin Schles. Bahnhof/ 
K. 0. Bahnhof andererseits via Frank- 
furt a/O. vom 1 Januar 1882 nebst 
Nachträgen ; 

7. des Tarifs für die Beförderung von 
lebenden Thieren zwischen Stationen 
der Märkisch - Posener und Posen- 
Kreuzburger Eisenbahn vom 15. Juni 
1878 nebst Nachträgen; 

8. des Verbandtarifs der Märkisch- 
Posener und Breslau - Schweidnitz- 
Freiburger Eisenbahn für die Beför- 
derung von Gütern aller Art, Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren 
vom 1. Januar 1878; 

9. des Tarifs für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren zwischen Stationen der Bres- 
lau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn 
einerseits und Stationen desEisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg bezw. 
Berlin andererseits via Cüstrin vom 
1. Dezember 1881. nebst Nachträgen; 

10. des Tarifs für die Beförderung von 
Pferden und sonstigen lebenden Thie- 
ren in Wagenladungen zwischen den 
Stationen der Posen - Kreuzburger 
Eisenbahn und Posen M. P., einerseits 
und den südlich Kreuzburg belegenen 
Stationen der R. O. U. E. andererseits 
vom 10. Oktober 1881 nebst Nach- 


trägen; 
11. des Schlesisch - Sächsischen Tarifs 
für die Beförderung von Leichen, 


Fahrzeugen und lebenden Thieren 
zwischen Stationen der O. S. E, 
R. O0. U. E,B. F, E., Mährisch-Schle- 
sischen Central-, Oels-Gnesener und 
K. N. M. Eisenbahn einerseits und 
Stationen der Königlich Sächsischen 
Staatsbahn, Berlin-Dresdener, Berlin- 
Görlitzer, Berlin - Anhaltischen und 


Cottbus Grossenhainer Eisenbahn an- 

dererseits vom 1. Januar 1882, nebst 

Nachträgen; 
bezüglich der sub 5 und 11 bezeichneten 
Tarife jedoch nur insoweit, als sie Be- 
stimmungen und Tarifsätze für die Be- 
förderung von Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Tbieren zwischen denjenigen 
Stationen enthalten, für welche Jder vor- 
liegende Tarif Anwendung findet. 

Der neue Tarif enthält weitgehende Er- 
mässigungen, dagegen treten Fracht- 
erhöhungen bezw. Aufhebungen oder 
Einschränkungen bestehender direkter 
Expeditionen nicht ein. — Druckexem- 
des neuen Tarifs sind bei den betreffen- 
den Stationskassen zum Preise von 0,20 44 
zu haben, auch ertheilen die. Verband- 
Stationen nähere Auskunft über den- 
selben. 

Breslau, den 17. Juni 1885. (1385) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1 Juli cr. treten zu dem mit 
1. Mai er. neu eingeführten Südwestrus- 
sisch - Galizisch - Norddeutschen Verbands- 
tarife einige Berichtigungen und Ergän- 
zungen in Kraft. 

Soweit in einzelnen Relationen gegen- 
über den bisherigen Frachtsätzen Er- 
höhurgen herbeigeführt werden, behalten 
erstere noch bis 15. August cr. Gültigkeit. 

Von dem gleichen Tage ab gelangen 
ferner für die Beförderung von Cement 
von Sosnowice (loko und transito) im 
Transitverkehr nach Russland ermässigte 
Frachtsätze zur Einführung. Ueber die 
Höhe der neuen Frachtbeträge geben die 
Verbandstationen und das Verkehrsbüreau 
der Unterzeichneten Auskunft. 

Breslau, den 24. Juni 1885. (1386) 

Namens der Verband-Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Im Schleswig-Holsteinischen Verband- 
Güterverkehr gelangen am 1. Juli er. 
direkte Tarifsätze für den Verkehr zwi- 
schen der Haltestelle Brokstedt und Sta- 
tionen der Kiel-Flensburger und Kreis 
Oldenburger Bahn zurEinfübrung. Nähere 
Auskunft geben die betheiligten Dienst- 
stellen. 

Altona, den 22. Juni 1885. (1387) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Zum diesseitigen Lokal-Gütertarife vom 
1. Mai 1881 ist der Nachtrag 27 und zum 
diesseitigen Lokal-Vieh- etc. Tarif vom 
1. März 1884 der Nachtrag 2 herausge- 
geben. 

Beide vom 1. Juli er. ab gültige Nach- 
träge, welche verschiedene Aenderungen 
und Ergänzungen der Tarifsätze und Be- 
stimmungen entbalten, können in den 
Güterexpeditionen eingesehen, auch da- 
selbst bezogen werden. 

Hannover, den 24. Juni 1885. (1388) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Eibeumschlagsverkehr. Für Holz 
bis zu 6,3 m Länge treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 


"Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 


sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im. Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10 000 kg 

bach-Landungsplatz pro Fracht- 
und brief und 

Aussig-Landungsplatz Wagen 


von Königshan 0,62 MM 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und ntschen /Bodenbach - Landungsplatz 
5 1%, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 A, pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 24. Juni 1885. (1389) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest. 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für Albumin 
(Ei- und Blut-Albumin) treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen ipends Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 

Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 5000 kg 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 

von und Wagen 


Podgorze 3,37 Ah 3,07 Ab 
Nach Dresden-Elbkai 
von Podgorze 3,97 0,07 8;bb.4 


Die Frachtsätze für Laube resp. Tet- 
schen/Bodenbach-Landungsplatz verstehen 
sich exklusive 5 4 Schleppbahngebühr 
pro 100 kg. 


Wien, am 24. Juni 1885. (1390) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn.  Elbeumschlags - Verkehr. Für 
Getreide etc, (Ausnahme - Tarif No. 9) 
treten 14 Tage nach erfolgter Publi- 
kation im „Centralblatt für Eisenbah- 
nen und Dampfschifffahrt der Oesterr.- 
Ungar. Monarchie* unter Berücksich- 
tigung der in demselben enthaltenen 
spe’iellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. bei Aufgabe 


Tetschen/Bodenbach- von 
Landungsplatz 10000 kg 
‚._und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von Troppau 
. F.N. B. und 
M. Sch. C. B.) 1,71 A 


Nach Dresden-Elbkai 
von Troppau 
(K. F.N. B. und 
M. Sch. C. B.) 2,06 


» 
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Me 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, welche bei Laube 
und Tetschep/Bodenbach - Landungsplatz 
5 Ad, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 A) pro 


100 kg beträgt. 
Wien, am 27. Juni 1885. (1391) 


Privilegirte Oesterreichisch - Ungarische 
Staats - Eisenbahn - Gesellschaft. Aus An- 
lass der bevorstehenden Eröffnung der 
Eisenbahnstrecke Brünn-Tischnowitz wer- 
den nachgenannte Tarifnachträge zur 
Ausgabe gelangen: £ 

1. Nachtrag XXIII zu den allgemeinen 
Tarifen für den Personen- und Gepäck- 
transport. 

2. Nachtrag XV zum Lokaltarife Theil II 
Heft 3, enthaltend Schnittsätze für den 
Verkehr zwischen den Stationen der neuen 
Strecke Brünn - Tischnowitz und den 
übrigen gesellschaftlichen Stationen der 
Oesterreichischen Linien. 

3. Nachtrag VIll zum Lokaltarif Theil II 
Heft 4, enthaltend Frachtsätze für den 
Lokalverkehr der Brünn - Tischnöwitzer 
Linie. 

Exemplare werden in einigen Tagen bei 
der Verkehrs-Direktion in Wien, I Pesta- 
lozzigasse 8, zu beziehen sein. (1392 RM) 


V. Personen- und Gepäckverkehr. 


Alt-Damm - Colberger Eisenbahn. Mit 
dem 10. Juli er. tritt der Nachtrag I zum 
Tarif für die direkte Beförderung von 
Personen und Reisegepäck zwischen Sta- 
tionen der Alt-Damm-Üolberger Eisenbahn 
und Stationen des Königlichen Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin in Kraft. Der- 
selbe enthält direkte Billetpreise zwischen 
Gr. Sabow und Berlin (Stettiner Bahnhof). 

Stettin, den 24. Juni 1885. (1393) 

Direktion. 


VI. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Werra-Eisenbahn. Die Einlösung der 
am 1. Juli cr. fälligen Koupons unserer 
4prozentigen Prioritäts-Anleihe I. Emis- 
sion — Koupons 3 — erfolgt ausser von 
unserer een hier und 
von den Billet-Expeditionen 
unserer Bahn, von der Mittel- 
deutschen Kreditbank hier, 
von Herrn Mendelssohn& Co. in 
Berlin, von der Filiale der Mit- 
teldeutschen Kreditbank in 
Frankfurt a/M., von Herrn B. M. 
EN undn Meiningen und Gotha, 
von er Soburg- Gothaischen 
Kredit-Gesellschaftin Coburg, 


Maschinen-Fabrik Esslingen 
ä , in Esslingen (Württemberg). 
Fabrikation von Eisenbahn- und Trambahn-Material 


in allen Grössen und Spurweiten. 


Locomobilen, Dampfmaschinen, Dampfpumpen, Wassermotoren, 
überhaupt alle maschinellen Einrichtungen für 
Brauereien, Papierfabriken, Mühlen, Webereien, Spinnereien etc. 


Kübl- u, Eismaschinen nach Ammoniak-Compressions-System 
Patent Ofenbrück 
Dampfkessel aller Art, insbesondere System Tenbrink. 
Apparate zum Reinigen von Speisewasser Patent Stollwerck 
für neue und alte Kessel-Anlagen. 


Eiserne Brücken, Dachconstructionen. 
Maschinen-, Bau- und Ornamenitguss. 


von Herren Becker&Co. in Leip- 
zig, vonder Leipziger Diskonto- 
Gesellschaft daselbst und von 
der Filiale der Bank für Handel 
&IndustrieinFrankfurta/M. 
Die auf die Stammaktien pr. 1884 ent- 
fallende Dividende ist auf 4 pCt. oder 
12 4 — pro Aktie festgestellt worden 
und wird gegen Rückgabe des Dividenden- 
scheines No, 26 ausser bei den vorge- 
nannten Stellen auch bei Herrn Jaco 
Landau und der Filiale der Mit- 
teldeutschen Kreditbank in 
Berlin vom 1. Juli er. an ausgezahlt. 
Gleichzeitig bemerken wir B 
a) dass von unserer 4l/sprozentigen Prio- 
ritäts-Anleihe 
1. rückzahlbar und zinslos seit 1. Ja- 
nuar 1885 
Abth. B. N. 3737 und Abth. C. 
5716, 
2. rückzahlbar und 
7. April 1885 
18 Stück Abth. A 


zinslos seit 


a 1500 Ab, Rest 
34 Stück Abth. B der ganzen 
a 600 Ab und Anleihe 
100 Stück Abth. C 

a 300 A 


zur Einlösung noch nicht präsentirt, 
b) dass zu den Nummern 19077, 23747 
und 28783 unserer Stammaktien die 
Dividendenscheinbogen noch nicht 
abgehoben, 
endlich 
c) dass die Stammaktien 21541 und 21543 
gerichtlich mortifizirt und Duplikate 
ausgegeben sind. 
Meiningen, den 26. Juni 1885. (1394) 
Die Direktion ; 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Am 1. Juli d. J. beginnt die Aus- 
reichung neuer Zinsscheinbogen zu den 
44, pCt. Schleswigschen Prioritäts-Obli- 
gationen. 

Zur Erlangung dieser Zinsscheinbogen 
sind die Talons der letzten Zinsschein- 
bogen zu den genannten Obligationen 
mit einem arithmetisch geordneten Ver- 
zeichnisse nach bestimmtem Formulare 
einzureichen. 

Unsere Hauptkasse in Altona und un- 
sere Betriebskassen in Berlin, Hamburg, 
Kiel und Flensburg werden die Talons 
und Verzeichnisse, vom gedachten Tage 
ab, an jedem Wochentage von 9 Uhr 
Vorm. bis 1 Uhr Nachmittags entgegen- 
nehmen, und wird erstere thunlichst so- 
fort die neuen Zinsscheinbogen ausreichen. 
Die Betriebskassen geben jedesmal, und 
die Hauptkasse in den Fällen, wenn die 
sofortige Ausreichung nicht thunlich ist, 
dem Einreicher über den Empfang der 
Talons ein schriftliches Anerkenntniss. 

Formulare zu den einzureichenden Ver- 
zeichnissen werden vom 30. d. M. ab bei 
cen Ausgabestellen kostenfrei verabfolgt. 

Altona, den 21. Juni 1885. (1395) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VII. Submissionen. 

Die Lieferung verschiedener für die 
Werkstätten der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen im Laufe des II. Halb- 
jahres 1885 und I. Halbjahres 1886 erfor- 
aueh Materialien und Vorrathsstücke, 
als: 
Klempnerwaaren Pos. 1—4, 

Nieten und Schliessen Pos. 5—7, 
Sackkarren, Hammerstiele und Rechen 

Pos. 8—12, 

Hefte, Schmirgel- und Sandpapier, 

Piassavabesen Pos. 13—17, 
Bürstenbinderwaaren Pos. 18—33, 
Dochte, Garne, Oelkissen, Pappen, 

Filzee und Schwämme Pos. 34—43, 


N ar 


Webwaaren Pos. 44—46, 

Gummiwaaren Pos. 47—58 
soll vergeben werden. 

Lieferungsbedingungen und _Bedarfs- 

nachweise der vorstehend angegebenen 
Gegenstände liegen an der unterzeich- 
neten Verwaltungsstelle zur Einsicht aus, 
können aber auch auf postfreies Ansuchen 
unter genauer Angabe der Gegenstände, 
für welche die Bedarfsnachweise ge- 
wünscht werden, gegen Entrichtung von 
20 3 für jede der einzelnen Abtheilungen 
von derselben Stelle bezogen werden, bei 
welcher auch die Lieferungsangebote bis 


IA 


13. Juli dieses Jahres 
Vormittags 9 Uhr 
abzugeben sind. 
Chemnitz, den 26. Juni 1885. (1396 JD) 
Maschinen-Hauptverwaltung 
der Königlich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen. 


Die Lieferung von: 

1. 2 dreiachsigen Normal-Tender-Loko- 
motiven für Nebenbahnen & 5 tons 
Raddruck nebst Reservetheilen, 

2.4 kombirirten Post- und Gepäck- 
wagen von 4,5 m Radstand - 


Bedingungen können zu je 2.M ad ıi 
und 2 von dem maschinentechnischen 
Büreau bezogen werden. 


Anerbieten sind bis zum 6. Julicr. 
mit der Aufschrift „Verding von Loko- 
motiven bezw. Wagen" portofrei an unser 
maschinentech nisches Büreau, Domhof 48, 
hier einzureichen, deren Eröffnung am 
7. Juli er. Vormittags 11 Uhr in dem ge- 
nannten Büreau erfolgt. 


Köln, den 18. Juni 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion 


(1397) 


zum soll vergeben werden. (rechtsrheinische). 
Vı1lI. Bilanzen. 
Aktiva. . Bilanz der Werra - Eisenbahngesellschaft pro 1884 Passiva. 
- CINE Bar anEar 
1 Haupt- u. Zweigbahn Eisenach- 1) Stammaktien, 50 069 Stück & 300 4 er 15 020 700|— 
Coburg-Sonneberg . . 127788 99210 | 2| 41, pCt. Prioritätsanleihe 
2 Bahnstrecke Coburg bis Baye- a) Kapitalrest . . | 1398 300|— 
rische Grenze . : 1 923 755 10 b) baranta durch Verloosung getilgt x 531 000|—|! 1 929 300|— 
3) Materialienbestände : 265 909186 | 3] 4 pCt. Prioritätsanleihe . — | 8597 400 — 
4| Baarbestände bei Banken, a Reservefond, für bestrittene Neubauten 
Hauptkasse und Expedi- en und Anschaffungen | —| 3018 292|10| 28 565 692|10 
Üonen . . . 2 0200: 395 09543 | 5| a) Schuld an Bayern wegen der Strecke 
5l Bestände an Effekten und Cöburg-Grenze EM 1.086 294.4 
Immobilien der unter den & RE Bee : 0 
Passivis sub No. 8, 9, 11, 12 b) bereits getilgt. Be zz —| 821919189 
et 14 bezeichneten Fonds 1 277 580126 c) an gemachten Baueinnahmen. 15 540|81| 1923 755/10 
6, Diverse Debitoren . 913 040|47 | 6) Baare Kautionen SER ENe® = 7 96836 
7| Unerhobene Dividenden, Zinsen —_ — == er 20 271175 
8| Reservefond, Effekten und baar . . _ _ ı 2 376 849128 
9 Versicherungsfond, Effekten und baar. _ er 2 Ie 219 804178 
10| Wirthschaftstond, Baarbestand . d A 350 000) — = — a — 
Hiervon ab verlegte und wieder zu 
| erstattende Kosten der Eonyertitung 
| der Anleihe. R 145 998|39 _ —| 204 001/61 
11| Beamten-Pensionsfond, Effekten, nei 
lien und baar. . _ > en —| 715 837198 
12| Werkstätten- Krankenkasse, Bifekten und 
baar . — - _ 4 605 21 
13, Betriebs- Krankenkasse, baar . Ss = > 397.71 
14| Arbeiter- und Wittwen - Unterstützungs- 
kasse, Effekten und baar . ne = a 21 862.40 
15) Sonstige Kreditoren . === — _ —| 843 400149 
16| Reingewinn und Staatssteuer pro 1884. 2 — — 634 234136 
17| Steuerfreier Ueberschuss aus dem Jahre ; 
188322 % — — — — 7081/35 
18| Ueberschuss der Wernshausen- Schmalkal- 
dener Bahn, an den Magistrat in Schmal- 
kalden zu zahlen ee —_ = _ 3£ 25 610/74 
Summa Rx 664 Ba Summa _ FE ax =| 33 564 373|22 
Bemerkung zu Pos. 17. ae dem Geschäftsberichte pro 1883 betrug der steuerfreie Ueberschuss . 7267 AM. 45 A 


8 gebt aber davon ab, die infolge einer Revisionserinnerung zur Geindas pro 1880 nach- 


träglich gezahlte Staatssteuer für jenes Jahr im Betrage von 


bleiben wie oben . 


Meiningen, den 1. Mai 1885. 


Federringe 


einfache und doppelte 
zu Schrauben-Sicherungen für Eisen-, 
Kohlen- und Pferdebahnen 


fertigt als Specialität 
Gustav Pickhardt, 
Fabrik technischer Drahtwaaren 
in Hagen i/W., 


“ Die Direktion der "Werra-Risenbahngeselischaft. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Verziukerei, 


Telegrapher- 
Drantseilerei, kahel-Fahrik 


Zaundraht (Fendne Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirter 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


nn 


(Patent Steel Barb Fencing,. 


* oyıeuzınyag 


186 „ 10 „ 


7081 44 35 
(1398) 


Büchner. 


rue . 


Da Mederhöit Nacakmungen unserer 
Rundschrift- Federn und Hefte 
in geringer Qualität u. unter trügerischen 
Anpreisungenfeilgeboten werden, so halten 
wir es für unsere Pflicht, vor deren An- 
kauf ausdrücklich zu warnen u. darauf 
aufmerksam zu machen, dass die echten 

Rundschriftfedern den Namen 

„F. SOENNECKEN“ 
tragen. 
F. Soennecken’s Verlag, Bonn, Berlin, Leipzig. 


Auf vielfache Anfragen zur Nachricht: 


Rmk. 1.50 


wird der vierte Jahrganz meines 


Kalenders für Eisenbahn- 
Verwaltungs-Beamte 


pro 1886 { 
tıotz grosser Verbesserungen und Reich- 
haltigkeit nur kosten, um dem Unter- 
nehmen in immer weiteren Kreisen Ver- 
breitung zu geben. 

Den Subseriptionslisten wird Inhalts- 
angabe beigegeben, damit die Herren 
Besteller auch wissen, was sie kaufen. 

Die Versendung der Listen erfolgt 
wie im Vorjahre Anfang Juli cr., also 
früh genug, um für einen erst 6 Monate 
später in Gebrauch kommenden Kalender 
sich zu entscheiden. 

Dies zur gefl. Beantwortung der zahl- 
reichen Zuschriften. 

Berlin, 
W. Lützow-Str. 16. 
Julius Engelmann, 
Verleger u.alleiniger Besitzer des Kalenders 
für Bisenbahn-Verwaltungs-Beamte. 


Fackeln 


aus Colophon oder Wachs in 
allen gewünschten Grössen 
oder Brennzeit. 

Durch meine langjährige Praxis und 
Erfahrungen bin ich in den Stand gesetzt, 
in diesem Zweige das Vorzüglichste zu 
liefern, was darin hergestellt werden kann. 
Meine Fabrikate sind mit besonders prä- 
parirten Dochten angefertigt, wodurch die 
Fackel selbst bei ungünstigem Wetter un- 
unterbrochen fortbrennt, nicht tropft und 
sehr wenig russt. Bei Bedarf von Sorten, 
welche nicht auf Lager sind, werden solche 
in kürzester Frist angefertigt. Bei Ent- 
nahme grösserer Partien gewähre Fracht- 
entschädigung, sowie ich zu Festzügen 
die nöthigen Manschetten und sonstiges 
Zubehör liefere. 


Carl Wilh. Krause, 


Dresden, Schäferstrasse 43. 
Spezielle Preislisten stehen gern zu 
Diensten. 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 
zu Dortmund 


Kohlen und Coaks. Erze. 


Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und. Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl, 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und’ Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. ; 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 

Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, 
Weichen, Kreuzungen. 

Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


era, Girculiröfen 
Patent Hohenzollern No. 1196. 


Diese Oefen werden für Werkstätten 
und Säle in 4 Grössen hergestellt und 
genügt erfahrungsmässig zur Erhöhung 
der Temperatur eines Raumes um 10° Cels. 


einer für 


a a enge 
DOT 
1000.05 


rn 
N KOENT 
EN BR EN 


INDUSTRIE- = 


Yusftelung * h 


(FE 


> Ey Locomotiv- 


und Eisenbahnwagenräder - Drehbänke, 


Werkzeugmaschinenfabrik „Vulkan“ == 


(vorm. William Benndorf) 


Chemnitz 


empfiehlt sich zur Lieferung ihrer: 
Schraubenschneid - Support - Drehbänke 


SW Whitworths Scala, Support-Drehbänke zum 
‚Sy selbstthätigen Lang- 


und Plandrehen, 


5000 cbm Inhalt mit 800 mm Durchm. 


Durch rapide Lufteirculation geben die 
Oefen einen hohen Nutzeffekt und sind 
bereits weit über 1000 Stück im Betrieb. 


- Weydemey 


Eisengiesserei in Plagwitz-Leipzig. 


Bohr-Drehbänke, Plan -Drehbänke "6 


; | i Horizontal-, Vertical- 
Radial- und Langlochbohrmaschinen, Shaping-, Stoss- und Hobelmaschinen, 


liefert: 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinkorn, Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&Roststab-Eisen. 

Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 


Winkeleisen Nach unserem Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 
Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 

. Unser Profilbuch senden wir auf 

T] Eisen Verl 

Fenstereisen ete. a 

Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 

Lowmoor-,Flusseisen-‚Martinstahl & Bessemer- 

stahl-Qualität, 


‘Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


schweisst. 
Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


8505 5 
RB00ER 5 - 
„850° 5 \ 


er & Jalın 


MDCROBSRUMZ, 
\ BHnBCEGHTEre  P 


UI 


Im 


Räderschneidmaschinen ‚ Mutter-- und Schraubenschneidmaschinen, Mutterstoss- und Fraismaschinen 
Blechdurchstossmaschinen und Scheeren, Blechbiegmaschinen, Dampfhämmer, Ventilatoren, Parallel- 


schraubstöcke; 


o 


ferner: Holzbearbeitungsmaschinen, als: 

Bohr- und Stemmmaschinen, Hobelmaschinen, Kreissägen, Sägegatter, verticale Bandsägen, Zapfen- 

schneid- und Schlitzmaschinen, Fraismaschinen zu allen möglichen Fagonhölzern etc. 
Courante Maschinen befinden sich auf Lager. 


No. 12. Jahrgang 1885. Berlin, am 1. Juli 1885. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 27. Juni Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


2 Der Kolli & Lagerort Bemerkungen 
= ARE | 2, | en BETTER VE RT EEE Be insbesondere 

8 Signat En | he| A | Name etwaige Merkmale, 
Ss ERFNAS) BRaNHE NE - are der Inhalt Bein : 5 Station welche zur Aufklärun 
K Marke Nr. Verpackung E 3 | der Bahn dienen können). 


1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
AsKolli mit Buchstaben sign.: 


1 AL 990/2 3| Harassen | Hohlglas — | 535 1 Osnabrück Rechtsrh, Köln 
2 BW 4. 30 2 Pack Eckschienen — | 38 2| Magdeburg C. |K.E.-D.Magdeburg 
3 CEH 1096 1 Fass Chlorkalk | 5 3 hemnitz Sächsische Stsb. 
4 E&H 285 1| Bierfass | leer — | 27,5 | 4 Deutz Rechtsrh. Köln 
[) EHC 2175 1 Kiste Stärke — | 11,5 | 5 Burg Eilg. K.E.-D. Magdeburg 
6 FG 25586 1 = Kabel — | 200 6 Boxtel Niederländ. Stsb. 
& alte Beklebung 
7 FL 9. 18 2| Körbe leer — | — 7 Güstrow Meckl. Fr.-Franz. || Malchin-Nord- 
bahnhof. 
8 GH 1893 1| Korb | Säure - | — | 8 : F beschr. Bergen. 
9 GS 87 1 Kiste leere Weinflaschen — | 38 9 Deutz Rechtsrh. Köln 
10 HG 93 1 Korb feiner Draht — | 118 |10 Duisburg & 
11 HH 134 1 an Säge ii 2 |ı Lehrte K. E.-D. Hannover 
= 2 isten leer = : 
12 HK 1/5 e Tektenkörbel — = } 152 |12 Freiburg Badische Stsb. 
13 HM 6893 1 Korb Materialwaaren —. 7387433 Nassau K.E.-D.Frankf.a/M. 
14 HP 1 1 Sack Sacklumpen -—|ı 35 |14 Halle K.E.-D. Magdeburg 
| JIMF_ 11496 1 Fass Kölnisch Wasser — | 33 |15 Köln 6. Linksrh. Köln 
16 K 6) Kisten | Satzkisten — 157 |16 Chemnitz Sächsische Sttsb. 
17 KA 3 1 _ Leine — | — |17Biebrich-Mosbach |K.E.-D.Frankf.a/M. 
18 LK 3 1) Zollkorb |? —| — [18 Lanaeken |Grand Centr. Belge 
19 M 16 1 Koffer = ze de 19 Danzig K. E.-D. Bromberg 
20 N AB 10749 | 1 Fass leer — | 35 |20 Ottweiler Linksrh. Köln 
21 ‚JH — 1) Ballen leere Säcke — |.185 |21 Hamburg K. E.-D. Hannover 
22 P 86 1 Kiste altes Kupfer — | 38 |22 Chemnitz Sächsische Stsb. 
23 PB 6 u : ? —| 5 |3 Hasselt Grand Centr. Belge 
24 PC 565 1| Ballen | Gewebe — l:ı7 1% Aerschot B 
25 PS 819 1| Pack Papier — | 82 25 Aachen Linksrh. Köln 
26 R 10 1 Sack chem. Salze — |:95 |26| Chemnitz Sächsische Stsb. 
27 R 23 1 Pack Stühle —_ 8,5 |27| Gelsenkirchen | Rechtsrh. Köln 
28 R 447 1 Kollo 2 eiserne Ringe _ 8 |28| Berlin L. Eilg. |K.E.-D. Magdeburg 
29 RE 4187 1| Kiste Lederappretur — | 30 |29|) Linz a/Rhein Rechtsrh. Köln 
30 SL 3964 1| Ballen Maschinentheile — | 53,5 | 30 Hamburg K. E.-D. Hannover 
B.Kollim.Adressen sign. : 
81 ‚Blei 5 1 Ring Draht _ 2 |31 Chemnitz Sächsische Stsb. 
32 h le - 1| Packet |? _ 2,5 |32| Lodelinsart |Grand Centr. Belge 
38) SNamür } = ; = Wagendecke — \.— | 8’Bosch Niederländ. Stsb. 
Fr. Rogge x 
34 allen vu | ı = Privatgitter — | —  |34| Oeynhausen Lüd |K. E-D. Hannover 
hagen 
35 dam } 2 1 Pack Gewebe — | 3235| Köln Eilg.-Exp. | Linksrh. Köln 
36 Squillin 7 1| Decke ? — | 15 |36| Ham s/Heure |GrandCentr. Belge 
C. Kolli m, Figuren sign.: 
MEABR 
ww B as 2| Kisten Kurzwaaren — | 400 137 Rotterdam ‚ Niederländ. Stsb. 
> 
1 FAN | 4787 1 Kiste Cigarren — | 9 |38 Bremen K. E.-D. Hannover 
| RK iz 1 2 leere Blechdlosen — | 13,5 |39 Hamburg 5 
WLAL | 
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5 Der Kolli 7 Lagerort Bemerkungen 
3 — - 3 a 
< =) etwaige Merkmale, 
5 Signatur E | Art der Inhalt. BER 3 Station. ae welche zur Aufklärung 
E Marke. Nr. = INA IE | Kilo, 3 | der Bahn. an Unagenr 
D. Kolli ohne Signatur. 
40 Bi: 1 Kollo Achslager - 5 |40| Pr. Stargard IK. E.-D. Bromberg 
41 = = 1 — Decke — 1... 14 Bruch Rechtsrh. Köln 
42 Fa _ ı | Reisekoffer | Effekten — | 22 |42 Bouchout Grand Centr. Belge 
43 = 5 7 wi a \ ‘43 Schirpitz K. E.-D. Bromberg ee 
Eisen (anscheinend 
44 2 _ l Stange von einem Laden- 1,5 | 44 Gemünden K.E.-D.Frankf.a/M. 
verschlusse e 
45 ee -— l Stück Farbholz — | 37 45 Chemnitz Sächsische Stsb. a 
46 = a 1 _ Heerdplatte —| —- 16 Köln 6. Linksrh. Köln Bawzzie 
47 en _ 1 Kollo 2 eiserne Keile _ 0,25 | 47 Hameln K. E.-D. Hannover 
48 = — 1 Kiste leer — | 32 48 Givet Grand.Centr.Belge 
49 n- _ 1 _ eis. Kugel _ 5,5 | 49 Leipzig 1. Sächsische Stsb. 
50 — — 2 - Leinen —_—|ı — 50 Breslau K. E.-D. Breslau |28 m u. 18 m laug. 
51 dl _ 1 Packet \ _ 1 51, Heyst en den Berg|Grand Centr. Belge 
52 -— = 1 » == 2 52 lest... : “ 
53 ® — 1 « ? Ar _ 1,5 | 53 Couvin 5 
Photographie -Album\| _ se Sk 
54 x _ 1 — \ mit 45 Photographie } 54 Celle K.E.-D. Hannover 
55 _ _ 1 — foste —| 33 |55 Chemnitz Sächsische Stsb. 
56 er _ 1 —_ Privataufsatzbracken —_ 56| Langendreer Rechtsrh. Köln 
57 = _ 1 Stück Roheisen —| 1 57 Meissen Sächsische Stsb. 
58 Pe _ 1 Bund Stahl — | 21 58 Winschoten Niederländ. Stsb. 
59 au = 1 — Stechkarre — | — 159] Magdeburg Eilg. |K.E.-D.Magdeburg 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
AC e : A3 
I A] | es : ne et ar 1 \ 1! Schreckenstein Oe. N.-W.-B. seit 31./5- 
2 { A | nn N 3) Kisten unbekannt — | 198 2 Kolin 3 seit 30./5. 
|) CEF 3511 | ıl Kiste | Thürbechägeg —| 6 | 3] Stanislau OHR 
D 1 _ Rost = 6 
4 MJ _ 1 — Kessel — | 14 4 > x 
1 —_ Ofenrohr _ 2 - 
5 G&S 701 ıı Ballen Korkstöpsel — 5 5 Znaim Oe. N.-W.-B seit 23./5. 
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h Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn-Verwaltungen ; 
Berlin 8W,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse 8. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


zeitung 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei Bezug durch die Poat (innerhalb des Deutsch- 

Öesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 

ung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifband dur. h die 

Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deu’sch- 

Oesterr. Pustgebiet jährlich 20 Mk. 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 

pränumerando frankirt audie Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmiliche offizielle Insera’e sind an de Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs ; 

* 2 
jur. W. Koch, 
Magdeburger - Strasse 22, 


are, Salbue ae 


Ye 
Berlin W, 


- Deutscher Eisenb 


des Verein, 


ahn-Verw 


1889. 


Privat-Inserate 
d 


un 
Beilagen zur Zeitung 
an die Buch d St Bar are 
. uch- un eindruckerei von H. 8. HERMAN 
a (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. z 

Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u Co., Berlin 9,,Ritterstr. 86, 


altungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 4. Juli 1885. 


Inhalt: Die Preussische Eisenbahn - Finanzgesetzgebung. — Kourirzüge in England und Frankreich. — Aus Oesterreich-Ungarn : 


Die Verstaatlichung und die Herabsetzung der Tarife. 
Kollaudirung von Staatsbahnen. 


Einheitlichkeit der Signale bei Uentral-Weichen-Stell- und Versicherungsapparaten. 
Die Staatseisenbahn-Beamten und die Wahlen. 


Bestellung der Bahnavisi durch die Post. Internationale 


Fahrplan-Konferenz pro 1885/86 und die Budapester Ausstellung. Carl-Ludwigbahn und Galizische Transversalbahn. Die Tarife der Ungar. 
Staatsbahnen. Einheitliche Eisenbahntarife für Oesterreich Ungarn. 3. Generalversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen. 63. General- 


versammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 


der Bozen-Meraner Bahn. Börsenbericht und Koursnotiz. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: 
Rundschreiben. — Aus Newyork und Um 
2. Band: Ortsverzeichniss. 
kehrsstörungen. III. Güterverkehr. IV. Personen- und Gepäckverkehr. V. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Handbuch für den Eisenbahn-Güterverkehr. 


Privatanzeigen. 


Litteratur. 


- Die Preussische Eisenbahn-Finanzgesetzgebung. Sammlung 
der auf die finanziellen Verhältnisse der Preussischen Staats- 
eisenbahnen und die finanzielle Betheiligung des Preussischen 
Staats an Privateisenbahnen bezüglichen Gesetze, Erlasse etc. 
nebst zugehörigen Motiven, Denkschriften, Berichten der Kom- 
missionen des Landtages, Staatsverträgen etc. Im Auftrage des 
Ministers für Handel, Gewerbe und Öffentliche Arbeiten bear- 
beitet von H. Höper, Geh. exped. Sekretär im Königlichen 
Handelsministerium. Drei Bände und ein Registerband. Carl 
Heymanns Verlar, Rechts- und Staatswissenschaftliche Verlags- 
Sn Ba ebeehandiung in Berlin W., Mauerstrasse 63 — 65. 
reis 40 


Das Höper’sche Werk hat sich die Darstellung der histo- 
rischen Entwickelung des Preussischen Staats - Eisenbahnwesens 
zur Aufgabe gestellt. Dasselbe umfasst den Zeitraum vom 
3. November 1838 bis zum Schlusse des Jahres 1877 und enthält 
. die Gesetze und sonstigen Dokumente, durch 
welche Bewilligungen für Staatsbahn-Anlagen 
erfolgt sind und das allgemeine finanzielle Interesse des 
Staates an den Privateisenbahnen geregelt, sowie die finanzielle 
Betheiligung des Staates bei Privateisenbahnen genehmigt ist. 
Es geschah dieses bekanntlich sowohl durch Gewährung von 
Zinsgarantien für die Anlagekapitalien als durch Subventionen 
a fonds perdu oder andere Zuwendungen (Zeichnung von 
Aktien etc.). er 

Den Gesetzen sind die bezüglichen Entwürfe der König- 
lichen Staatsregierung gegenübergestellt und die Denk- 
schriften oder Motive zu diesen £ntwüırfen beigefügt. 
Demnächst folgen jedem Gesetze die über den Entwurf desselben 
dem Landtage erstatteten Kommissionsberichte und 
zwar die aus dem Hause der Abgeordneten immer, diejenigen 
aus der ersten Kammer, bezw. dem Herrenhause insoweit, als in 
denselben neue Momente erörtert worden sind. Die Plenar- 
verhandlungen des Landtages finden sich durch die Angabe der 
betreffenden Seitenzahlen der stenographischen Berichte ver- 
zeichnet. 
- Auch die von der Königlichen Staatsregierung dem Land- 
2 vorgelegten Gesetzentwürfe, welche nach den bei- 
gefügten Verhandlungen seitens des Landtages abgelehnt 
oder seitens der Königlichen Staatsregierung zurückgezogen 


14. Generalversammlung der Mährisch - Schlesischen Centralbahn. 


Ben. 


3. Generalversammlung 
Zurechnung neu eröffneter Strecken 
Von Hermann Claudius. LVILIL. — Litteratur: Dr. Koch, 
eichs-Kursbuch. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. II. Ver- 
VI. Submissionen. VII. Bilanzen, — 


und ferner diejenigen, welche aus anderen Gründen nicht zur 
Verhandlung gekommen sind, finden sich in dem Werke mit- 
etheilt. 

5 Die wegen der betreffenden Preussischen Eisenbahnen ge- 
schlossenen Staatsverträge, sowie die Verträge, welche 
wegen der mit den Provinzen Hannover und Hessen-Nassau er- 
worbenen Staatsbahnen aus der Zeit vor der Erwerbung be- 
stehen, sind, soweit dieselben finanzielle Interessen des Staats 
betreffen, eingefügt. 

Die Aufnahme derjenigen Allerhöchsten Erlasse, 
welche sich auf die Einsetzung und den Geschäftsbereich der 
Königlichen Behörden für die Staatsverwaltung der Eisenbahnen 
beziehen, ist zu dem Zweck erfolgt, um nachzuweisen, wie die 
verschiedenen Eisenbahn-Verwaltungskomplexe aus den einzelnen 
Bahnstrecken zusammengesetz: worden sind. 

Der sehr instruktiven Sammlung, welche in keiner Eisen- 
bahnbibliöthek fehlen sollte, ist in einem besonderen Register- 
bande ausser einem chronologischen Inhaltsverzeichnisse und 
einem alphabetischen Sachregister auch eine materielie Inhaltezu 
sammenstellung beigegeben. Unter dem Rubrum jedes Stückes 
finden sich in ersterem Register diejenigen Eisenbahnen resp. 
Bahngruppen notirt, auf welche sich das betreffende Dokument 
(Gesetz, Denkschrift, Staatsvertrag etc.) bezieht, unter An- 
gabe des Datums mit laufender Nummer, Band und Seite der 
Sammlung, während in dem materiellen Register unter dem 
Rubrum der einzelnen Bahngebiete der Inhalt der auf dieselben 
bezüglichen Stücke kurz und prägnant angegeben ist, so dass 
die Sammlung auch als Nachschlageregister für die geschicht- 
liche Entwickelung der einzelnen Bahngebiete treffliche Dienste 
leistet. 

Wenn wir zum Schluss einen Wunsch aussprechen möchten, 
so wäre es der, dass die treffliche Sammlung recht bald ihre 
Fortsetzung und Ergänzung in einer weiteren Sammlung finde, 
welche ganz in derselben Weise den wichtigen Zeitraum der Ver- 
staatlichung der Privatbahnen vom Jahre 1873—1885 inkl. zu um- 
fassen hätte. h 

Wie sehr eine derartige Spezialsammlung der das Eisen- 
bahnwesen betreffenden offiziellen Dokumente dem praktischen 
Bedürfniss: entgegenkommt, ersehen wir aus den vielen Anfragen, 
welche bei der Redaktion über die betreffenden Verhältnisse 
dieser oder jener Bahn gestellt werden. 


Kourierzüge in England und Frankreich. 
Engineering“ berichtet neuerdings von einer Studie Fowels 
über Kourierzüge in England, in welcher neue Aufschlüsse über 
diesen interessanten Theil des Eis enbahnbetriebes geliefert werden. 
Zuerst wird definirt, was unter „Kourierzug“* zu verstehen 
ist. Es ist dies ein Zug, dessen mittlere Geschwindigkeit, die 
Aufenthalte mit einbegriffen, nicht weniger als 64 km in der 
Stunde beträgt, ausgenommen die besonderen Fälle, wo infolge 
langer Aufenthalte, naniper Kreuzungen und starker Bahn- 
steigungen die Geschwindigkeit sich etwas unter dieser Grenze hält. 
Hiernach koursirten in Frankreich keine wirklichen Kourier- 


züge, während in England 14 Gesellschaften täglich 313 Kourier-. 


züge abfertigen. 2 

Es handelt sich nicht darum, zu ermitteln, ob ausnahms- 
weise dieser oder jener Französische Zug ebenso schnell oder 
schneller fährt, als irgend ein anderer Englischer; angesichts 
dieser Zahlen ist es evident, dass, was auch die Französischen 
Ingenieure dagegen sagen mögen, im allgemeinen in Frankreich 
langsamer gefahren wird, als in England. i 

Unter jenen 313 Kourierzügen koursiren nicht weniger als 
52 zwischen aha und Liverpool und 48 zwischen Man- 
schester, Liverpool und London. Dieser Theil von Lancasbire ist 
in Bezug auf Schnelligkeit und Frequenz der Züge unstreitig der 
bestversorgte. 5 

Die London and South Western hingegen hat nur drei 
Kourierzüge, die Exeter versorgen. Portsmouth, Southampton, 
Bournemouth und Weymouth haben keine wirklichen Kourier- 
züge. Man kann ‘sich darüber wundern, ein Arsenal von der 
Wichtigkeit Portsmouths so schlecht bedacht zu sehen; eben 
dasselbe wäre von Pembroke in Wales zu sagen. Mit Ausnahme 
von Toulon, welches von seiner Lage zwischen Nizza und Mar- 
seille profitirt, würden vielleicht Cherbourg, Brest und Rochefort 
sehr zufrieden damit sein, so schlecht behandelt zu werden, wie 
Portsmouth. 

Die London-Brigthon and South Coast hat 15 Kourierzüge, 
deren mittlere Schnelligkeit 66 km und Maximalgeschwindigkeit 
67 bis 68 km beträgt. 

Die South Eastern, welche l’over versorgt, hat 9 Kourier- 
züge für den internationalen Verkehr mit Frankreich und 3 an- 
dere für ihr übriges Netz. Da der Verkehr von London nach 
Dover so zu sagen ohne Aufenthalt gemacht wird, so beträgt die 
re Geschwindigkeit 66 km und die Maximalgeschwindigkeit 
67 km. 

Die London-Chatham and Do ver hat gleicherweise 9 Kourier- 
züge: mittlere Geschwindigkeit 67 km, Maximalgeschwindigkeit 
69,5 km. Alle Züge halten in Chatham und Canterbury. 

Diese beiden Gesellschaften. führen..in..ihren-Schnellzügen 
keine dritte Klasse und zahlen..die.Passagiere erster und zweiter 
Klasse 50 pCt. mehr als auf den Linien in nördlicher Richtung. 

Die Great Eastern hat 2 Kourierzüge nach Birkenhead, 
4 nach Exeter, 6 zwischen Paddington und Bristol, 2 zwischen 
Birmingham und Paddington, einen besonderen Zug zum An- 
schluss an das Schiff von Irland, 2 Züge nach indon im An- 
schluss mit Weymouth. Diese Züge baben eine mittlere Ge- 
lee von 65 km und eine Maximalgeschwindigkeit von 
71 km. Der schnellste Theil ist der zwischen London und Swin- 
don, wo, ohne anzuhalten, man während 1 Stunde 27 Min. mit 
einer Geschwindigkeit von 85 km fährt. 

Die Great Kastern hat 34 Kourierzüge, um Doncaster, Col- 
chester, Ipswich, Norwich, Cambridge und Harwich zu versorgen, 
mit einer mittleren Geschwindigkeit von 66 km und einer Maxi- 
malgeschwindigkeit von 69 km. 

... Die London and North Western, die Great Northern und 
Midland haben die schnellsten, wenn nicht auch die meisten Züge. 

‚6 Kourierzüge der North Western fahren mit mittlerer Ge- 
schwindigkeit von 70 km, 10 Kourierzüge der Great Northern mit 
einer solchen von 75 km und 7 Kourierzüge des Midland fahren 
mit mittlerer Geschwindigkeit von 72,5 km. 

Vergleicht man den Zug von London nach Aberdeen mit 
dem Zuge von Paris nach Marseille, so erhält man analoge Resul- 
tate: Der Englische Zug legt 870km in 14 Stunden 50 Min. zurück 
bei 15 Aufenthalten, welche 114 Min. absorbiren, während der 
Französische Zug 880 km in 14 Stunden 52 Min. zurücklegt mit 
8 Aufenthalten, die nur 82 Min. absorbiren. z 

„ „ Man wird hiernach in Frankreich weniger schnell und 
häufig befördert, als in England; man muss dabei jedoch nicht 
vergessen, dass, da in Frankreich weniger häufig gereist wird, 
als in England, ein gleich grosser Ueberfluss schneller Transport- 
mittel nicht erforderlich ist und die Einnahmen der Französi- 
schen Eisenbahnen enorm verringern würde. („Genie Civil*.) 


Aus Üesterreich-Ungarn. 
Die Verstaatlichung und die Herabsetzung der Tarife. 
‚Infolge der Tarifenquste fehlt es nicht an Klagen der In- 
dustriellen, dass es unserm Tarifwesen an einschneidenden und 
grossen Reformen noch immer fehle, während sie nicht leugnen 
dass manches seither besser geworden ist. Ihre Hoffnung auf 


das Fortschreiten der Verstaatlichung, welche sich deshalb einer 
grossen Popularität erfreut, weil ihre Aktion mit der Herab- 
setzung der Tarife begonnen hat, ist wohl auch trüglicb. Wenn 
der Staat auch kein gewinnsüchtiger Unternehmer ist, so muss 
er doch auch eine wenn auch nicht landesübliche, aber doch nicht 
anz auszuschliessende Verzinsung des in den erworbenen Bahnen 
investirten Kapitals in Rechnung ziehen, sollen nicht sämmtliche 
Steuerträger für den durch allzu niedrige Tarife entstehenden 
Ausfall aufkommen. Nur die allerwenigsten, kaum an den Fin- 
gern abzuzählenden Privatbahnen unserer Monarchie bringen 
eine bessere als die landesübliche Verzinsung herein; die übıigen 
laboriren an Mindererträgnissen, welche die Zinsen des Anlage- 
kapitais nicht decken und die Staatsgarantie, resp. den ganzen 
oder theilweisen Zinsenentgang der Aktionäre verursachen. Der 
Staat kann zwar eher wie der Private mit Verlüst arbeiten, weil 
jener die momentanen Einbussen durch die der Gesammtheit 
seiner Bürger erwachsenden Vortheile zu kompensiren hofft; in- 
dessen existirt auch für ihn die Grenze, bei welcher er den an- 
stürmenden Forderungen auf Tarifreduktionen ein non possumus 
entgegensetzen muss. Das eigensüchtige Interesse der In- 
dustriellen kann doch nicht vor allem und ausschliesslich be- 
rücksichtigt werden. Unsere Industriellen wurden in letzter Zeit 
fort und fort mit Zollerhöhungen beglückt, ohne dass sich ihre 
Verhältnisse dadurch gebessert hätten; begreifiich, dass sie nun 
unablässig Tarifherabsetzungen verlangen; doch dürfen sie eben- 
sowenig die Schädigung der Transportanstalten fordern, als sie 
selbst nicht mit Schaden arbeiten können. # 


Einheitlichkeit der Signale bei Centralweichen-Stell- und Ver- 
sicherungsapparaten. 

Mit Rücksicht auf die fortschreitende Ausführung von Oen- _. 
tralweichen- und Versicherungsapparaten in wichtigeren Stationen 
hat das Handelsministerium die Direktorenkonferenz im Wege der 
z. Z. vorsitzenden Verwaltung aufgefordert, die möglichste Ein- 
heitlichkeit wenigstens in den verschiedenen a der 
mit diesen Apparaten zu gebenden Signale, so z. B. für die Ab- 
lenkung von Zügen auf verschiedene Gleise oder Fahrstrassen 
u. s. w. herbeizuführen und hat dies nicht nur als wünschens- 
werth, sondern auch bei Massentransporten, bezüglich des mit 
den Lokalverhältnissen nicht vertrauten Personals als unbedingt 
nothwendig bezeichnet. Nachdem diesfällige Erfahrungen bereits 
vorliegen, wurde die Konferenz auch namens des Reichskriegs- 
und des Ungarischen Kommunikationsministeriums aufgefordert, 
die Feststellung derartiger einheitlicher Signale in Berathung zu 
ziehen und dann diesfällige Anträge ehethunlichst zu erstatten. 


Kollaudirung von Staatsbahnen. ; 

Auf eine Anfrage der Generalinspektion der Oesterreichi- 
schen Eisenbahner, ob für Staatsbahnen, deren Bau vollendet 
wird, in Ansehung der Kollaudirung die bestehenden Vorschriften 
zu gelten haben, wurde dieser Behörde vom Handelsministerium 
eröffnet, dass die mit dem Handelsministerial- Erlasse vom 
6. Oktober 1875 getroffenen Anordnungen über den Vollzug der 
staatlichen Kollaudirung vollendeter Eisenbahnen oder Eisenbahn- 
strecken im Hinblicke auf die Bestimmungen der Verordnungen 
vom 23. Juni 1884 und vom 15. Juli 1884 auf Staatsbabnen 
keine Anwendung finden, dass daher die staatliche Kollaudirung 
durch Organe der Generalinspektion der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen in Hinkunft im allgemeinen auf die Privatbahnen zu be- 
schränken ist. 


Die Staatseisenbahn-Beamten und die Wahlen. 

Dem „Verordnungs- und Anzeigeblatt für die K. K. Staats- 
bahnen“ entnehmen wir hierüber folgenden, im Auszuge repro- 
duzirten Erlass des Präsidenten: 

„Ich muss die Antheilnahme an der Agitation bei den 
Wahlen auf das entschiedenste tadeln, nachdem die Betreffenden 
dadurch nicht jene Neutralität gewahrt haben, welche ihr für 
die Allgemeinheit berechneter Dienst unbedingt verlangt. Ich 


‘finde mich umsomehr bestimmt, diesen Tadel auszusprechen, als 


mir kürzlich auch Anzeigen zugegangen sind, dass einzelne in 
Landgemeinden exponirte Bedienstete für angemessen erachteten, 
sich in andere, sie selbst direkt nicht betreffende Angelegenheiten 
dieser &emeinden einzumengen, und dadurch eine Erbitterung 
hervorgerufen haben, welche bei der Ausübung des Dienstes nicht 
nur nicht förderlich ist, sondern sich überdies zum Schaden des 
Unternehmens, dem wir alle unsere Kräfte zu widmen haben, 
gegen dasselbe wendet.“ NR, 


Bestellung der Bahnavisi durch die Post. 

Auf Grund des mit mehreren Oesterreichischen Bahnver- 
waltungen getroffenen Uebereinkommens wird laut Verordnung 
des Handelsministeriums vom 1. Juli d. J. anfangend die Be- 
stellung a) der Bezugsschein-Avisi und Dispositionsnoten, b) der 
Avisi über eingegangene Nachnahmen und der Avisi über Plus- 
und Minusmängel an den Adressaten in den, den Bahnstationen 
bezw. Agentien nächstgelegenen Postorten und in Orten der 
dazu gehörigen Landbriefträger-Rayons durch die Post‘ besorgt 
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- Fiumaner und Erste Siebenbürger Eisenbahn ausgedehnt. 
durch ist der Verkehr mit den okkupirten Ländern bedeutend 


. konferenz eine eingehende lebhafte Debatte , 


werden, und zwar hat die Aufgabe und Bestellung der unter a) 
genannten Avisi etc. gegen Empfangsbestätigung, die Aufgabe 
und Bestellung der unter b) angeführten Avisi dagegen unter 
den für gewöhnliche Briefpost-Sendungen vorgeschriebenen Moda- 
litäten zu geschehen. Alle Avisi und Noten sind in offenem 
Zustande, jedoch zusammengelegt, adressirt und mit einer 
3 Kreuzer - Briefmarke frankirt aufzugeben. Eine Rekomman- 
dationsgebühr kommt nicht in Anwendung. Der. Vorgang bezüg- 
lich der sub a) erwähnten Avisi wird in 10 Punkten umständlich 
detaillirt, welche Verordnung im Oesterreichischen „Centralblatte 
für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt* vom 25. d. Mts. No. 72 
publizirt wurde. 


Internationale Fahrplan-Konferenz pro 1885/86 und die 
Budapester Ausstellung. 

Die Konferenz wurde in Pest am 24. v. Mts. von dem General- 
direktor der Ungarischen Staatsbahn v. Tolnay mit einer kurzen, 
der „N. Fr. Pr.“ entnommenen, Ansprache eröffnet, in welcher 
er die Vertreter der Europäischen Bahnen in der Ungarischen 
Hauptstadt begrüsst und der patriotischen Freude Ausdruck 
gibt, dass die Ausstellung den Gästen ein Bild des kulturellen 
und materiellen Fortschrittes bietet. Er bittet die Gäste, wohl- 
wollende Richter zu sein, und versichert, es werde alle Patrioten 
mit Freude erfüllen, durch die Vertreter des Auslandes kon- 
statirt zu sehen, dass wir die im Westen geholte Erfahrung und 
Praxis zum allgemeinen Wohle in richtiger Weise inaugurirt 
haben. Er heisst die erschienenen Vertreter der Eisenbahn- 
verwaltungen als Gäste der Hauptstadt und der ÜUngarischen 
Eisenbahnen willkommen und konstatirt, dass 74 Eisenbahn- 
verwaltungen vertreten sind. Zur Tagesordnung übergehend 
wird der Antrag der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen, den Einführungstermin des jeweiligen Winter- 
fahrplanes mit 1. Oktober festzusetzen, nach kurzer Diskussion 
mit 43 gegen 24 Stimmen angenommen. Die nächste Fahrplan- 
'kopferenz wurde für den 20. Januar nächsten Jahres in Hamburg 
anberaumt. 


Carl-Ludwigbahn und Galizische Transversalbahn. 

Ueber das Resultat der Revision des bezüglichen Kartells 
erfährt die „N. Fr. Pr,“ folgendes: Die beiderseitigen Vertreter 
einigten sich vorbehaltlich der Ratifikation seitens ihrer Ver- 
waltungen bezüglich. aller angeregten Abänderungen des Kartells. 
Die Carl-Ludwigbahn willigt ein, dass in Hinkunft auch der 
Verkehr Husiatyn - Tarnopol, welcher bis nun der Konkurrenz 
der beiden Verwaltungen freigegeben war, einer prozentuellen 
Theilung durch Geldausgleich unterworfen werde; andererseits 
Bu die Staatsbahnverwaltung ihre Zustimmung dazu, dass der 

erkehr zwischen Suczawa-Halicz und dem Gebiete südlich der 
Donau, welcher bisher ausschliesslich der Transversalbahn über- 


- lassen war, nach gleichen prozentuellen Quoten getheilt werde, 


Die Demarkationslinie für den Verkehr „südlich“ und „nördlich“ 
der Donau wird derart gezogen, dass bis Ulm die faktische Lage 
des Bestimmungsortes entscheidet; von Ulm ab fällt jeder Trans- 


port, welcher laut Instradirung bei Wien oder anderswo die 
Donau überschreitet, in den Verkehr „südlich* der Donau. 


End- 
lich wird zur Wahrung der Interessen der kürzeren Route ver- 
einbart, dass die Regiespesen nicht mehr nach: der faktisch ge- 
fahrenen, sondern stets nach der längsten der transportberech- 
tigten Routen bemessen werden. 


Die Tarife der Ungarischen Staatsbahnen. 
Diese Tarife wurden auch auf die verstaatlichte Aal 
ier- 


billiger geworden. Auf dem Gesammtnetze der Staatsbahnen 
tritt nächstens ein neuer Lokaltarif ins Leben. 


Einheitliche Eisenbahntarife für Oesterreich-Ungarn. 

Auf der kürzlich in Bregenz stattgefundenen Eisenbahn- 
:Direktorenkonferenz wurde auch das Elaborat diskutirt, welches 
das Tarifkomitee der Direktorenkonferenz auf Grund des Erlasses 
des Handelsministers vom 15. März 1882, die Wünsche der Eisen- 
bahntarif-Enquete betreffend, auszuarbeiten hatte, 

Der Hauptpunkt von grösster und internationaler Trag- 


weite war, eine Einigung über den Antrag der Majorität des 


Komitees zu erzielen, dass auf allen Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen für gewisse Massenarti kel, als Koble, Getreide, Kalk- 
stein, Rüben etc., einheitliche Spezialtarife eingehoben werden 
sollen. Dieser Majoritätsantrag verursachte in der Direktoren- 
welche insofern 
die Verschiedenartigkeit dieser 


volle Berechtigung hatte, als 


Massenprodukte für die verschiedenen in Frage kommenden 


 Verkehrsgebiete und für die verschiedenen Produktions- und 


Consuminteressen eine gleichmässige Verfrachtungsart kaum 


durchführbar erscheinen liess und eine solche den einzelnen 


Bahninteressen zu widersprechen schien. Dem energischen Vor- 
ehen der geschäftsführenden Direktion gelang es endlich, im 
ompromisswege volle Einstimmigkeit zu erzielen, 


- Der Antrag der Majorität des Tarifkomitees, welcher dahin 
ging, für die obgenannten Artikel auf eine Distanz bis zu 50 km 
Entfernung einen Frachtsatz von 0,22 kr., bis zu 100 km einen 
solchen von 0,14 kr., bis zu 150 km von 0,12 kr., bis zu 200 km 
von 0,10 kr. und über 200 km einen Frachtsatz von 0,08 kr. ein- 
zuheben, wurde dahin abgeändert, dass die Distanzen eine Er- 
weiterung erhielten und sonach auf allen Oesterreichisch-Unga- 
rischen Eisenbahnen obige Artikel bei einer Distanz von 75, 150, 
300 und über 300 km zu den obgenannten Sätzen verfrachtet 
werden. Es ist nicht zu leugnen, dass mit Annahme dieses An- 
trages ein grosser Schritt zur Erreichung eines einheitlichen 
Oesterreichisch - Ungarischen Verkehrsgebietes vorwärts gethan 
wurde, welches ja bekanntlich bislang nicht in diesem Masse 
bestand und dessen allmähliche Herstellung nunmehr in die ıichtige 
Bahn gelenkt ist. 


3. Generalversammlung der Böhmischen Kommerzialbahnen. 
Dieselbe wurde am 24. v. M. abgehalten. Gemäss dem Be- 


‚richte des Verwaltungsrathes hat die nun bestehende Verbindung 


des gesellschaftlichen Unternehmens mit dem Netze der Staats- 
bahn den Charakter der gesellschaftlichen Linien Nimburg-Git- 
schin-Bakow und Königgrätz-Wostromer als Lokalbaha in den 
einer wichtigen allgemeinen Verkehrsbahn umgestaltet, und es 
haben sich infolge des erhöhten Verkehrs Neuherstellungen als 
nöthig herausgestellt, deren bis Ende 1884 aufgelaufene Kosten 
im Betrage von rund 371000 fl. durch eine Kontokorrentschuld 
bei der Staatsbahn bestritten wurden. Zur Tilgung dieser Konto- 
korrentschuld, sowie für weitere im Interesse des Verkehrs ge- 
botene Herstellungen ist ein Gesammtbetrag von 625.000 fl. er- 
forderlich, dessen Beschaffung im Wege der Erhöhung des gesell- 
schaftlichen Anlagekapitals, und zwar durch Emission von Gold- 
prioritäten in diesem Betrage erfolgen soll, wodurch die Priori- 
tätsschuld der Gesellschaft sich auf 7 Millionen Gulden erhöhen 
würde. Der Betrieb der Linie Nezvestic-Miröschau-Rokycan ist 
zu verpachten oder diese Linie durch Verkauf aus dem Gesell- 
schaftsbesitze ganz auszuscheiden. Dagegen hat der Verwaltungs- 
rath mit der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahngesellschaft eine 
Transaktion vereinbart, betreffend den Umtausch der Linie Nusle- 
Modran- gegen die Linien Brandeis-Mochov und Smidar-Hoch- 
wessely, und ausserdem den Ankauf der Linie Neratovic-Kosteletz 
um den Betrag von 170000 fl. mit dem Eigenthümer derselben 
abgeschlossen ; infolge dieser Abmachungen erwachse der Gesell- 
schaft gegen die uns von 12,65 km ein Besitz von 25,75 km. 
Endlich wird mitgetheilt, dass bezüglich der beschlossenen Kon- 
vertirung der gesellschaftlichen, "mit 5 pCt. verzinslichen Priori- 
tätsschuld in eine vierprozentige, die im Besitze der gesellschaft- 
lichen Prioritäts-Obligationen befindliche Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft sich bereit erklärt habe, dieselben gegen vierprozentige 
Obligationen umzutauschen. Auch habe der Verwaltungsrath be- 
schlossen, die zu emittirenden Titres nunmehr auf 200 fl. Gold, 
anstatt wie bisher auf 300 fl. Gold hinauszugeben. Alle diese 
demgemäss entsprechend formulirten Anträge wurden angenom- 
men. Dem hierauf erstatteten Geschäftsberichte ist folgendes zu 
entnehmen: Die Gesammt-Betriebseinnahmen beziffern sich auf 
525 871 fl, woran der Personenverkehr mit rund 11 pÜt., der 
Güterverkehr mit rund 89 pCt, partizipiren. Nach Abzug der 
Gesammtausgaben im Betrage von 307 056 fl. verbleibt ein Netto- 
überschuss von 218815 fl. (um 25948 fl. mehr als im Vorjahre), 
welcher zur Verzinsung der Prioritätsschuld verwendet worden 
ist. An der hierauf erfolgten Wahl von Verwaltungsräthen be- 
theiligten sich auch die Donatoren, das sind diejenigen Gesell- 
schaftsmitglieder, welche zum Bau der gesellschaftlichen Bahn 
seinerzeit je eine Area von mindestens 40000 qm unentgeltlich 
gewidmet haben und infolge dessen statutengemäss Stimm- und 
Wahlrecht besitzen. 


63. Generalversammlung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn., 
Dieselbe wurde am 25. v. M. abgehalten. Der Vorsitzende 
besprach zunächst den vom Parlamente angenommenen Nord- 
bahnvertrag, den die Gesellschaft bisher noch nicht acceptirt 
hat und fügte hinzu: „Da das Abgeordnetenhaus an dem ihm 
vorgelegten Gesetzentwurfe einschneidende Abänderungen vor- 
nahm, welche auch die Zustimmung des hohen Herrenhauses er- 
hielten, so ist durch diesen Vorgang Ihre Direktion jeder Ver- 
flichtung enthoben, für die Annahme des Uebereinkommens vor 
hnen einzustehen, aber es ist wenigstens das Eine erreicht wor- 
den, dass wir nun die weitgehenden Anforderungen kennen, 
welche den Preis für eine gütliche Lösung der Angelegenheit 
bilden sollen. Dieselben entfernen sich in wesentlichen Punkten 
von dem, was wir in den früheren Vereinbarungen annehmen zu 
können glaubten, so dass es der eingehendsten Erwägungen be- 
darf, bevor wir mit einem bestimmten Antrage an Sie heranzu- 
treten vermögen. Wir müssen Sie daher bitten, sich heute mit 
dieser kurzen Darstellung des Sachverhaltes zu begnügen, und 
behalten uns vor, unsere definitiven Anträge einer möglichst bald, 
jedenfalls aber noch im laufenden Jahre einzuberufenden General- 
versammlung zur Beschlussfassung vorzulegen, 
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Der Vorsitzende bringt nun den Bericht der Direktion über 
die Betriebsergebnisse des Jahres 1884, sowie über das Baupräli- 
minare pro 1885 zur Verlesung (beides wird im Geschäftsberichte 
nachgetragen. Anmerkung der Redaktion). 3 

Aktionär Beer stellt den Antrag, dass die Direktion aufge- 
fordert werde, sich mit einigen Aktionären in das Einvernehmen 
zu setzen, um zu prüfen, ob das Uebereinkommen wirklich den 
Interessen der Gesellschaft und der Aktionäre am besten ent- 
spricht. Die Nordbahn wird gewiss nicht konflszirt werden und 
es ist die Frage wohl berechtigt, ob bei einer Verstaatlichung‘ 
die Aktionäre nicht besser fahren. Nachdem die Aktionäre 
Herren Dr. Joseph Stöger und Dr. Alfred Schmidt gegen den- 
selben gesprochen, zieht jedoch Herr Beer seinen Antrag zurück. 
— Der Reingewinn der Nordbahn im abgelaufenen Jahre beträgt 
laut Geschäftsbericht nach Abzug der bereits bezahlten fünf- 
prozentigen Zinsen des Aklienkapitales und zuzüglich des Ueber- 
trages vom Vorjahre 7 933 955 fl. 16 kr., hiervon werden 7451125 fl. 
zur Auszahlung einer Superdividende von 100 fl. für jede ganze 
Aktie verwendet, ferner 100 000 fl. für diverse Erweiterungsbauten 
auf der Montanbahn reservirt, weiter 25000 fl. der Bergbau- 
Bruderlade zugeführt und der Rest von 357 830 fl. 16 kr. auf neue 
Rechnung vorgetragen. 


14. Generalversammlung der Mährisch-Schlesischen Centralbahn. 
Dieselbe fand am 26. v. M. statt. Der vom Vorsitzenden 
erstattete Gestionsbericht des Verwaltungsrathes pro 1884 kon- 
statirt, dass die Bahnverwaltung infolge der zu Beginn des Jahres 
1884 durchgeführten Transaktion mit dem Wiener Bankvereine 
einvernehmlich mit der Kuratelbehörde die Kassagebahrung der 
Bahn an das letztgenannte Bankinstitut übertragen habe, ferner, 
dass der vorgetragene Saldo von 182 850 fl. sowohl zur Bedeckung 
des Betriebsfonds-Erfordernisses von 130000 fl. als auch für die 
das Jahr 1885. belastende Quote der Brückenumgestaltung aus- 
reiche, so dass das im laufenden Jahre resultirende Betriebser- 
gebniss fast ne zu gunsten der Prioritätsgläubiger ver- 
fügbar wird. Es wurde noch die Erhöhung der Zahl der Ver- 
waltungsrathsmitglieder auf 8 beschlossen. 


3. Generalversammlung der Bozen-Meraner Bahn am 27. v. M. 

Der Geschäftsbericht konstatirt den stetigen Fortschritt 
des gesellschaftlichen Unternehmens. Im verflossenen Jahre wur- 
den 162570 Personen und 78000 t Güter auf. der gesellschaft- 
lichen Bahn befördert und hierfür 203323 fl. erlöst. Abzüglich 
von 7282 fl. für Stempel, Refaktien etc. beziffern sich die Trans- 
porteinnahmen mit 196041 fl, d. i. 6126 fl. pro Kilometer, und 
erhohen sich zuzüglich anderer Einnahmen auf 202606 fl. Dem 
stehen die Betriebs- und Verwaltungsauslagen mit 94 702 fl., d. i. 
2959 fl. pro Kilometer gegenüber, wonach sich eine reine Ein- 
nahme von 107904 fl. = 3372 fl. pro Kilometer (um 101 fl. pro 
Kilometer mehr als im Vorjahre) ergibt. Mit Bezugnahme auf 
einen Beschluss der vorjährigen Generalversammlung, behufs Re- 
fundirung der schwebenden Schuld von 250 000 fl. sammt 6 pCt. 
Zinsen an die Bauunternehmer, sowie anderer Auslagen um eine 
Erhöhung des Anlagekapitals bei der Regierung anzusuchen, 
macht der Verwaltungsrath Mittheilung von einem mit den Gläu- 
bigern getroffenen Arrangement. Der hiernach auf 189221 fi. 
herabgeminderte Schuldrest wird vom 1. Januar 1884 an mit 
4 pÜOt. verzinst und vom 1. Juli 1885 an sammt Zinsen in 45 
Annuitäten von 9216 fl. aus den. vertheilungsfähigen Betriebs- 
überschüssen getilgt. Durch dieses Uebereinkommen wird die 
schwebende Schuld konsolidirt und die Kapitalserhöhung ent- 
behrlich. Von dem nach Bestreitung der Drioritätszinsen von 
6250 fl. verfügbaren Betriebsüberschusse von 101654 fl. erhält 
die Staatsverwaltung im Sinne des mit ihr getroffenen Ueber- 
einkommens 53 952 fl. d. i. die Hälfte des Erträgnisses, zuzüglich 
der in’ die Betriebsrechnung eingestellten Prioritätszinsen von 
6250 fl, sohin die Hälfte von 107 904 fl, so dass 47 702 fl. ver- 
bleiben, von welchen nach den statutenmässigen Abzügen und 
nach Bestreitung der ersten Tilgusgsquote von 9216 fi. an die 
Gläubiger ein Betrag von 31552 fl. verfügbar wird. Hiervon wer- 
den 30937 fl, d. i. 2 f. 75 kr. pro Aktie, auf die im Umlaufe be- 
findlichen 11250 Aktien vertheilt und die erübrigten 614 fl. auf 
neue Rechnung vorgetragen. 


k .... Börsenbericht und Koursnotiz. 
... Die. Berichte über den günstigen Saatenstand brachten 
einige, wenn auch unbedeutende Reprisen auf dem Transport- 
markte, welche bei der sonstigen Geschäftsstille immerhin Beach- 
tung verdienen. So. notiren Carl-Ludwig 251.25, Nordwest 167, 
Elbethal 165.50, Südbahn 137 und Böhmische Westbahn 289. Da- 
gegen haben namhafte Realisirungen und vielleicht auch die 


Un über den Verlauf der Generalversammlung die 


ordbahn auf 2457 gedrückt; Lemberg-Czernowitz erfuhr infolge 
von Realisirungen auch einen Rückgang auf 229.50, doch ist eine 
Ayance voraussichtlich, nachdem die Rumänische Regierung 
günstigere Propositionen stellt. : Siebenbürger Aktien, welche 
vom 1, Juli v. J. ab vom Staate halbjährig mit 5 fl. verzinst und 
innerhalb 60 Jahren amortisirt werden, erfreuen sich (zuletzt 
184.25) einer guten Nachfrage, Dasselbe gilt von der verstaat- 


lichten Franz-Josef (210.26), ‚der Rudolf (184.25) und Vorarlberger 
Bahn (194). Der Prioritätenmarkt war in Gewärtigung der neuen 
Emissionen ziemlich still. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die dem Direktorium der priv. Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft zu Budapest 
unterstellte, am 1. v. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene, 
20,1 km lange Strecke Esztergom-Näna (Gran-Nana)-Csata (Theil- 
strecke der im Bau begriffenen Sekundärbahn Esztergom-Näna- 
Ipolysagh) als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: = 

No. 3429 vom 28. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die diesjährige ordentliche Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 2. d. Mts.). ge 

No. 3448 vom 27. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins - Bahn- 
strecken (abgesandt am 29. v. Mts.). ‘ 

No. 3472 vom 28. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 2. d Mts.). 


Aus Newyork und Umgegend,. 
Von Hermann Claudius. 
LVM. > 

Gestern, Sonnabend den 13. Juni 1885, Nachmittags, durch- 
fuhr ich die ganze Hochbahnstrecke Battery - Chathamsquare, 
dann 2. Avenue bis zum Terminus 127. Strasse um zu sehen, 
wie weit die Vorkehrungen der Edison-Johnson-Batchelor’schen 
BElektrischen Eisenbahn-Gompany gediehen seien. Es war mir 
nicht möglich, auch nur eine Spur davon zu entdecken. 5 

Von Sioux City, Jowa, kommt die Nachricht, dass am 
Abende des 12. Juni auf dem nach Sioux Falls, Dakota, führen- 
den Zweige der Chicago-Milwaukee and St. Paul Bahn ein Eisen- 
bahnzug, bestehend aus Lokomotive, Tender, Ba Express- 
und zwei Personenwaggons mit Ausnahme der Lokomotive durch 
einen Cyclon während der Fahrt absolut in die Luft gehoben, 
umgestürzt und in den Graben geworfen worden sei; die Loko- 
motive wurde nur theilweise aus dem Gleise gehoben. Augen- 
scheinlich hat das Centrum des Cyclons den Zug berührt, doch 
bemerkte weder jemand sein Herannahen, noch soll er in jener 
Gegend bedeutenden Schaden angerichtet haben. Sechs Per- 
sonen, theils Reisende, theils dem Zugpersonale angehörig, wur- 
den verwundet, merkwürdigerweise blieb niemand sofort todt. 
So berichtet das „Evening Telegram* von gestern. (Bezüglich 
des erwähnten Cyclones lese ich noch in den heutigen Blättern, 
dass derselbe doch anderweit ungeheuren Schaden anrichtete 


und es scheint, als wenn sich ein grosser in mehrere Theile 


gespalten habe; jener, welcher den Eisenbahnzug traf, war einer 
der schwächeren, ein anderer soll schon von weitem furchtbar 
anzusehen gewesen sein.) E 
Ich erwähnte vor einigen Wochen, gelegentlich eines Spazier- 
ganges durch den Centralpark, dass die Trinkwasser-Reservoirs 
bedenklich leer seien. Die Jahreszeit bringt es mit sich, dass 
der Wasserspiegel immer tiefer sinkt, denn die Strassen sollen 
besprengt werden, obwohl nach Dr. med. Koch Trockenheit der 
Tod des Bacillus ist. Um nun Trinkwasser zu sparen, beginnt 
man jetzt die schmutzigen Strassen der unteren Stadt durch 
die schwimmenden Dampffeuerspritzen mit Seewasser, welches 
zu gewissen Stunden sehr brackisch ist, zu bespritzen, worauf 
man sie kehrt. und. mit süssem Wasser nachspült. Das neue 
System findet viele Gegner, weil man fürchtet, die Salze möchten 
tiefer in den Boden eindringen und denselben stets feucht halten. 
Beide Gleise der Broadway-Pferdebahn sind vom Union- 
square bis hinunter nach Bowling-Green so gut wie fertig, hier 
und da legt man noch riesige gusseiserne Kreuzungen ein, näm- 
lich dort, wo die „Cross-town-Linien* kreuzen. Es sind Guss- 
stücke fast so breit wie die Fahrbahn des Broadway, acht sich 
kreuzende Schienen enthaltend; wo immer thunlich, sind die 
Platten durchbrochen. = BE 
Bereits seit langer Zeit agitirt man für eine unterirdische 
Broadwaybahn, „Broadway - Arcade-Railway“ genannt. Abbil- 
dungen des Projektes zeigen Gleise für Pferdebahn, Gleise für 
Lokomotivbahn, Fusswege, allerhand Röhren für Wasser, Gas, 
Dampf, Elektrieität verschiedenster Intensität ete,; vermuthlich 
sollen auch unterirdische Läden gebaut werden, kurz und gut, 
die Sache wäre sowohl für den Sommer als auch für den Winter 
nicht übel, denn es ist sonderbar aber wahr, auf dem ganzen 
belebten Theile des Broadway findet man etwa von 11 — 1 Uhr 
Mittags kaum hier und da einige Quadratfuss Schatten, es gibt 
wenige und dann nur unausreichende Sonnendächer. Gerade 
während dieser Stunden beschiesst Helios die längs Manhattan- 


“ 
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Island laufenden Avenues mit seinen glühenden Pfeilen. Im 
Winter hingegen wird der kalte Nordwester in denselben Strassen 
heruntergeführt, so dass man oft kaum gehen kann. 
5 Obwohl daher die unterirdische Strasse sehr erwünscht 
wäre, so hat der neue Gouverneur den Bau doch kürzlich ver- 
boten, wie sein Vorgänger. 

Man beabsichtigt den Tunnel von der Batterie bis- zur 
23. Strasse, also bis zum Madisonsquare unter dem Broadway, 
alsdann unter der Madison-Avenue fort bis hinauf zum Harlem- 
River zu führen. Die Kosten müssen allerdings ungeheure sein, 
denn ich bezweifle, dass vom Madisonsquare ab ein laufender 
Fuss ohne Sprengung gewonnen werden kann. Und was Spren- 
gungen in Newyork bedeuten, weiss jedermann, der längere Zeit 
bier lebte; mit einer Rücksichtslosigkeit feuern die Dynamiter 


ihre Schüsse ab, als ob sie in irgend einem Urwalde für eine 


neue Bahn sprengen würden. Bis vor meine Fenster sind schon 
mehrmals Steine geflogen, das Fenstersims meines Nachbars 
wurde unlängst stark beschädigt. 

Für heute erwartete Newyork das Eintreffen des Franzö- 
sischen Kriegsschiffes „Isere* mit der Bartholdi’schen Liberty 
Statue an Bord; das Schiff traf jedoch nicht ein. 

Ich bin noch einen Bericht betreffs der Dampfschneeschmelz- 
Maschine schuldig; da wir diesen Winter allerdings ungemein 
viel Frost und häufig Nordwest-Stürme, in der Stadt Newyork 


aber fast gar keinen Schnee hatten, so konnten keine besonderen 


Experimente gemacht werden. 
Heute beabsichtigte man, die Probefahrt auf der"Brooklyner 


_ Hochbahn von Gate-Avenue bis East Newyork zu machen, mor- 


gen soll diese Strecke dem Verkehre übergeben werden. 


Litteratur. 


Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn-Güter-Verkehr. 
Ortsverzeichniss. (Indicateur des localites deservis par 
chemin de fer.) Ein Aplaneusch geordnetes Verzeichniss von 
Orten, welche mit den Mitteleuropäischen Eisenbahnstationen in 
betreff der Güter-Ab- und Anfuhr in Verbindung stehen von Dr. 
jur. W. Koch, Berlin W., Magdeburgerstrasse 22. Fünfte voll- 
ständig umgearbeitete und vermehrte Auflage. Berlin 1885. Selbst- 
verlag. In Kommission von Barthol & Co. (Lobeck), Berlin, 
Wilhelmstrasse 33. Preis mit zugehöriger Karte 8 4 (ohne die 


Eine neue Auflage dieses für den Eisenbahn-Güterdienst 
unentbehrlichen Handbuchs _ ist vor kurzem erschienen. Der 
Hauptzweck des Ortsverzeichnisses ist, die Versender und die 
Eisenbahn-Güterexpeditionen des Versandortes in den Stand zu 
setzen, bei Sendungen nach Orten, welche keine direkte Eisen- 
bahnverbindung haben, auf dem Frachtbrief die nächst gelegene 
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Station anzugeben, von welcher das Gut am vortheilhaftesten 
von der Eisenbahn abgestossen wird. 

Auch die Orte, welche Eisenbahnstationen besitzen, werden 
in der alphabetischen Reihenfolge mit aufgeführt, unter Angabe, 
welchem Bahngebiet dieselben angehören, an welcher Eisenbahn- 
linie solche gelegen sind und in welchem Quadrat der zum Werk 
gehörigen nach Bahngebieten kolorirten Eisenbahnkarte sie zu 
finden sind. 

Der Hauptwerth des Werks, welches das Resultat einer 
zweijährigen mühsamen Arbeit ist, besteht darin, dass sämmt- 
liche Eisenbahnverwaltungen des Deutschen Reichs und der 
Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie resp. deren Güterexpe- 
ditionen das nöthige Material zu demselben geliefert haben, 
Dasselbe ist, soviel uns bekannt, auch das einzige, speziell 
dem Eisenbahn-Güterverkehr dienende und 
auf direkten Mittheilungen der Bahnverwal- 
tungen durchweg basirte Ortsverzeichniss, 
welches, die Abstossstationen von ca. 35000 Orten angebend, den 
grössten Theil des Gebiets des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen umfasst. 

Beigegeben ist dem Werk die Uebersichtskarte der Eisen- 
bahn-Abstossstationen Mitteleuropas (Deutschlands, Oesterreich- 
Ungarns und der anstossenden Grenzbahnen), vervollständigt 
nach dem Standpunkt des Eisenbahnnetzes Anfangs Juli 1885. 
Auch ist die Uebersichtskarte der Direktions- und Betriebsamts- 
Bezirke der Preussischen Staatsbahnen vervollständigt nach den 
Aenderungen in der Organisation derselben vom April und Juni 
1885 neu erschienen. Jede der Karten kann von der Kom- 
missionshandlung zum Preis von 1 44 50 A bezogen werden. 

In Veranlassung verschiedener Anfragen bemerken wir gleich- 
zeitig, dass der erste Theil des Werks, das Stationsverzeichniss 
der Eisenbahnen Europas, voraussichtlich gegen Ende dieses Monats 
oder in den ersten Tagen des August erscheinen wird. 


Kursbücher. 


Reichs-Kursbuch. Bearbeitet im Kursbüreau des Reichs- 
Postamts. 1885. Sommer-Ausgabe No. 4. Juli. Berlin, Julius 
Springer. Preis 2 4 

Mit Rücksicht auf die Reisesaison bringt jeder der Soemmer- 
monate Juli, August und September eine neue, durchaus revi- 
dirte und vervollständigte Ausgabe des Reichs-Kursbuchs. Die 
soeben erschienene Juli-Ausgabe berücksichtigt alle für den 
Monat Juli eingetretenen Veränderungen und ist namentlich allen 
denen zu empfehlen, welche jetzt Bäder oder Sommerfrischen 
aufsuchen wollen. Die vorzügliche Ausstattung und die Zuver- 
lässigkeit des Reichs-Kursbuchs rechtfertigen diese Empfehlung 
zur Genüge. 


- I. Eröffnangen. 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Die zwischen den Stationen Prerau und 
Leipnik gelegene Ladestelle Radwanitz 
ist — nach einer Mittheilung der Direktion 
der a. priv. Kaiser Ferdinands - Nordbahn 
am 1.d.Mts. für den allgemeinen Fracht- 
und Eilgutverkehr eröffnet worden. 

Berlin, den 30. Juni 1885. 

Die geschäftsführende Direktion. 

Kranke, 


® II. Verkehrsstörungen. 
 &eneraldirektion der Rumänischen Eisen- 
bahnen. Infolge Unterbrechung durch 
Hochwasser musste am 24. Juni a. c. der 
gesammte Zugsverkehr auf unserer Strecke 
Campina-Sinaia eingestellt werden. 
Die Unterbrechung für Gütertransporte 
- dürfte voraussichtlich 8 Tage dauern, und 
„werden wir die Wiedereröffnung auf dem- 
selben Wege bekannt geben. 
. Bukarest, den 27. Juni 1885. 


E Ill. Güterverkehr. 

-- Mit dem 1. Juli 1885 tritt zum Verband- 
 Gütertarif zwischen Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Bromberg einer- 
seits und Stationen der Marienburg-Mlaw- 
 kaer Bahn andererseits vom 25. März 1882 
er Nachtrag V in Kraft; derselbe ent- 


(1400) 


<r a . “| J 
&) Einbeziehung der Stationen der 
>. Strecken Posen-Thorn/Bromberg; 


.b) ermässigte Frachtsätze für die Sta- 


(1399) 


tionen Berlin K. O. und Lichtenberg- 
Friedrichsfelde; 

c) Jirekte Frachtsätze für Kaukasisches 
Petroleum ab Illowo trs. nach Mocker; 

d) Ausnahmefrachtsätze für mehrere Ar- 
tikel des Sp.-T. III, sowie für Kartoffel- 
mehl etc. zum Export, für Cement 
und für Holz des Sp--T. II; 

e) früher bereits publizirte Tarifverände- 

— Tungen 
und kann durch die Billetexpeditionen 
der Verbandstationen beider Verwaltungen 
bezogen werden. 

Durch vorbezeichneten Nachtrag wird 
der Preussisch - Oberschlesische Verband- 
gütertarif vom 1. April 1881 nebst Nach- 
trägen, soweit er den Verkehr zwischen 
Stationen der Strecken Posen-Thorn/Brom- 
berg einerseits und den Stationen der 
Marienburg/Mlawkaer Bahn andererseits 
betrifft, aufgehoben. 

Bromberg, den 30. Juni 1885. (1401J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit dem 1. Julicr. tritt zum Ausnahme- 
tarif für den Transport von Eisen und 
Stahl, Eisen und Stahlwaaren aller Art ete. 
von Rheinisch-Westfälischen Stationen nach 
Grajewo transito vom 1. Juli 1884 (zweite 
Ausgabe) der 1. Nachtrag in Kraft, wel- 
cher die anderweite Klassifikation für 
Eisen und Stahl enthält. 

Exemplare dieses Nachtrags sind auf 
den betheiligten Stationen zu haben. 

- Bromberg, den 29. Juni 1885.:  (1402J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Niederschlesischer Kohlenverkehr. Die 
vom Tage der Betriebseröffnung der Strecke 
Puschkowa-Ströbel ab gültigen direkten 
Frachtsätze für Niederschlesische Stein- 
koblen und Kokes nach den Stationen 
Rogau, Zobten und Ströbel des Direktions- 
bezirks Breslau treten infolge Hinaus- 
schiebung des Eröffnungstermins nicht 
am 1. Juli d. J. — wie unter dem 24. Juni 
d. J. bekannt gemacht ist — sondern erst 
später in Kraft. Der Tag der Eröffnung 
wird besonders bekannt gemacht. 

Berlin, den 1. Juli 1885. (1403) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Für den Transport von Blei des Spezial- 
tarifs I von Münden nach Basel, Konstanz, 
Schaffhausen, Singen, Waldshut und Alt- 
Münsterol Grenze kommen vom 1. Juli 
d. J. ab Ausnahmefrachtsätze in Anwen- 
dung, worüber auf den genannten Sta- 
tionen das Nähere zu erfahren ist. 

Hannover, den 27. Juni 1885. (1404) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Schlesisch - Sächsischer bezw. Stettin- 
Märkisch - Schlesischer Verband. Die im 
Anhang zum Schlesisch-Sächsischen Ver- 
band-Gütertarif vom 1. Februar 1882 bezw. 
im Stettin-Märkisch-Schlesischen Verband- 
Gütertarif vom 1. März 1882 für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Mährisch- 
Schlesischen Centralbahn einerseits und 
den diesseitigen Stationen Hirschfelde, 
Kamenz i/Sachsen, Nikrisch, Seidenber 
loco und transito, Spremberg, Zittau un 
Grossenhain C. G. andererseits: bestehen- 


+ 


für Getreide, Hülsen- 


den Frachtsätze 
Malz und Mühlen- 


früchte, Oelsaa men, . 
fabrikate; Holz Europ.; Eisenbahn- 
schwellen, Gruben- und Brennholz; Roh- 
zucker; Eisen-und Stahl fagon.; Roheisen, 
Spodium; Düngemittel; Eisen- und Stahl- 
waaren etc. werden mit dem 15. August 
d. J. aufgehoben. 

Berlin, den 30. Juni 1885. .. (1405) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Thüringisch - Sächsisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband, Theil IV. Für den 
Transport von Rinde etc. im Verkehr mit 
Gera, Leipzig, Plagwitz-Lindenau, Weida 
und Zeitz des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt gelangen ermässigte bezw. erhöhte 
sowie einige neue Taxen zur Einführung. 
Die ermässigten bezw. neuen Sätze treten 
am 1. Juli cr, die erhöhten Sätze da- 
gegen erst am 15. August cr. in Kraft. 

Nähere Auskunft erth:ilen die bethei- 
ligten Güterexpelditionen. 

Erfurt, den 1. Juli 1885. (1406) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Main-Neckarbahn. Die in dem ab 1. Juli 
l. J. gültigen Hessisch-Württembergischen 
Gütertarit enthaltenen Taxen für Frank- 
furt a/M. und Darmstadt haben auch 
für die gleichnamigen Stationen diesseiti- 
ger Verwaltung im Main - Neckarbahn- 
Württembergischen Verkehr Gültigkeit. 
Näheres bei unseren Expeditionen. 

Darmstadt, den 30. Juni 1885. (1407) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Vom 1. Juli d. J. ab kommen im Rhei- 
nischen Nachbarrerkehr direkte Fracht- 
sätze für Station Conzen des Eisenbalın- 
Direktionsbezirks Köln (linksrhein.) zur 
Einführung, 

Das Näbere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 29. Juni 1885. (1408) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Am 15. August d. J. treten die im Heft 
IIIb des Belgisch-Südwestdeutschen Tarifs 
für die Stationen Aerschot und Lanaeken 
enthaltenen Frachtsätze auf der Route 
via Bettingen bezw. Ulfingen ausser Gül- 
tigkeit. Die Instradirung der im direkten 
Verkehr mit den genannten Stationen zur 
Abfertigung kommenden Sendungen er- 
folgt von dem bezeichneten Tage ab aus- 
schliesslich via Saargemünd-Lanaeken. 

Soweit nach der Vorbemerkung 4 auf 
Seite 4 des Tarifs zwischen diesseitigen 
Stationen und Stationen der grossen Bel- 
gischen Centralbahn ein direkter Verkehr 
via Saargemünd-Lanaeken nicht besteht, 
treten die direkten Sätze am gleichen 
Tage ausser Kraft. Nähere Auskunft er- 
theilt unser Tarifbüreau. 

Strassburg, den 27. Juni 1885. (1409) 

Kaiserliche General-Direction 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


„Am 15. August cr. treten die Fracht- 
sätze für den direkten Verkehr zwischen 
den Stationen Elz, Hadamar und Staffel 
einerseits Gaulsheim, Hochstadt-Döring- 
heim, Idstein, Laubenheim, Pfiffligheim, 
Schwanheim, Wilhelmsbad und Zeilhard 
andererseits im Frankfurt - Hessischen 
Wechselverkehr ohne Ersatz ausser Kraft, 
Etwa vorkommende Transporte in den 
bezeichneten Relationen werden vom ge- 
nannten Tage ab indirekt abzufertigen sein. 
Frankfurt a/M., den 29. Juni 1885. (1410) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Risenbahn-Direktion 
Frankfurt a/M. 


Ostpreussisch-Bayerischer Verband. Am 
10. Juli d, J. tritt zu dem Gütertarif für 
den Östpreussisch - Bayerischen Verband 
der Nachtrag 2 in Krait. 


» Be u Ban 


a ge 


Derselbe enthält: Abänderung der Spe- 
zialbestimmungen zum Betriebsreglement, 
anderweite Frachtsätze des Ausnahme- 


tarifs 4 für Flachs ete., sowie Ausnahme- 


Frachtsätze für Lokomotiventransporte 
aus der Schweiz nach Russland. 
Exemplare des Nachtrages sind von 
den Verbandsexpeditionen zu beziehen, 
Erfurt, den 29. Juni 1885. (1411) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1.&k. M. tritt ein direkter Tarifsatz für 
die Beförderung von Infusorienerde in 
vollen Wagenladungen zwischen Lauter- 
bach und der Französischen Nordbahn- 
station Lille in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen die ge- 
nannten Stationen, 
Giessen, den 29. Juni 1885. (1412) 


Namens der betheiligten Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen: 
Grossherzogliche Direktion. 


Hessische Ludwigsba in. Der in unserer 
Bekanntmachung vom 19. v. M. erwähnte 
neue Hessisch - Württembergische Güter. 
tarif kommt am 1. Juli zur Einführung, 
und ist von unserem Tarifbüreau zum 
Preise von 1 44 erhältlich. 

Mainz, den 30. Juni 1885. (1413) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezial-Direktion. 

Deutsch-Italienischer Eisenbahnverband. 
Wir bringen hiermit zur Kenntniss,. dass 
der Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Rohzucker von Deutschen Stationen 
pach Rivarolo Ligure, Sampierdarena 
und San Martino - Veneto vom November 
1882 bis auf Weiteres in Kraft bleibt, 

»trassburg, den 27. Juni 1885. (1414) 

Die. geschäftsfübrende Verwaltung via 
Gotthard: 

Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- | 

bahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Juli d. J. tritt 
zum Lokalgütertarif, Theil II, der Nach- 
trag III in Kraft. Derselbe enthält eine 
Aenderung und Ergänzung der Position Il 
des Tarifs (sub C) für die Nebengebühren 
im Güterverkehre. Exemplare desselben 
können durch sämmtliche Güterexpedi- 
tionen unentgeltlich bezogen werden. 

Dresden, am 26. Juni 1885. (1415) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Vom 1. Juli d.J. ab bis zur Einführung 
des neuen Rheinisch - Westtälisch - Sächsi«- 
schen Gütertarifs gelten die im Gütertarife 
für den Verkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) und der Aachen-Jü- 
licher Bahn einerseits und Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin 
andererseits vom 1. Juli 1885 enthaltenen 
Entfernungen und Frachtsätze für die Sta- 
tionen Dresden, Elisterwerda, Görlitz, 
Grossenhain, Kamenz und Zittau auch 
für die daselbst befindlichen Stationen 
der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen. “- Insoweit 
Erhöhungen gegen die seitherige Fracht- 
berechnung eintreten, bleibt letztere bis 
zum 15. September 1885 in Wirksamkeit. 

Dresden, am 29. Juni 1885. (1416) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1.Juli d. J. tritt der Nach- 
trag ll zum Tarife für den Braun- 
schweig-Magdeburg-Sächsischen Verbands- 
güterverkehr in Kraft. Dieser Nachtrag, 
welcher bei den betheiligten Güterexpedi- 
tionen zu erlangen ist, enthält veränderte 
bezw. neue Entfernungen für die Stationen 


Dresden-Altstadt, Dresden-Neustadt (Leipz. 


und Schles. Bhf.), Elsterwerda, Görlitz, 
Grossenhain, Kamenz, Moldau und Zittau 
der Sächsischen Staatsbahnen. (1417) 
Dresden, am 29. Juni 1885. = 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
‚als geschäftsführende Verwaltung. 


Aufhebung Russischer &etreide-Export- 
tarife. Mit 1/13. Juli a./n. Stils 1885 treten 
die Spezial-Exporttarife für Getreide etc. 
von Stationen der Charkow-Nicolajewer 
Bahn und der Ekaterinen Bahn nach 
Brody und Podwoloczyska vom 1/13. De- 
zember 1883 und 15/27. April 1885 ausser 
Kraft. An deren Stelle gelangen neue 
Tarife zur Einführung, 
separate Publikation erfolgen wird. 

ien, den 27. Juni 1885. (1418) 
Die General-Direktion 
der K. K. priv. Galiz. Carl - Ludwigbahn. 


K. K. Oesterreichische ° Staatsbahnen. 
Mit 15. Juli beziehungsweise mit dem 
Tage der Eröffnung der Lokalbahn St. Pöl- 
ten-Tulln treten in Kraft: 

der IX. Nachtrag zum Lokal- 
gütertarife Theil Il, enthaltend Ta- 
rife und Tarifbestimmungen für den 
Transport von Gütern auf den Lokal- 
bahnen „St. Pölten-Tulln* und „Vöckla- 
bruck-Kammer“, 

der V. Nachtrag zum Kilometer- 
zeiger, enthaltendj.Jie Kilometerdistanzen 
für die Lokalbahnen „St. Pölten-Tulin“ 
und „Vöcklabruck-Kammer“, sowie Be- 
richtigungen zum Hauptkilometerzeiger 
und zu dessen Nachträgen. 

Wien, im Juni 1885, (1419) 

K. K. General-Direktion . 
der Oesterreichischen Staatsbahnen 


Privilegirte Oesterreichisch-Ungarische 
Staatseisenbahn - &esellschaft.e. Zu dem 
Lokaltarife Theil II Heft 1 vom 1. Fe- 
bruar 1884 ist ein Nachtrag VI erschienen, 
welcher die Einbeziehung der Stationen 
der Theilstrecke Esztergom - Nana - Osata 


der Lokalbahn Esztergom » Nana - Ipolysag 


enthält. 
Dieser Nachtrag erliegt in den gesell- 


schaftlichen Stationen und ‚kann bei der 


Verkehrs-Direktion in Wien, 1 Pestalozzi- 
gasse 8 bezogen werden. 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mitteldeutscher Personen- und Gepäck- 


verkehr. Mit dem 15. August er. werden 
aufgehoben die Tour- und Retour-Billet- 
preise, sowie die Gepäckfrachtsätze für 
den Verkehr von Berlin, Bahnhof Fried- 


richstr, Bahnhof Alexanderplatz und 


Schlesischer Bahnhof nach Ludwigshafen, 


Speyer, Neustadt. a. d. H., Kaiserslautern 
via. Friedrichsfeld; von Berlin Bahnhof 
Alexanderplatz nach Ludwigshafen, Speyer, 
Neustadt a. d. H, Kaiserslautern via 
Mainz oder Lampertheim; von "Berlin 
Schlesischer Bahnhof nach Aschaffenburg, 
Darmstadt via Babenhausen, Bickenbach; 
nach Pforzheim, Schaffhausen, Constanz, 
Heilbronn Wildbad, Sehlettstadt, Colmar, 
Mülhausen via Heidelberg; nach Neun- 
kirchen und Saarlouis via Bingen; nach‘ 
Dürkheim, Ludwigshafen, Kaiserslautern, 
Speyer, Lützelhausen, Markirch, Bollweiler, 
Gebweiler, Schlettstadt via Mainz; nach 
Luxemburg via Wasserbillig; zwischen 
Charlottenburg einerseits und Frank- 
furt a/M. Ostb., Darmstadt via Baben- 
hausen, Mainz H. L. B., Saarbrücken via: 
Bingen, Karlsruhe, Baden, Basel B. B, 
andererseits, von Charlottenburg nach 
Darmstadt M. N. B., Heidelberg, Basel 
Eis. Lothr. Bahn, Metz via Bingen und. 
via Sierck; von Ludwigshafen, Speyer, 
Neustadt a. d. H., Kaiserslautern via 
Friedrichsfeld; ‚von Aschaffenburg, Darm- 


worüber später _ 


(1420RM) 
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stadt via Babenhausen und von Mülhausen 

via Heidelberg nach Berlin Stadtbahn. 

Erfurt, den 29. Juni 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


V. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
Gesellschaft. Die am 1. Juli d. J. fällig 
werdenden Zinskoupons der von der Hal- 
berstadt-Blankenburger Eisenbahngesell- 
schaft ausgegebenen Prioritäts - Obliga- 
tionen zu 4 pCt. werden vom gedachten 


Tage an bei der Deutschen Bank in Ber- 


lin eingelöst. (1422) 
Braunschweig, 28. Juni 1885. 
Der Verwaltungsrath _ 

der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 


Gesellschaft. 


K. K. priv. Siüdbahn - Gesellschaft. Bei 
der am 1. Juli d. J. öffentlich stattge- 
fundenen 16. Ziehung von 417Stück 
der 5 pCt. Prioritätsobliga- 
tionen Serie B sind ‚nachstehende 
Nummern gezogen worden: 

No. 68701 bis 68800 . 100 


92731 92747 .. 17 
„. 167301 „ 167400 . 100 
„ 232901 „ 233000 . 100 


„238801 „ 238900 . 100 
Totale 417 Stücke. 
Die Rückzahlung der gezogenen Obli- 
gationen findet vom 2. Januar 1886 an 
gegen Rückgabe der Originalurkunden 


(1421) - 
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in Wien bei der Liquidatur der 
Gesellschaft, 
bei derK.K. pr. Kreditanstalt für 
Handel und Gewerbe, 
bei der Allgem. Oesterr. Boden- 
Kreditanstalt, 
bei dem Herrn $S. M. v. Roth- 
schild; - 
in Budapest bei der Ung. Allgem. 
Kreditbank; 

in Triest bei den Herren Morpurgo 
& Parente; 

in Frankfurt a/M. bei den Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne; 

in Hamburg bei der Norddeutschen 
Bank, 
bei den Herren L. Behrens & 
Söhne; 

in Berlin bei dem Herrn S. Bleich- 

röder; 

in Leipzig bei derAllgem.Deutschen 

Kreditanstalt; ) 

in Dresden bei der Filiale der j 

Allgem. DeutschenKreditanstalt; 

in Basel bei den Herren v, Speyr & Co. 

mit 500 Fres. 

Vom 1. Januar 1886 ab findet eine 
weitere Verzinsung der gezogenen Obliga- 
tionen nicht statt. 

Wien, am 1. Juli 1885. (1423) 

Der Verwaliungsrath. 


ges- 


mit 500 Fres. zum Ta 
kourse 


mit 400 #4 


Am 1. Juli d. J. beginnt die Aus- 
reichung neuer Zinsscheinbogen zu den 
4% ptCt.- Schleswigschen Prioritäts-Obli- 
gationen. 

Zur Erlangung dieser Zinsscheinbogen 
sind die Talons der letzten Zinsschein - 


bogen zu den genannten Obligationen 
mit einem arithmetisch geordneten Ver- 
zeichnisse nach bestimmtem Formulare 
einzureichen. 

Unsere Hauptkasse in Altona und un- 
sere Betriebskassen in Berlin, Hamburg, 
Kiel und Flensburg werden die Talons 
und Verzeichnisse, vom gedachten Tage 
ab, an jedem Wochentage von 9 Uhr 
Vorm. bis 1 Uhr Nachmittags entgegen- 
nehmen, und wird erstere thunlichst so- 
fort die neuen Zinsscheinbogen ausreichen. 
Die Betriebskassen geben jedesmal; und 
die Hauptkasse in den Fällen, wenn die 
sofortige Ausreichung nicht thunlich ist, 
dem Einreicher über den Empfang der 
Talons ein schriftliches Anerkenntniss. 

Formulare zu den einzureichenden Ver- 
zeichnissen werden vom 30. d. M. ab bei 


. den Ausgabestellen kostenfrei verabfolgt. 


Altona, den 21. Juni 1885. (1424) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


VI. Submissionen. 

Kgl. Bayrische Staatsbahnen. Bau-Sub- 
mission. Zufolge Entschliessung und vor- 
behaltlich der Genehmigung der General- 
Direktion der K.Verkehrs-Anstalten, Bau- 
abtheilung zu München werden 
Montag, am 13. Juli 18855, Vormit- 

tags 9 Uhr, 
bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahn- 
bau-Sektion nachstehende Eisenbahnbau- 
Arbeiten im Wege der 
allgemeinen schriftlichen 
Submission 
an den Meistbietenden vergeben werden, 
nämlich: 


bei den unten bezeichneten Kassen statt: | die Arbertetete Taudt IT der Dakslbahn 


Weiden-Vohenstrauss 5 381,5 bezw. 5 730,3 

Meter lang zwischen Neustadt a/W. und 

Floss gelegen, enthaltend nach den Kosten- 
voranschlägen: 


H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. Zi 
Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate a 


für elektrische Beleuchtusg mit Bogenlampen und A A. 7 


Glühlampen, für metal!;sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. eh Anlagen werden 


en: 


Eigentliche Erdar- 


\ nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie F 
BB 3): prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge Vollendung Ber Weg- ae Le  1.0 
Il il und Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- übergänge . Kon 1727 
I liefert. 5 ; Kunstbauten . 31906| 5852) 37 758 
er über ausgeführte Anlagen stehen Bahnunterten 9184| 4853| 14.097 

zu Diensten. 

“ ; Summa | 123 952] 38 594| 162 546 
DE make Es kann sowohl auf jedes einzelne Loos, 


werden prompt und billig verkupfert, ver- 


messingt, versilbert, vergoldet etc. als auch auf beide zusammen als ein 


Akkordobjekt submittirt werden. 
m Die zu stellende Kaution beträgt 
I en Er a TEL N EEE für das I. Loos 7500 4, 

für das 11. Loos 3500 44, 
Bedingnissheft, Pläne und Kostenanschläge 


36 Ehrendiplom auf Eee Nizza 1884. Filialen: liegen vom Heutigen an im Amtslokale 
ld d Berlin, London, der unterfertigten K. Eisen\ahnbau-Sek- 
se E B R. K () R T I N ip Manchester, tion zu Jedermanns Einsicht offen vor, 
silberne Petersburg, Wien, wo auch die Submissionsformulare in 


Empfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Sonn- 
tag, den 12. Juli 1885, Abends 
6 Uhr bei der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular angedrohten 
Folgen gehalten, in dem obenangegebenen 
Verakkordirungstermine sich persönlich 
oder durch genüglich bevollmächtigte 
Stellvertreter einzufinden, und, wenn sol- 
ches verlangt wird, ihre Uebernahms- 
fähigkeit, ihr Kautions- und Betriebs- 
vermögen sogleich genügend nachzuweisen 
und den bedingten Zuschlag zu gewär- 
tigen. (1425 H&V) 

Mkt. Redwitz, im Juni 1885. 

Kgl. Bayr. Eisenbahnbau-Sektion. 


Hannover 


.construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“. 


Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
. 12500 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
»„Körting’s 


en. Automat. Vacuum-Bremsen. 
Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
wi s 


Barcelona, Paris, 


Medalllen etc... 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


VII. Bilanzen. | G 
Vermögens-Bilanz der Braunschweigischen Eisenbahn-@esellschaft am Schlasse ge Jahres 1884. 


Passiva 


tiva. 


1177, #7 M 
-Aktienkapital. . . .. » _ 36 000 000,— | 1) Baukosten: h ; 
: Werth 2 FResthahrazen der An- ? . Für die im Betriebe befindlichen Strecken: 
Dal EEE NE — 47 452 527, — Braunschweig-Vechelde-Landesgrenze 
3| Prioritäts-Obligationen: Braunschweig-Oschersleben 
a) Prioritäts-Obligationen Jerxheim-Helmstedt 
I. Emission & 41/, pÜt. 9 057 300, — Büddenstedt-Trendelbusch 
b) Prioritäts-Obligationen Wolfenbüttel-Harzburg 
ll. Emission & 4 pCt. . 1 3 400 000,— | 12 457 300,— Börssum-Kreiensen ER £ 
4| Amortisation der Annuität . . . _ 2 735 172,— en Ge u 
5| Amortisation der Prior. - Obligat. >0TSsum-JerxNeim ag ® 
ae ee nr ae 
i n 
2 en er Balzdsrhelden-Eikbscker Bahn auf dem Bahnhofe Braunschweig 
Bahn SER TER Pre 23 120 000,— Seesen-Badenhausen-Landesgrenze 
7| Verwendung des Reservefonds für Salzderhelden-Einbeck 
Erweiterungen . . . 2... = 4 214 706,31 Beuperug-Lan elsheim 
8 Rentenforderung der Aktionäre an angel eım 
den Preussischen Staat (11/, pCt. oslar-brauno: ; ; 
von 36 000 000 44 Stamm-Aktien- E einschliesslich der Betriebsmittel. : 
kapital) =: 540 000.— Für den Neubau der Bahn Braunschweig- 
p ae RE 2 Hildesheim, deren Bau sistirt ist 103 021 742,37 
2| Bestand. des Baufonds ultimo 1884 in baarem 
Gelder ae a an ne 500 662,94 
3| Rentenforderung der Aktionäre an den Preus- 
sischen Staat pro 1884 (1%, pCt. von 36 000 000 
| Mark Stamm-Aktienkapital . . . -»-.. 540 000,— 
Summa | = | 104.062 405,31 Summa | 104.062 405,31 
Braunschweig, den 10. Juni 1885. (1426) 


Königiiche Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn. 


Dan 


N 


W. Lentze in Einbeck 


(Brovinz Hannover), 
Asphalt-Dachpappen- und Holzcement-Fabrik. 
Ausführung von einfachen und or 


Pappbedachungen, Holzeement-Dächern. 


XAsphaltirung von Fußböden aller Art. Ifolirunguon Funda- 
menten. Weberklebungen und Reparaturen alter Pappdüder 
unter langjähriger Garantie. 
Materialien billigft. 
Broschüren, Detailzeichnungen, Kostenanschläge, Anleitung 
zur Ausführung. Zeugnisse etc, gratis und france. 


= 
— 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzicherei, & e Verzinkerel, 
Drahtesilerei. s Telegraplen- Bahnhof Eberswalde, | 

= ”or®? 5 Kalel-Fallik, Zweigfabriken unter gleicher Firma: 
Zaundraht (Fencing Wire) Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg . Es. 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


RN VERRELSE V 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


» 


Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 
von uns erfanden (1855) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität u. Dehnbarkeit halber das 

zu lachen und feuersicheren Bedachungen „ 
El Wer: : ‚| und dauerhafte Gewölbeabdeckungen von 
concessionirt durch die Königl. Regierung Brücken, Tunnels, Kellereien — Bi Hr 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, 
Drahtnägel ete. etc. Fertige Eindeckungen in Steinpappe nach 
Die Königlich Sächsische Werkmeisterschule zu Chemnitz 

eröffnet am 5. October 1885 einen neuen Lehrcurs der mechanischen Abtheilung (für Maschinenbauer, Schlosser, Spinner etc.) und 

unterzeichnete Director ertheilt auf Erfordern nähere Auskunft. Die Eröffnung des neuen Leh i ister- 

schule verbundenen Müllerschule erfolgt zu Ostern jeden Jahres. 2 len Werne 


\ Asphaltplatten 
Steinpappen 
vorzüglichste Material für absolut dichte 
zu Potsdam unterm 23. Juni 1854. Isolirung von Mauern und Gebäuden. 
bewährter Methode unter langjähriger Garantie. 
einen neuen Lehrcurs der Abtheilung für Färber (Färberschule). Anmeldungen haben bis zum 15. September zu erfolgen. Der 
Chemnitz, am 24. Juni 1885. 


Regierungsrath Dr. Wunder. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche 
Berlin SW., Bahnhofstrasse 3. — Druck von H.S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


% 


Eisenbahn-Verwaltungen: 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 

1- Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andlung vierteljährlich 4 Mk, 
2. Bei direeter Zusenlung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . .. 0. » 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich .„ 23 Mk. 
pränumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 

gräteers'r. 132 SW. hier) cınzusenden, 

Sammiliche. offizielle Inserw’e sind an de Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
"dagegen unter der persönlichen Aulresse des Redacteura: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Si 57 007 2 al Anl aEa LT MER," du. a vn 
R y RINR 3 3 "u m x 


AT, 
22 


1869. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
E sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Kaum 30 Pr, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beiftigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8., Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
- .  Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 8. Julı 1885. 


Dieser Nummer liegt das Inhalts-Verzeichniss pro I. Semester 1885 bei. 


e Inhalt: 
Abänderung des Zolltarifs. 
sendungen. Haftpflicht bei Waggonsendungen. 
Telegraphenkonferenz in Berlin. 
Aktienumtausch verstaatlichter Eisenbahnen. 


bahn-Effektenverkehr. VI. Submissionen, 


= Die gegenwärtige Lage der Französischen Tarif- 


= reform. 

E Die seitens der Französischen Regierung im Jahre 1883 mit den 
E ee Eisenbahngesellschaften gepflogenen Verhandlungen haben 
# ekanntlich*) zu dem Abschluss der sogenannten Konventionen 


geführt, Vereinbarungen, welche u. a. hauptsächlich den Zweck 
hatten, die von der Öffentlichen Meinung seit lange gebieterisch 
geforderte Tarifreform endlich herbeiführen .*) 

Man hat über die Ausführung dieser Tarifreform — abge- 
sehen von der mit der Ostbahn abgeschlossenen Uebereinkunft 


u» 


diese Bahn im August v. J. neue Tarife in Kraft getreten sind — 
wenig gehört. Wir freuen uns deshalb, aus dem stenographischen 
Sitzungsbericht der Französischen Abgeordnetenkammer vom 
2. Juli d. J., welchen der „Moniteur officiel“ vom 3. Juli veröffent- 
licht, über die Lage der Angelegenheit neueste und zuverlässige 
Auskunft zu erhalten. 
Bei der Diskussion über den zur Berathung stehen- 
den Etat des Arbeitsministeriums nahm der Abgeordnete 
 Lebaudy Veranlassung, die Aufmerksamkeit des Hauses auf 
die Art und Weise der Ausführung der im Jahre 1883 mit den 
 Eisenbahngesellschaften abgeschlossenen Konventionen zu lenken. 

Derselbe führte folgendes aus: 
Be ‘Wie bekannt, sind diese Konventionen zweierlei Art: sie be- 
- treffen einerseits die technischen Angelegenheiten und den finan- 
__ ziellen Theil des Vertrages, andererseits, den Betrieb der Gesell- 
schaften. : 
E: Die technischen und finanziellen Fragen sind in den letzten 
beiden Jabren zwischen der Regierung-und den Gesellschaften 
Bad worden. Ich frage nun den Herrn Minister, in welchem 
 »tadium sich zur Zeit die Tariffrage befindet und möchte noch 
zuvor einige andere Fragen an denselben richten. Auch will ich 
„versuchen, die Aufmerksamkeit des Hauses auf die Wichtigkeit 
dieses Theiles der Konventionen zu lenken, indem ich deren 
Folgen in kommerzieller und ökonomischer Beziehung hervor- 
heben werde. Wie der Versammlung bekannt, hat man in kauf- 
_ männischen Kreisen dem Abschlusse dieser Konventionen fast 
widerspruchslos zugestimmt. (Zwischenruf: Leider!) Sie sagen: 
— 


*) Wir beziehen uns auf die im Jahrgang 1883 No. 57 bis 
3 unserer Zeitung publizirten bezüglichen Aufsätze. 


= (siehe No. 34 S. 445 und No. 35 $. 454), auf Grund deren für 


Puschkowa - Strübel eröffnet. 
Bepflanzung der Sicherheitsstreifen längs den Eisenbahnen in den Königlichen Forsten mit Obstbäumen. 
Preussische Staatsbahnen: 
Holsteinische Marschbahn. Prignitzer Eisenbahn. Altdamm-Kolberger Eisenbahngesellschaft. Krefelder Eisenbahn. Eisern-Siegener Eisen- 
‘ bahn. Lieferung von Eisenbahnmaterial nach Japan. Altona -Kaltenkirchener Eisenbahn. Hessische Sekundärbahnen. — Anschlüsse der 
Orientalischen Bahnen. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. II. Betrieb. III. Verkehrswiederaufnahme. IV. Güterverkehr. 
II. Verkauf von Altmaterialien. 


| 


Die ae Lage der Französischen Tarifreform. — Aus dem Deutschen Reich: Ausführung des Gesetzes wegen 
Tilsit-Insterburg. Berlin Stettin. Preussische Staatsbahnen. Internationales Eisenbahn-Frachtrecht, 


Getreide- 


Frankfurter Centralbahnhof. Die internationale allgemeine 


Personalnachrichten, Wagendisposition. Hessische Nordbahn. 


V. Eisen- 
VIII. Bilanzen. — Privatanzeigen. 


Leider! Sie haben Unrecht, denn die Betheiligten, welche hier 
nicht fehl gehen konnten, haben die Konventionen, als das Mini- 
mum ihrer Forderungen verwirklichend, anerkannt, und ich weise 
darauf hin, dass ich selbst von dieser Tribüne aus die zustim- 
mende Ansicht der Syndikatskammern, welche mehr als ‚hundert 
tausend Pariser Kaufleute respräsentiren, bekannt gegeben habe. 

Die von den Gesellschaften übernommenen Verpflichtungen 
waren zweierlei Natur: sie betrafen sowohl die Lokal- als auch 
die Verbandstarife. Die Gesellschaften sollten die Tarife für be- 
stimmte Artikel ermässigen, dieselben einheitlich gestalten und 
nach den kilometrischen Entfernungen abstufen. Was unsern 
auswärtigen Handel betrifft, so wurde von den Gesellschaften die 
Abärderung der Differentialtarife gefordert, welche lediglich eine 
den fremden Produkten zum Schaden der Französischen Erzeug- 
nisse gewährte Prämie darstellen ; die Geselischaften hatten sich 
zur Erstellung von Exporttarifen verpflichtet, deren Sätze nicht 
höher sein sollten, als diejenigen der Tarife für den Transitverkehr, 
damit so die Französische Industrie der gleichen Vortheile theil- 
haft würde, welche die fremden Erzeugnisse auf unseren Eisen- 
bahnen geniessen. i 

Einige Zeit nach Abschluss der Konventionen wurde den 
Eisenbahngesellschaften die Einreichung von diesbezüglichen Vor- 
schlägen aufgegeben; die erste Gesellschaft, welche diesem Er- 
suchen entsprochen hat, war die Ostbahn. 

Die Vorschläge wurden dem Comite consultatif des chemins 
de fer (Landeseisenbahnrath) vorgelegt, welches dieselben auch 

enehmigte. Der definitive Tarif der Ostbahn ist zur allgemeinen 
Zufriedenheit der betheiligten Handelskreise seit etwa einem 
Jahre zur Einführung gelangt.*) 

Die alsdann eingegangenen Vorschläge waren diejenigen der 
Paris-Lyon-Mittelmeerbahn. Diese Gesellschaft hatte Verpflichtun- 
gen übernommen, welche in dem von uns votirten Gesetze nieder- 
gelegt sind.: Ich werde mich Jarauf beschränken, drei- oder vier 
dieser Verpflichtungen anzuführen, und ich kann nur sagen, dass 
die Befriedigung der seit langem so hart mitgenommenen In- 
dustrie Mittelfrankreichs eine grosse sein würde, wenn die vor- 
geschlagenen Tarife bereits heute zur Anwendung gelangt wären. 

Die Mittelmeerbahn-Gesellschaft hatte sich verpflichtet, die 
Frachtsätze für Getreidetransporte um 10 pCt. zu ermässigen, die 


*) Siehe No. 34 und 35 des laufenden Jahrgangs unserer 
Zeitung. 


N er 


pCt. herabzusetzen und auch 
orte zu reduziren. Ä 
ehr betrifft, zo sollte, gleich 
allen übrigen Gesellschaften, auch die Paris-L 'on-Mittelmeerbahn 
die Differentialtarife aufheben, welche der Französischen Pro- 
duktion Konkurrenz bereiten, und ferner Exporttarife zu gleich 
niedrigen Sätzen, wie diejenigen der ‚Transittarife berstellen. 
Endlich, da ja jeder Vertrag der Genehmigung bedarf, sollte eine 
Spezialkomm ission die Regelung der Frage der Import- und 
Exporttarife übernehmen, wie dies in dem Gesetze vorgesehen 
ist. In dieser Kommission sind die Gesellschaften mit berathen- 
der Stimme vertreten und es sollte, falls diese Kommission den 
Ansichten der Gesellschaften nicht beitreten zu können glaubte, 
innerhalb einer Minimalfrist von zwei Monaten eine neue 
Berathung stattfinden. Es blieb somit der Regierung 
die definitive Entscheidung, da nach Ablauf obiger Frist ihr Be- 
schluss ein endgültiger wurde, und es ist zu hoffen, dass 
der Herr Minister uns nunmehr die ratifizirte Konvention mit der 
Mittelmeerbahn alsbald vorlegen wird. Die Verträge mit den übrigen 
Gesellschaften werden voraussichtlich demnächst gleichfalls ab- 
geschlossen werden. & 

Für heute will ich mich daher begnügen, folgende Fragen 
an den Herrn Arbeitsminister zu richten: ; 

Zu welchem Zeitpunkte glaubt derselbe den Vertrag mit 
der Paris-Mittelmeerbahn abschliessen zu können? _ - 

Zu welchem Zeitpunkte werden wir den bereits eingehend 
vorbereiteten Vertrag mit der Nordbahn erhalten ? 

Endlich, wann wird uns der Vertrag mit der Orleansbahn, 
Südbahn und der Westbahn vorgelegt werden? (Beifall.) 

Minister Demöle dankt, in Erwiderung auf die Aus- 
führungen des Vorredners, dafür, dass ihm Gelegenheit gegeben 
werde, dem Hause nähere Mittheilungen über den Stand der 
mit den verschiedenen Gesellschaften über die Reform der Tarife 
eingeleiteten Verhandlungen zu machen. Derselbe äussert sich 
wie folgt: 

Ich werde mir erlauben, zunächst einige Worte über die 
Lokaltarife der verschiedenen Bahnen zu bemerken und 
hierbei einen kurzen historischen Rückblick auf die Entwickelung 
der Angelegenheit vom Tage nach dem Abschluss der Kon- 
ventionen und des Gesetzes vom 20. November 1883 an werfen, 
durch welches diese Konventionen genehmigt worden sind. 
(Hört! Hört!) 

Wir haben zuerst mit der Ostbahn zu thun gehabt, welche 
am 5. Februar ihre als definitive anzusehenden Vorschläge ein- 
reichte. Nachdem dieselben seitens des Comite consultatif des 
chemins de fer und einer Spezialkommission von 9 Mitgliedern 
geprüft worden, ist es gelungen, die Ostbahn auf Grund erneuter 
Verhandlurgen zur Gewährung erheblicher Ermässigungen zu 
bewegen. Die neuen Tarife sind seit dem 14. August 1884 — wie 
ich wohl behaupten kann — zur allgemeinen Zufriedenheit der 
Bevölkerung des Verkehrsgebietes dieser Gesellschaft in Kraft. 
(Sehr gut! Sehr gut!) 

.. Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn hat ihre Vorschläge etwas 
später eingereicht, nämlich am 31. Dezember 1884. Ich kann 
davon absehen, hervorzuheben, dass die grössere Ausdehnung 
des Netzes dieser Bahn und die Komplikation der in Frage 
stehenden Interessen die Prüfung langwieriger und schwieriger 
gestaltet haben 

Ich füge noch hinzu, dass, um zu dem von aller Welt an- 
gestrebten einheitlichen Ziele zu gelangen, mein Herr Amtsvor- 
gänger geglaubt hat, diese Vorschläge denselben Kommissionen 
BIER EIER zu sollen, welche die Anträge der Ostbahn geprüft 

aben. 

. Nach eingehendem Studium der Frage und Abhaltung von 
35 Sitzungen seitens des Comite consultatif und der Spezial- 
kommission ist man am 31. März 1885 zu einem vorläufigen Re- 
sultat gekommen. Ich muss hier noch hervorheben, dass sich 
eine erhebliche Meinungsverschiedenheit zwischen den Ansichten 
des Comite consultatif und den Ansprüchen der Gesellschaft 
herausgestellt hat. Bereits einige Tage später, nämlich nach 
Einsetzung der gegenwärtigen Regierung, theilten wir die Vor- 
schläge und Monita des Comites der Gesellschaft mit, worauf in 
neue Verhandlungen eingetreten wurde. Ich habe lebhaft ge- 
wünscht, dass die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn durch Theilung 
ihrer Vorschläge gewissen, sehr zu würdigenden und sehr be- 
rechtigten Interessen entgegengekommen wäre. Allein die er- 
theilte Antwort war eine vollständig negative: die Gesellschaft 
besteht absolut darauf, dass das von ihr vorgeschlagene System 
ungetheilt zur Annahme gelange. (Zwischenrufe: „Ah, Ah! das 
wundeıt uns nicht, das ist ja der Staat im Staate!“) 

Die Gesellschaft hat also ihre Vorschläge nicht theilen 
‚wollen und sich geweig:rt, diejenigen derselben, welche sich auf 
den Kohlentransport und die Bergwerksprodukte in dem Loire- 
bassin beziehen, ausscheiden und besonders berathen zu lassen 
(Unterbrechungen und Murren links: „Das sind die Versprechen, 
die gemacht wurden, damit wir die Konventionen genehmigten !*) 


Seit dieser Zeit sind wir in neue Verhandl i - 
neue erhandlungen mit der Gesell 


Sätze für Bergwerksprodukte um 7 
die Fracht für Dünger- etc. Trans 
Was den ausländischen Ver 


Ich habe vor drei Wochen in Lyon gesagt, dass wir hoffent- 
lich bald zu einer definitiven Lösung gelangen werden. Ich 
glaube, diese Zustände können nicht länger bestehen und habe 
genügendes Vertrauen in den gesunden Sinn und den Patriotis- 
mus der Verwaltung dieser Bahn (Murren links), um annehmen 
zu können, dass wir in kurzer Zeit bei etwas gutem Willen auf 
beiden Seiten dahin gelangen werden, die Wünsche des Fran- 
zösischen Handels zu befriedigen. 
Linken: „Das ist die Moral der Konventionen!“) 


Die Nordbahn hat ihre Vorschläge am 1. März 1884 ein- 


gereicht und ist das Studium derselben beendigt. Die Handels- 
kammern haben ihr Gutachten abgegeben und das Comite con- 


sultatif konnte am 1. Juli cr. mit der Behandlung der Angele-- 


genheit beginnen. Ich hoffe also, dass vor den Ferien oder 
wenigstens beim Wiederzusammentritt’ der Kammern die Erörte- 
rungen abgeschlossen sein: werden und dass wir mit der Nord- 


bahn keine Schwierigkeiten haben werden, welche die Angelegen- 


heit verzögern könnten. 


Die Orl&ansbahn hat ihıe Vorschläge am 28. Oktober 
1884 eingereicht, also ebenfalls vor der Einsetzung der jetzigen 
Regierung. e 

Das Comit& consultatif wird sich in Kürze mit der Orl&ans- 
bahnkonvention beschäftigen. 


In betreff der Westbahn ist zu bemerken, dass deren 
Vorschläge vom Monat Dezember 1884 datiren und Jass die vor- 
gängige Enquete noch nicht abg: schlossen ist. 

Was nun endlich die Südbahn betrifft, so ist hervor- 
zuheben, dass die vom 13. November 1884 datirten Vorschläge 
derselben völlig unannehmbar sind und dass sie auch nicht ein- 
mal als Ausgangspunkt der Berathungen dienen konnten. Es 
war dies die einstimmige Ansicht des Comie consultatif. 

Wir haben deshalb der Südbahn diese Vorschläge zur 
gänzlichen Umarbeitung zurückgegeben, die neuen Vorschläge 
sind indessen bis heute noch nicht wieder eingegangen. Ich 
kann die Gesellschaft nur dringend auffordern, solche neue Vor- 
schläge vorzulegen, welche dem Geiste und dem Buchstaben der 
Konventionen mehr entsprechen, als die erst eingereichten. 

Soweit die Lokaltarife. — 

Was die Import-, Export- und Transittarife 
betrifft, weiss die Versammlung, dass die von den einzelnen Ge- 
sellschaften eingegangenen Verpflichtungen in erster Reihe be- 
züglich der Importtarife darauf hinzielten, diese Tarife insoweit 
zu beseitigen, als dieselben mit den ökonomischen Voraus- 
setzungen unseres Zolltarifes in Widerspruch standen. 

Was die Transittarife betrifft, so versprachen 
schaften, dieselben in denjenigen Verkehren zu erstellen, in 
welchen man sie für nützlich halten würde. Endlich übernahmen 
es die Gesellschaften, auf die exportirten Französischen Produkte 
diejenigen Transitsätze anzuwenden, welche bei den gleichartigen 
fremdländischen Produkten zur Anwendung gelangen. 

In allen diesen Fragen spielen die ” 


mit Nutzen nur an Ort und Stelle gemacht werden kann. 

Ein unter dem 26. Januar 1884 erlassenes Rundschreiben 
der Regierung fordert nun alle Handelskammern auf, derselben 
alle diejenigen Punkte zu bezeichnen, auf welche sich die neuen 
Abmachungen erstrecken sollen. Ich kann nicht ver- 
Ban Renlase nursehr wenige Kammern dieser 
Aufforderung entsprochen haben. 

Es musste am Schlusse des Jahres 1884 ein zweites 


Rundschreiben erlassen werden, welches den Termin der Vorlage 


unter der Androhung auf den 1. Februar 1885 festsetzte, dass 
meine Verwaltung die Reklamationen eintretenden Falles unbe- 
rücksichtigt lassen würde. 

Das ist der heutige Stand der Sache: die Handelskammern 
haben nunmehr — wenn auch nicht alle — so doch in grosser 


Anzahl ihre Reklamationen formulirt, und meine: Verwaltung 


wird alsbald diejenigen Punkte näher bezeichnen können, in 
welchen Remedur zu schaffen sein wird. Es muss jedoch be- 
merkt werden, dass überall da, wo diese Massregeln zur Erhöhung 
von Tarifsätzen oder zur Einführung von Ausnahmesätzen, aus 
denen die ausländischen Produkte Nutzen ziehen könnten, 
Anlass geben würden, vorgezogen werden muss, das von den 
Handelskammern angestrebte Ziel, das heisst die einheit- 
liche Gestaltung der Tarife für die fremdlän- 
dischen Waaren zu erreichen. 

‚Nie werden hieraus entnehmen können, dass man zur 
Erreichung dieses Zieles die Zusammensetzung der Lokaltarife 
der einzelnen Bahnen kennen muss 

So liegt also die Sache. Ich 


’ 3 0 laube nicht nöthig zu haben, 
hinzufügen zu müssen, dass meine 


erwaltung davon überzeugt 


ist auf dem eingeschlagenen Wege den Wünschen der Industrie- 


und des Handels entgegenkommen zu können. Wir thun jetzt 


und werden in Zukunft alles thun, um dieses Ziel zu erreichen. 
(Beifall.) : 


Der Abg. Lebaudy findet, dass die Worte des Ministers 


nicht gerade ermuthigend wirken. 


(Zuruf auf der äussersten ‚ 


die Gesell- 


EG andelskammern eine ° 
wichtige Rolle; es handelt sich um ein sehr ernstes Studium, das 


I 
f 
er 
1x 
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Der Herr Minister — so führte er aus — hat uns gesagt, 
dass er nahe daran war, einen Abschluss mit der Paris-Lyon- 
Mittelmeerbahn zu erzielen, dass er sich indessen mit dieser 
Gesellschaft nicht einigen konnte. Ich vermag nicht zu über- 
sehen, wann diese Situation sich ändern wird, und doch gibt es 
e- ein Mittel, aus dem Dilemma zu kommen. Der Herr Minister 
“ sollte dasselbe anwenden: es ist dasjenige, welches aus dem 
2 Wortlaute der Konventionen hervorgeht, den ich vorhin anführte, 
r und welcher dem Minister das Recht verleiht, aus eigener Auto- 
rität die Tarife festzusetzen, nachdem er dieselben der Spezial- 
kommission zweimal zur Beschlussfassung vorgelegt hat. Setzen 
wir den Fall, dass diese Gesellschaft sich nicht mit dem Minister 
einigt, nach Ablauf welcher Zeit gedenkt derselbe alsdann zu 
handeln? Man möge nicht vergessen, dass bis zur Einführung 
der neuen Tarife den Lyoner Arbeitern monatlich 500 000 Frcs. 
Schaden zugefügt wird! Aber das ist noch nicht allee. Der 
Herr Mirister hat uns soeben gesagt, dass er mit den Gesell- 
schaften in Verhandlung steht, er hat uns ferner Daten mitge- 
theilt, aber nach dem schleppenden Gange, mit welchem diese 
Verhandlungen bisher geführt worden sind, müssen wir befürch- 
ten, dass auch die übrigen nicht viel schneller beendet werden. 
(Abg. Clemenceau: Güterzugs-Geschwindigkeit!) Natürlich! Was 
mich aber in bezug auf die Zukunft unseres Handel am meisten 
beängstigt, das ist die oben gehörte Erklärung des Herrn Mi- 
nisters, dass man an die Reform, der Import-, Export- und 
Transittarife nicht eher herangehen wolle, bis die Lokaltarife 
feststehen. Wenn man in dieser Weise fortfährt, sind 10 Jahre 
dazu erforderlich. So lange können wir indessen nicht zuwarten. 
Ich werde dies mit einigen Zahlen belegen und mehrere Franzö- 
sische Industrien herausgreifen, damit sie sehen, in welcher Lage 
diese sich befinden. 

Die Spinnereibesitzer in Rouen können das Garn aus der 
Schweiz beziehen, wo es billiger als in Frankreich ist, weil dort 
überhaupt alles billiger ist und die Zölle nicht so schwer wiegen. 

Statt also in Epinal zu kaufen, kauft der Spinnereibesitzer 
in Basel. Welche Frachtsätze bestehen nun auf der Ost- und 
Westbahn für Baumwollgarne? Dieselben betragen von Basel bis 
Rouen pro Tonnenkilometer nur 7 Centimes 1 Millime. Kauft 
derselbe Industrielle dagegen die Rohstoffe in Epinal, so kostet 
der Transport 12 Centimes pro Tonnenkilometer! Kommen wir 
zu einem andern Produkte: dem Porzellan; es ist dies ein mittel- 
französisches Erzeugniss aus Limoges, Creil, Montereau und 
andern Gegenden. Es wird aber auch jetzt viel Porzellan in England 
fabrizirt und das Englische Porzellan ist gegenwärtig Mode. Wie 
steht nun unsere Industrie in dieser Beziehung: der Importtarif 
der Nordbahn stellt sich auf 5 Centimes 7 Millimes pro 1000 kg. 

Wollen Sie dagegen die Waare von irgend einer Station des Nord- 
bahnnetzes versenden, so müssen sie 9 Centimes bezahlen. Be- 
zieht man also die Waaren aus England, so erhält man eine 
Prämie von 3,5 bis 4 Centimes pro Tonne und Kilometer! Die 
Schuld hieran kann nur denen zur Last gelegt werden, welche 
die Ausführung der mit den Gesellschaften geschlossenen Ver- 
träge nicht überwachen. Gehen wir ferner zum Tapetenpapier 
über, dessen Herstellung eine bedeutende Industrie Frankreichs 
ausmacht. Beim Import der Tapeten verlangt die Nordbahn 
7 Centimes ı Millime; kauft man dieselben aber in Mans, so 
lässt sich die Westbahn 10 Centimes bezahlen. Wenn man nun 
Jr endlich die Tapeten in England kauft und dieselben über Hävre 
3 einführt, so berechnet die Westbahn gar nur 6% Centimes (Be- 
 — _ wegung, Zurufe links). 

2: Ich komme nun zu einer anderen Branche der Franzö- 
- _ sischen Industrie : Eisenartikel, Wagnerarbeit, Gusseisen und alle 
F metallischen Produkte. 


"3 Wenn diese Artikel von England nach Italien durch Frank- 
er reich gehen, werden sie nach dem Verbandstarife (Nord- und 
- Paris-Lyon-Mittelmeerbahn) von 6 Centimes pro Tonne und Kilo- 


meter befördert Wendet man sich dagegen an einen Fabrikanten 
7 . in Rouen oder Paris, so kommt der Tarifsatz von 8 Centimes 
2 Millimes zur Anwendung. 

Br: Dies mag genügen; ich könnte noch von den Weinen 
F sprechen, welche aus Spanien kommen und von vielen andern 

‚Produkten; aber die Beispiele, welche ich angeführt und welche 
einem Berichte der Pariser Handelskammer entnommen sind — 
der dem Herrn Minister nicht unbekannt ist — dürften genügen, 
um zu zeigen, mit welcher Ungeduld die Französische Industrie 
auf die Ausführung der Konventionen wartet. 

Ich sage die Ausführung der Konventionen und ich 
wiederhole es: die Konventionen hatten vielleicht manche Miss- 
'stände im Gefolge, aber sie haben den grossen Vortheil gehabt, 
das Budget zu entlasten (Widerspruch auf verschiedenen Bänken). 
Ich nehme keinen Anstand, zu behaupten, dass der Finanz- 

 minister nicht in der Lage gewesen wäre, das Gleichgewicht des 
Budgets herzustellen, wenn wir die durch die öffentlichen Arbei- 
ten hervorgerufenen ausserordentlichen Ausgaben direkt und 
ohne Vermittelung der Eisenbahngesellschaften hätten aufbringen 
müssen. 
Ohne dass 'eine weitere Aeusserung des Arbeitsministers 
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seitens einiger Abgeordneten die Diskussion geschlossen und in 
hierauf folgender Abstimmung das Budget des Arbeitsministe- 
riums genehmigt. — 

Jedenfalls geht aus vorstehenden Kammerverhandlungen 
und den Erklärungen des Arbeitsministers soviel hervor, dass 
die Französische Tarifreform erst an d@n ersten Anfängen steht 
und wenigstens noch Jahre vergehen werden, bis dieselbe zur 
vollständigen Durchführung gelangt. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Internationales Eisenbahn-Frachtrecht. 

Die Schweizer Bundesregierung hat die Regierungen, welche 
an den früheren Konferenzen, betreffs Vereinbarung über das 
internationale Eisenbahn-Frachtrecht, betheiligt waren, zu ‚einer 
Schlusskonferenz am 28. September nach Bern eingeladen. Bei- 
gegeben ist dem Cirkularschreiben eine Broschüre, enthaltend 
die Aenderungen, welche die Deutsche Reichsregierung zu dem 


- Vertragsentwurf von 1881 beantragt hat. 


Ausführung des &esetzes wegen Abänderung des Zolltarifs. 

‘Die Bundesraths- Ausschüsse für Zölle und Steuern und 
Handel und Verkehr beantragen zur Ausführung des Gesetzes 
wegen Abänderung des Zolltarifs folgende Massregeln: 

„1. Den Reichskanzler zu ermächtigen, die infolge der Ab- 
änderung des Zolltarifs und durch die seit dem 1. Januar d. ). 
vom Bundesrath beschlossene Aenderung der Tarasätze und des 
Verzeichnisses der Massengüter nothwendigen Aenderungen des 
statistischen Waarenverzeichnisses, sowie des Verzeichnisses: der 
Massengüter als „vorläufige“ Aenderungen dieser Verzeichnisse 
festzustellen und behufs Instruirung der Zollstellen seitens der 
Bundesregierungen zum Druck zu bringen; 

2. den Reichskanzler zu ersuchen, baldigst einen Entwurf 
zu einem neuen statistischen Waarenverzeichniss und Verzeich- 
niss der Massengüter aufstellen zu lassen und dem Bundesrath 
vorzulegen; 

3. die Bestimmungen der Dienstvorschriften, betreffend die 
Statistik des Waarenverkehrs etc., hinsichtlich der Nachweisung 
des Verkehrs mit Getreide und Mühlenfabrikaten in Mühlen- 
lagern getroffenen Bestimmungen analog auch für die Nach- 
weisung des Veredelungsverkehrs mit Oelfrüchten als massgebend 
zu erklären.“ 

Tilsit-Insterburg. 

Nachdem die Auflösung bereits am 1. Juli 1884 erklärt 
worden und die für den Umtausch der Aktien gegen Staats- 
schuld-Verschreibungen festgesetzte Frist abgelaufen ist, fordert 
die Königliche Eisenbahndirektion zu Bromberg die Inhaber von 
Stammprioritäten auf, die auf ihre Titres entfallenden Baar- 
beträge in Empfang zu nehmen; auf eine Stamm-Prioritätsaktie 
kommen 500 44 baar, während die Stammaktien eine Berück- 
sichtigung nicht finden. 

Berlin-Stettin. 


Die am 1. Januar 1885 begonnene Auflösung der Berlin- 
Stettiner Eisenbahngesellschaft endete formell am 30. Juni, 
so dass nunmehr an den Bestand dieser Gesellschaft nur noch 
ihre ehemaligen Prioritätsobligationen erinnern, die Staats- 
pabiere geworden sind, aber den alten Namen noch weiter 
führen. 

Preussische Staatsbahnen. 

In den Kreisen der Preussischen Staatseisenbahn-Verwal- 
tung wird, wie dem „Berl. Akt.“ berichtet wird, zur Zeit nach 
einer gegebenen Anregung erwogen, ob ein Bedürfniss bestehe, 
ein Abonnement einzuführen, welches entsprechende Fahrpreis- 
Ermässigungen gewährt für beliebig öftere Benutzung a) sämmt- 
licher Linien des Preussischen Staatsbahnnetzes; b) sämmtlicher 
Linien eines Direktionsbezirkes, oder c) sämmtlicher Linien 
eines noch engeren Kreises, z. B. eines Kohlen- oder Hütten- 
bezirkes. Die Königlichen Direktionen sind angewiesen, die 
une der Eisenbahnräthe über die Bedürfnissfrage einzu- 
olen. m 

Getreidesendungen. ; 5 

Von dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten ist, wie 
der „Berl. Akt.“ berichtet, eine Enquete "angeordnet worden: 
a) ob und inwieweit es möglich erscheint, durch Frachtermässi- 
gungen — bis zu den Minimalsätzen des seit langer Zeit im Be- 
reiche des Direktionsbezirks Bromberg bestehenden Ausnahme- 
tarifs für weitere Entfernungen, minimal etwa 400 km — Getreide 
(bezw. welche Arten desselben) in grösserem Umfange als bisher 
von den östlichen Produktionsgebieten den mittleren und west- 
lichen Märkten auf der Eisenbahn zuzuführen? b) ob und in- 
wieweit derartigen, zu Gunsten der östlichen Provinzen einzu- 
führenden Massnabmen wichtige Interessen anderer Landestheile 
entgegenstehen ? c) ob event. aus dem Umstande, dass der Aus- 
SEHTake fremder Produkte von den etwa zu gewährenden Fracht- 
ermässigungen vertragsmässig nicht angängig, auch praktisch 
undurchführbar sein würde, erhebliche Bedenken gegen eine 
solche Massregel herzuleiten sein möchten? Bei der Wichtigkeit 


erfolgte, wurde dann nach einigen persönlichen Bemerkungen | der Angelegenheit haben Erörterungen zwischen sämmtlichen 


Preussischen Staatsbahn-Verwaltungen stattgefunden, um gemein- 
same Gesichtspunkte aufzustellen, nach denen die Enquete vor- 
zunehmen sei. 


Haftpflicht bei Waggonsendungen. ? 

Die „Schles. Ztg.* schreibt: „Ein kürzlich vom Landgericht 
Breslau gefälltes Erkenntniss gibt Anlass, auf eine Bestimmung 
aus dem Gütertarif für Deutsche Eisenbahnen vom 1. Februar 
1883 aufmerksam zu machen, welche in den Kreisen der Inter- 
essenten noch nicht genügend bekannt zu sein scheint. Der 
Tarif bestimmt nämlich, dass diejenigen Güter, welche weder zu 
den Frachtsätzen des Eil-Stückguts noch des Stückguts zur Ver- 
ladung gelangen, seitens der Versender und Empfänger auf- und 
abzuladen sind, sofern nicht die Eisenbahnverwaltung diese 
Leistungen gegen die in dem betreffenden Lokaltarife bestimmten 
Gebühren selbst übernimmt. Geschieht dies auf ausdrücklichen 
Antrag der Versender oder Empfänger, so sind die zur Verfügung 
gestellten Arbeiter nicht als Beauftragte der Eisenbahnverwaltung, 
sondern als Beauftragte des Versenders bezw. Empfängers anzu- 
sehen. Es unterbleibt also in diesem Falle — und dies ist von 
Interessenten wohl zu beachten, damit sie sich vor Schaden be- 
wahren — die im $ 63 des Betriebsreglements ausgesprochene 
Haftpflicht der Bahnverwaltung,. Nachdem die Güter bei der 
Uebergabe des Waggons zum Ausladen als vorhanden richtig 
festgestellt sind, hat die Eisenbahn für dieselben weiterhin nicht 
mehr zu haften. Die Entladung geschieht somit auf Gefahr des 
Empfängers und Versenders und der betreffende Interessent hat 
durch geeignete Aufsicht bei der Entladung sich gegen Verluste 
zu schützen. Ein kürzlich hier gegen die Breslau-Schweidnitz- 
Freiburger Eisenbahn angestrengter auf Ersatz eines angeblich ab- 
handen gekommenen Kollo gerichteter Prozess,: welcher durch zwei 
Instanzen gegangen ist, beweist, dass diese eigentlich ungemein 
einfache und sehr naheliegende Bestimmung des Tarifs auch von 
denjenigen Interessenten, welche unzweifelhaft oft in die Lage 
kommen, dieselbe beachten zu müssen, keineswegs genügend 
und richtig gewürdigt wird. Wer sich vor Schaden hüten will, 
er a der Entladung von Waggonsendungen für ausreichende 

ufsicht. 


Puschkowa-Ströbel eröffnet. 

Am 10. Juli er. wird von der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion in Breslau die Neubaustrecke Puschkowa-Zobten-Ströbel mit 
der Haltestelle Rogau und den Stationen Zobten und Ströbel 
dem Öffentlichen Verkehr übergeben. 

Von diesem Tage ab findet auf den genannten Stationen 
und der Haltestelle Rogau unbeschränkte Abfertigung von Per- 
sonen, Reisegepäck, Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren und 
Gütern, sowie auf der bereits am 1. September v. Js. für den 
Güterverkehr eingerichteten Haltestelle Puschkowa auch Abferti- 
gung von Personen und Reisegepäck statt. (Siehe Bekanntm. 8. 666.) 


Frankfurter Centralbahnhof. 

Die inihren Grössen-und Raumverhältnissen wenig übertroffe- 
zen Frankfurter Oentralbahnhofs-Anlagen sind, wie der „Berl. Akt.* 
schreibt, mit dem Aufbau dreier mächtiger Gerüste, mittelst welcher 
die Montirung der Eisenkonstruktionen für die drei Einsteigehallen 
"hergestellt wird, ihrer Vollendung um ein beträchtliches Stück näher 
gerückt. Während der verflossenen vier Baujahre wurden die be- 
deutendsten Kunstbauten, an denen diese Anlage so reich ist, be- 
stehend in zahlreichen Unter- und Ueberführungen, Durchlässen, 
Viadukten und Brückenbauten, sowie die Aufhöhung des mehrere 
Millionen Kubikmeter erfordernden Terrains fast gänzlich fertig- 
gestellt. Von dem Empfangsgebäude steht bis jetzt das Parterre 


im äusseren Mauerwerk fertig und wird dessen Vollendung zum. 


nächsten Frühjahr erstrebt, worauf der Abbruch der alten Bahn- 
hofsanlagen erfolgen soll. 


Die internationale allgemeine Telegraphenkonferenz in Berlin. 

Nach den Bestimmungen des internationalen Telegraphen- 
vertrages finden bekanntlich von Zeit zu Zeit, etwa alle 5 Jahre 
Telegraphenkonferenzen statt, welche aus Abgesandten der Ver- 
waltungen der vertragschliessenden Staaten und der grossen 
Kabelgesellschaften gebildet werden. Diese Konferenzen dienten 
zu Berathungen darüber, welche Aenderungen in den Vorschriften 
und im Tarifwesen für den internationalen Telegraphendienst 
aus Rücksicht auf die im Gebiete der Elektrotechnik gemachten 
neuen Erfindungen und Erfahrungen und mit Rücksicht auf die 


steigenden Anforderungen des Verkehrs erforderlich würden. Auf | 


der letzten, im Jahre 1879 in London abgehaltenen Konferenz 
wurde als Sitz der nächsten Konferenz Berlin gewählt und die 
Zeit des Zusammentritts auf das Jahr 1884 bestimmt, demnächst 
aber auf1885 verschoben. Dieselbe findet nunmehr am 10. August 
dieses Jahres statt. Auf dieser Konferenz werden nicht nur 
sämmtliche Telegraphenverwaltungen Europas, sondern auch eine 
Anzahl Staaten der übrigen Erdtheile, sowie fast alle grossen 
Kabelgesellschaften vertreten sein. Der Berliner Magistrat hat 


Eisenbahn-Gesellschaft 


a 


infolge einer Mittheilung des Staatssekretärs Dr. v. Stephan, be- 


treffend die bevorstehende Konferenz, beschlossen, sich mit der 
Frage zu beschäftigen, ob nicht die Konferenz feierlich zu em- 
pfangen und zu begrüssen sei. 


Bepflanzung der Sicherheitsstreifen längs der Eisenbahnen in den 
Königlichen Forsten mit Obstbäumen. 

Nachstehender Erlass des Herrn Ministers für Landwirth- 
schaft, Domänen und Forsten vom 14. April 1885, betreffend die 
Bepflanzung der Sicherheitsstreifen längs der Eisenbahnen in den 
Königlichen Forsten mit Obstbäumen, ist den Königlichen Eisen- 
bahndirektionen durch Erlass des Herrn Ministers der öffent- 
en Arbeiten vom 23. v. M. zur Kenntnissnahme mitgetheilt 
worden. 

Cirkular an die Königlichen Regierungen vom 14. April 1885, 

betreffend die Bepflanzung der Sicherheitsstreifen längs der Eisen- 

bahnen in den Königlichen Forsten mit Obstbäumen. 

.. Es ist die Frage angeregt worden, ob die im forstfiskalischen 

Besitze befindlichen Sicherheitsstreifen längs der Eisenbahnen 
nicht wenigstens theilweise durch Anpflanzung einer oder meh- 
rerer Reihen von Obstbäumen rentabel gemacht werden können. 
Allerdings würden diejenigen Flächen von vorn herein auszu- 
scheiden sein, welche nach ihrer Bolenbeschaffenheit, klimati- 
schen Lage oder wegen benachbarter verdämmender Holzbe- 
stände hierzu ungeeignet erscheinen, ebenso diejenigen, deren 
PSP ERTNEE dem Interesse der Eisenbahnverwaltung zuwiderläuft. 
Ueber diesen Punkt würden die betreffenden Behörden zunächst 
zu befragen sein. Die Königliche Regierung a 
wolle diesen Gegenstand einer eingehenden Erwägung unter- 
ziehen und dabei berücksichtigen, dass bei der zu treffenden 
Entscheidung nicht lediglich die Steigerung der Forsteinnahmen 
in Betracht kommt, sondern besonderes Gewicht auch auf die 
Anregung zu legen ist, welche die ländliche Bevölkerung zur 
Ausdehnung rationeller Obstkultur erhalten würde. 

Dem Berichte der Königlichen Regierung (Finanzdirektion), 
event. unter Vorlegung einer nach Oberförsieroien geordneten 
Nachweisung über die in Betracht kommenden Flächen, wobei 
die zu kultivirenden Obstsorten zu bezeichnen sind, sehe ich 
binnen 3 Monaten entgegen. 

Aktienumtausch verstaatlichter Eisenbahnen. 5 

Für den Umtausch der Stamm- und Stamm-Prioritätsaktien 
verstaatlichter Eisenbahnen in Konsols sind, wie aus den Be- 
kanntmachungen der Königlichen Eisenbahndirektionen ersicht- 
lich ist, die aus der unten folgenden Zusammenstellung ersicht- 
lichen Fristen bewilligt. SR 72% 

Bei den nachstehend nicht mitaufgeführten verstaatlichten 
Eisenbahnen ist die für den Umtausch der Aktien bewilligt ge- 
wesene Frist bereits abgelaufen. .- 


Der Umtausch der Stammaktien und 
Name der Sn 
hat begonnen 


ist gestattet 
am bis 


31. Dezember 1885 
auf weiteres 
auf weiteres 
15. März 1886 


Altona-Kieler . . .. 
Bergisch-Märkische 
Berlin-Anhaltische 
Berlin-Hamburger. . . 
Breslau-Schweidnitz- 


2, Januar 1885 
2. Januar 1883 
2. Oktober 1882 
16. März 1885 


Freiburger. . . 1. Juni 1885 31. Mai 1886 
Köln-Mindener . . . . 1. Oktober 1881 auf weiteres 
Magdeburg -Halberstädt. Litt. B. 


1. Oktober 1880 
Litt. A. 1. Juli 1881 
Litt. ©. 

1. April 1882 
‘1. Dezember 1884 
1. Oktober 1884 
1. Juli 1884 
15. November 1883 


auf weiteres 


31. Dezember 1885 

30. September 1885 
auf weiteres 
auf weiteres 


Oberschlesische?!) . 
Oels-Gnesener . . 
Rechte-Oder-Ufer . 
Rheinische . . . 


Thüringische. . . . . | Litt. C. 1. Juli 1882 | ‚Litt, C. u. Lit. B. 
Litt. B. Ser. A. Ser;;A.. 7 
1. Oktober 1882 bis auf weiteres 
Litt. A. j iA 
\ 1. Oktober 1884 | bis 1. Oktober 1885 
Schleswigsche?) . . 1. April. 1885 .31. März 1886 
Münster-Enschede?) . 1. April 1885 51. März 1886 
Halle-Sorau-Guben?) . 


1. April 1885 31. März 1886 


- 


!) Für Litt. B. ist der Schlusstermin endgültig. _ Ba 
...) Die Liquidation der Gesellschaft ist gleichzeitig einge- 
leitet. Eine Verlängerung der Umtauschfrist ist deshalb als aus- 
geschlossen bezeichnet. 
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Preussische Staatsbahnen: 
Personal-Nachrichten. 

a: eat sind: die Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Inspektoren 
ic 
arbeiter an das Königliche Eisenbahn-Betriebsamt in Wiesbaden, 
Böhme, bisher in Cöslin, nach Limburg a. d. Lahn als Vor- 
steher der dortigen Bauinspektion, und Schwarz, bisher in 
Weissenfels, nach Cöslin als Vorsteher der dortigen Bauinspektion. 


Wagendisposition. 

Vom 1. Juli 1885 ab ist die Disposition über die Güter- 
wagen auf den Stationen der Braunschweigischen Eisenbahn mit 
Ausnahme der Stationen Vechelde, Salzderhelden, Einbeck und 
Dassel dem Wagenbüreau zu Magdeburg und die Disposition 
über die Güterwagen auf der Station Vechelde dem Wagenbüreau 
zu Hannover übertragen, welchem bisher schon die Wagendis- 
position auf den Stationen Salzderhelden, Einbeck und Dassel 
überwiesen war. 


Hessische Nordbahn. 

Die Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld als Vorstand 
der Bahn fordert die Gläubiger derselben auf, da mit dem 1. Juli 
1885 das Eigenthum der Hessischen Nordbahn an die Bergisch- 
Märkische Eisenbahn übergegangen ist und die Auflösung der 

 erstgenannten Eisenbahngesellschaft erfolgt, mit ihren event. An- 
sprüchen sich zu melden. 


| Holsteinische Marschbahn. x 
Zu der auf den 29. Juni einberufenen ordentlichen General- 
versammlung waren 24759 Aktien angemeldet. Die Generalver- 


sammlung ertheilte die Genehmigung der vom Aufsichtsrath pro 


1884 festgesetzten Dividende und zwar 4% pCt. für die Prioritäts- 
aktien (alte Glückstadt-Itzehoer) = 20,25 M pro Aktie; 5 pCt. 
für die Stamm-Prioritätsaktien Lit. B = 22,50 4 pro Aktie; 


= 11,25 44 pro Aktie und 2% pCt. für die Stammaktien Lit. B 
= 11,25 44 pro Aktie. Der Antrag der Direktion auf- Ueber- 
nahme der Kosten im Betrage von ca. 25 000 .4 für Herstellung 
von Ladegleisen etc. auf kleineren Haltestellen auf den Baufonds 
E der Strecke Itzehoe-Heide, sowie die veränderte formelle Redak- 
Er - tion der in der Generalversammlung vom 20. Oktober 1881 be- 
® schlossenen Statutenänderungen wurden einstimmig angenommen. 


. Prignitzer Eisenbahn. 
Be - Die Generalversammlung vom 29. Juni hat die beantragten 
: Statutenänderungen genehmigt. 


Altdamm-Kolberger Eisenbahngesellschaft. 

In der in Stettin abgehaltenen Generalversammlung wurden 
sämmtliche Vorlagen genehmigt, u. a. die Aufhebung des Pacht- 
vertrages mit dem Bauunternehmer Herrn Lenz und mehrere 
Statutenänderungen, welche zum Theil durch das neue Aktien- 
er bedingt waren. Die nach dem Turnus ausscheidenden 

‘ Mitglieder des Aufsichtsrathes, die Herren Bürgermeister Demuth, 
Bankier Benjamin Abel und Bürgermeister Meyer wurden ein- 
stimmig wiedergewählt. An Stelle des verstorbenen Baurath 

- Schorss wurde Herr Landesrath Denhard zum Mitglied in den 
Aufsichtsrath gewählt. Dem Jahresbericht entnehmen wir, dass 
die Entwickelung des Personen- und Güterverkehrs in erfreulicher 
Weise zugenommen hat und dass auf eine weitere Steigerung der 
Einnahmen zu rechnen ist. Aktiva und Passiva balanciren für 
das verflossene Jahr mit 7 147535 „4, die Betriebseinnahmen be- 
tragen 556 779 44, die Betriebsausgaben 310 642 44 und der Ueber- 
schuss 246 137 44 Als Dividende kommen pro 1884/85 141 750 4 
zur Vertheilung. 


Krefelder Eisenbahn. 

Dem Geschäftsbericht der Krefelder Eisenbahn pro 1884 
entnehmen wir folgende Daten. Die Einnahmen betrugen aus 
dem Personenverkehr 184114 ‚4, gegen 170154 4, aus dem 
Güterverkehr 92448 4, gegen 91770 A, und aus dem Extra- 
ordinarium 35 159 4, gegen 33843 4, zusammen 311721 4%, ge- 
en 295 767 #4 Die Ausgaben beliefen sich dagegen auf 189 433 
ark, gegen 187716 44, so dass ein Ueberschuss verbleibt von 
122 288 4, gegen 108051 44 im Jahre 1883. Davon erhält der 
Erneuerungsfonds 46 618 4, der Reservefonds 1200 44 An Divi- 
'denden werden vertheilt 70000 #4 gleich 5 pCt., gegen 414 pCt. 
im Vorjahre und auf neue Rechnung werden vorgetragen 9422 4, 
gegen 1768 44 Die Betriebseinnahmen im Personen- und Güter- 
verkehr haben sich gehoben. Der Bericht bemerkt, dass die Zu- 
nahme des ersteren um 30 erfreulicher sei, als sie den Nachtheil, 
der der Bahn durch die Lokalstrassenbahn auf einer Strecke 
erwachsen ist, mildert. Sodann wird bemerkt, dass der ange- 
sammelte Erneuerungsfonds aufgebracht ist, die Gesellschaft sich 
aber dem Abschlusse der erheblichsten Erneuerungsarbeiten 
nähere und nunmehr zur Ansammlung eines genügenden Fonds 
für die künftig nothwendigen Erneuerungen schreiten wird. Die 
Kosten des Bahnbaues von Hüls nach Mörs haben sich erheb- 
lich höher als angenommen gestellt. Dieselben konnten aus dis- 
3 Bayer Mitteln gedeckt werden, es fehlen jedoch jetzt die 
ittel zu weiteren dringend erforderlichen Anschaffungen. Aus 


ler, bisher in Limburg a. d. Lahn, als ständiger Hülfs- 


2% pCt. für die Stammaktien (alte Glückstadt - Elmshorner). 
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diesem Grunde ist die Erhöhung des Aktienkapitals um 100 000 
Mark beschlossen. Ein Theil der Verzinsung dieses neuen Aktien- 
pas würde, nachdem eine weitere Anzahl von Wagen und 
Lokomotiven beschafft sind, durch den Wegfall der Wagen- 
miethen erfolgen können. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. 

In der am 27. Juni abgehaltenen ordentlichen Generalver- 
sammlung wurde mit an Einstimmigkeit grenzender Majorität 
die Senehmipung der vorgelegten Bilanz für 1884/85, die Ent- 
lastung der Direktion und die Vertheilung einer Dividende von 
6 pCt. an die Stamm-Prioritätsaktien, von 5 pCt. an die Stamm- 
aktien, ferner die Ueberweisung der Extrareserve des Jahres 
1883/84 auf den zu bildenden Dividenden-Reservefonds und die 
Nachsuchung eines Privilegiums zur Ausgabe von 200000 #4 
4% pCt. Prioritätsobligationen, welche zur Deckung der schwe- 
benden Schulden und der Kosten etwa erforderlich werdender 
Erweiterungsbauten verwendet werden sollen, endlich die Ab- 
änderung des Gesellschaftsstatuts beschlossen. 


Lieferung von Eisenbahnmaterial nach Japan. 

Gegenwärtig gelangt eine Lieferung von Lokomotiven und 
Eisenbahnwaggons, die in den Werkstätten des „Hohenzollern* 
in Düsseldorf und der Eisenbahnwaggon-Bauanstalt van der Zypen 
und Charlier in Deutz hergestellt worden sind, zur Versendung 
nach Japan. Es ist dies die erste Lieferung vom Kuropäischen 
Kontinent, und besonders bemerkenswerth dürfte es sein, dass 
es der Deutschen Industrie schon bei der zweiten Lieferung, 


welche von Europa nach Japan geht, gelungen ist, dem Deutschen 


Fabrikat den Vorzug zu erringen. 


Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn. 

Ueber die am 4. d. M. abgehaltene Versammlung der Aktio- 
näre berichtet die „Nat, Ztg.“ folgendes: Wie seiner Zeit berichtet 
wurde, sollte der Bahnbetrieb an die Erbauer von Kintzel u. Lauser 
verpachtet und heute der darüber entworfene Vertrag berathen 
werden. Der Vertrag war bereits einmal zur Vorlage gelangt und 
hat inzwischen bedeutende redaktionelle Aenderungen erfahren 
und wurde in dieser Form von der Versammlung angenommen. 
Die Bilanz wies folgende Ergebnisse nach: Aktiva 1287 394,33 44; 
Passiva: Stamm aktien 360000 4, Stammprioritäten Lit. A. 40200044, 
Lit. B. 438 000 4 und rückständige Zahlungen 76 925 44 Die Be«- 
triebsüberschüsse betragen für die ersten vier Monate 10469 4 
Die Bilanz wurde genehmigt. Der Antrag, 120000 44 für Ver- 
mehrung der Betriebsmittel und 400 000 44 für Ausbau der Strecke 
Mittelmoor-Barmstedt zu be willigen, wurde angenommen. 


Hessische Sekundärbahnen. 

Aus Darmstadt vom 4. Juli wird der „Frankf. Ztg.‘“ ge- 
schrieben: „Für die im Grossherzogthum Hessen demnächst zu 
bauenden Sekundärbahnen Reinheim-Reichelsheim, Ost- 
hofen-Westhofen, Sprendlingen-Wöllstein und Worms- 
Offstein sind von der Grossherzoglichen Regierung und den Kam- 
mern an Subventionen für die erstgenannten drei Linien bereits be- 
willigt 450 000 4, für dieBahn von Worms nach Offstein im Maximum 
20 000 44 pro Kilometer in Aussicht genommen. Das Ministerium 
der Finanzen veranstaltete eine engere Submission, in welcher 
auf die Linien Reinheim-Reichelsheim, Sprendlingen -Wöllstein 
und Osthofen-Westhofen offerirten: 1. die Bauunternehmer Plessner 
in Gotha, Wehring in Hannover und Holzmann in Frankfurt a.M. 
unter Forderung einer Subvention von 420 000 44; 2. v. Erlanger 
u. Söhne und Sulzbach in Frankfurt a. M. in Gemeinschaft mit 
dem Bauunternehmer Arnoldi in Mainz, unter Forderung einer 
Subvention von 370000 44; 3. die Bank für Handel und Industrie 
in Darmstadt und Bau- und Betriebsunternehmer Bachstein in 
Berlin unter Forderung einer Subvention von 360 000 4X4_ Ferner 
offerirten auf die Linie von Worms nach Offstein: 1. von Erlanger 
u. Söhne, Gebr. Sulzbach u. Arnoldi, unter Forderung einer Sub- 
vention von 175000 .4%; 2. die Bank für Handel und Industrie 
und Bachstein unter Forderung einer Subvention von 150 000 44 
Die für den Staat günstigste Offerte ist somit diejenige der 
Darmstädter Bank und des Herrn Bachstein, welches Konsortium 
überdies noch dem Staate eine Ertragsbetheiligung für den Fall 
offerirt hat, wenn die zu konzessionirenden Bahnen eine gewisse 
Rentabilität erreicht haben werden. 


Anschlüsse der Orientalischen Bahnen. 

In betreff dieser Anschlüsse sind wieder einige kleine Fort- 
schritte zu melden. 

Die Serbische Strecke von Nisch (Belgrad-Nisch ist be- 
reits seit etwa 1 Jahr in Betrieb) bis Vranja, 10 km von der Ser- 
bisch-Türkischen Grenze, Richtung nach Salonik, ist in einem 
günstigen Baufortschritt begriffen. Bis Breskovatz verkehren be- 
reits Materialzüge; südlich von Breskovatz ist namentlich der 
Tunnel von Grdelitza noch zu vollenden. Indess hofft man die 
Frog: bis Vranja noch in diesem Jahre betriebsfähig herzu- 
stellen. 

Auf der in Nisch nach Osten abzweigenden Linie Nisch - 
Zaribrod (an der Serbisch-Bulgarischen Grenze, Richtung $ofia- 


Bet 


Konstantinopel) sind in neuerer Zeit in der Nähe von .Nisch 
einige Arbeiten in Angriff genommen. 


Die dann folgende Bulgarische StreckeZaribrod-Vakarel 
war kürzlich, wie in No. 32 dieses Blattes berichtet worden ist, 
zur Submission ausgeschrieben. Die Vergebung ist erfolgt au ein 
Bulgarisches Konsortium unter Ablehnung verschiedener aus- 
wärtiger Offerten. Oeffentlichen Blättern zufolge hat kürzlich 
bereits der erste Spatenstich stattgefunden in feierlicher Weise 
und in Anwesenheit des Fürsten. Indess ist diese Arbeitseröff- 
nung wohl noch nicht sehr ernst zu nehmen; denn das Unter- 
nehmer-Konsortium soll noch sehr mit seiner administrativen 
und technischen Organisation beschäftigt sein, und eine solche 
in einem Lande wie Bulgarien erst neu zu schaffen, ist natürlich 
sehr schwierig. Die wesentlichen, namentlich technischen Kräfte 
wird ja unzweifelhaft das Ausland liefern müssen. Es ist bisher 
noch nicht bekannt, wobin man sich vornehmlich wenden wird; 
jedoch scheint es nicht wahrscheinlich dass in Bulgarien (wie 
dies in in Serbien und auch bei den neuen Türkischen Anschlüssen 
der Fall ist) das Französische Element vorherrschen wird. Man 
spricht von Unterhandlungen mit einem Deutschen Techniker 
als Baudirigent. 


Auf den beiden Anschlussstrecken auf Türkischem Gebiet 
Vranja-Usküb (Richtung Salonik) und Vakarel-Bellova (Richtung 
Konstantinopel) steht nunmehr auch eine baldige Inangriffnahme 
der Arbeiten in Aussicht; wenigstens veröffentlicht die in Kon- 
stantinopel erscheinende „Turquie* vom 23. Juni eine Benach- 
richtigung der Baugesellschaft an Unternehmer, wonach zur Ab- 


gabe von Offerten bis zum 15. Juli auf Erd- und Maurerarbeiten, 
sowie Ballastirung aufgefordert wird. - 

Die Baugesellschaft scheint somit ihre Pläne, welche sie 
bis zu Ende Mai vorzulegen hatte, rechtzeitig fetiggestellt und 
auch bald genehmigt erhalten zu haben. 

Hiernach darf man nunmehr wohl die Hoffnung für be- 
gründet ansehen, dass die ernstliche Inangriffaahme der Arbeiten 
auf den gesammten Strecken noch im Laufe dieses Sommers 
stattfinden wird. ; 

Dagegen scheint die Angelegenheit des Schiedsgerichts 
über Streitigkeiten zwischen der Türkischen Regierung und der 
alten Baugesellschaft, sowie der jetzigen Betriebsgesellschaft der 
Orientalischen Bıhnen gänzlich ins Stocken gekommen zu sein. 
Es war hier bekanntlich die Vorfrage entstanden, ob nur ein 
Schiedsgericht oder zwei zu bilden seien, da zwei getrennte Ge- 
sellschaften vorhanden sind. Nachdem seitens der Gesellschaften 
der Vorschlag gemacht war, dass über diese Vorfrage das zuerst 
zusammentretende Schiedsgericht urtheilen sollte, erklärte der 
zum Schieisrichter für die Betriebsgesellschaft bestellte Professor 
v. Holtzendorff in München, er halte diesen Vorschlag für durch- 
aus angemessen; er müsse aber seinerseits wegen seiner ander- 
weitigen Geschäfte das übernommene Schiedsrichteramt nieder- 
legen, falls er nicht bis zum 1. Juli einberufen sei. Von irgend 
einer Aeusserung der Türkischen Regierung hierauf verlautet 
noch nichts, und so scheint die endliche Lösung dieser Streit- 
fragen, welche die Türkische Regierung im Februar d. J. schein- 
bar mit sO grosser Energie in Angriff nahm, wieder in weite 
Ferne gerückt. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Eröffnangen. 


Am 10. Juli er. wird die Neubaustrecke 
Puschkowa-Zobten-Ströbel mit der Halte- 
stelle Rogau und den Stationen Zobten 
und Ströbel dem Öffentlichen Verkehr 
übergeben. 


Von diesem Tage ab findet auf den ge- 
nannten Stationen und der Haltestelle 
Rogau unbeschränkte Abfertigung _ von 
Personen, Reisegepäck, Leichen, Fahr- 
zeugen, lebenden Thieren und Gütern, 
sowie auf der bereits am 1. September v.J. 
für den Güterverkehr eingerichteten Halte- 
stelle Puschkowa auch Abfertigung von 
Personen und Reisegepäck statt. 

Für den Personenverkehr kommen zu- 
nächst nur Billets für die Il, II. und 
IV. Wagenklasse zwischen den genannten 
Stationen und Haltestellen unter einander 
und zwischen diesen und den Stationen 
und Haltestellen der Strecke Breslau 
(Centralbahnhof)-Koberwitz zur Ausgabe. 

Tarifsätze für den Lokal-Güterverkehr 
erscheinen in dem am 10. Juli cr. in Kraft 
tretenden Nachtrag I zum diesseitigen 
Lokal-Gütertarif, welcher zugleich auch 
anderweite Berichtigungen und Ergän- 


zungen enthält, sowie in dem Nachtrag I 
zum Anhang dieses Tarifs und für den 
Kohlen- und Kokestransport in dem am 
selbigen Tage zur Einführung gelangen- 
den Nachtrag IV zum Kohlen-Ausnahme- 
tarif des diesseitigen Bezirks. 

Die Beförderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren erfolgt auf 
Grund der Bestimmungen des Lokaltarifs 
für Leichen, Fahrzeuge und lebende 
Thiere vom 1. April cr. Ein Nachtrag 
wird zu diesem Tarif nicht herausgegeben, 
es gelten vielmehr die im Nachtrag I zum 
Lokal Gütertarif enthaltenen Entfernun- 
gen für die zur Eröffnung kommenden 
Stationen und die Haltestelle Rogau zu- 
gleich auch für Leichen, Fahrzeuge und 
lebende Thiere. 

Der Nachtrag I zum Lokal-Gütertarif, 
der Nachtrag I zum Anhang dieses Tarifs 
und der Nachtra 
nahmetarif sind 
zu haben. 

Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sind die neuen Stationen 
nicht geeignet. 

Die Personenbeförderung erfolgt nach 
Massgabe des nachstehenden Fahrplans. 


ei den Stationskassen 


Breslau-Zobten-Ströbel 


175. | 177. | 179, 


Gemischte Züge in 


176. | 178. | 180. 


Stationen und Haltestellen 


Gemischte Züge 


IL.—IV. Klasse | Kilo- 11.—IV. Klasse 
meter 

Vm. | Nm. | Nm Vm. | Nm. | Nm. 
640 145 810 — Abf. % Breslau, Ank. 840 235 | 1010 
76 213 836 10,3 Klettendorf a 815 211 946 
715 222 &45 12,5 Bettlern.. 86 20 937 
726 232 856 16,0 | Domslau EEE: 754 149 925 
74 | 950 | 914 | 20,5 Koberwitz.. 2, 70 | 15 | 9u 
81 37 933 | 26,0 Buschkowa ich vu Mur 720 117 851 
823 | 328 | 955 | 33,2 Rogau 70 | 1958 | 85 
839 | 344 | 100 | 37,4 Zobten. u ann 647 | 12405 | 82 
828 | 954 1,1019 | 40,2 | Ank. -Ströbel. . , . ... Abk 637 | 125 | 8 


Nm. 
Breslau, den 29. Juni 1885. 


Vm. | Nm. | Nm. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


IV zum Kohlen-Aus- - 


II. Betrieb. - 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Der Bahnhof Saybusch - Zablocie ist — 


‘nach einer Mittheilung der a. priv. Kaiser 


Ferdioands-Nordbahn — am 15. März d. J. 
in das Eigenthum der K. K. Oester- 
reichischen Staatsverwaltung überge- 
gangen. Von diesem Tage an versehen 
die Organe der K.K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatseisenbahnen in 
Saybusch-Zablocie den Stationsdienst für 
die a. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Berlin, den 4. Juli 1885. (1428) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. \ 


lil. Verkehrswiederaufnahme. 
Die am 24. Juni eingetretene Verkehrs- 
unterbrechung auf der Linie Predeäl- 
Plojesti der Rumärischen Eisenbahnen 
wurde mit 1. Juli vollständig behoben. 
Personen-, Gepäck- und Güteraufnahme 
unbeschränkt. 
Budapest, am 3, Juli 1885. 
Die Direktion. 


IV. Güterverkehr. 

Mit Gültigkeit vom 12. Juli bis Ende 
Dezember 1885 gelangen für die Beför- 
derung von Albumin (Ei- und Blutalbumin) 
von Podgorze nach Dresden - Eilbkai er- 
mässigte Frachtsätzee zur Einführung, 
welche bei den betheiligten Güterexpedi- 
tionen zu erfragen sind. 

Dresden, am 4. Juli 1885. (1430) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Am 10. Juli 1885 treten im Berlin- 
Sächsischen Verbande für den Verkehr 
zwischen Elsterwerda und Dresden - Neu- 
stadt (Leipz. Bhf.) für die Beförderung 
von Vieh in Wagenladungen di-. 
rekte Frachtsätze in Kraft, über deren 
Höhe die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 3. Juli 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Verkehr Bromberg - Erfart. 
Mit Gültigkeit vom 20. August d. J. ab 


(1429) 


(1431) 


- Märbel und Schiefertafeln. 


der Mährischen 


treten für Wehlau-Oppurg anderweite er- 


höhte Tarifsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 


- ligten Expeditionen. 


Erfurt, den 4. Juli 1885. (1432) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 
Ostpreussische Südbahn. Der KRubel- 
frachtsatz für die Beförderung von Oel- 
kuchen von Station Trepowka der Char- 
kow-Nikolajewbahn nach Königsberg etc. 
(Spezial-Exporttarif am 25. Mai/6. Juni cr.) 
wird von sogleich auf 99,04 R. pro Wagen 

mit 10000 kg herabgesetzt. 
Direktion. (1433) 


Siidwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
dem 15. Juli d. Js. kommt für gewisse 
Eisenartikel des Spezialtarifs Il in Ladungen 
von mindestens 10000 kg auf einen Wagen 
oder bei Frachtzahlung für dieses Gewicht 
pro Wagen im Verkehr von St. Ingbert 
nach Heidelberg Bahnhof ein ermässigter 
Frachtsatz zur Einführung. 

Näheres ist bei dem Güterexpeditionen 
zu Heidelberg bezw. St, Ingbert zu er- 
fahren. 

Karlsruhe, den 3. Juli 1885. 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung wird für Steinkohlen 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Mannheim nach Heilbronn ein ermässigter 
Frachtsatz von 0,33 4 für je 100 kg ein- 
geführt. 

Karlsruhe, den 4. Juli 1885. 

Generaldirektion. 


Zum Niederländisch - Bayerischen &üter- 
tarif vom 1. Juni 1883 ist mit Gültigkeit 
vom 15. Juli d. J. der II. Nachtrag er- 
schienen. 

Derselbe enthält Aenderungen bezw. 
Ergänzungen der Nomenklatur des seit- 
herigen Ausnahmetarifs für Spielwaaren, 
Farbwaaren, leonischeDrahtwaaren, Griffel, 


(1434) 


(1435) 


-München, den 3. Juli 1885. (1436) 
Namens der Verbandsverwalt ungen: 
: Die Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 


Am 10. Juli 1885 treten im Schlesisch- 
Sächsischen Vieh- etc. Verkehr für den 
Transport von Pferden, son- 
stigemViehin einfachenWagen 
sowie Kleinviehin Etagewagen 
zwischen Bunzlau einerseits und 
Reichenbach i.L. andererseits direkte 
Frachtsätze in Kraft, über deren Höhe 
die betheiligten Güterexpeditionen sowie 
das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, nähere Auskunft ertheilen. 

Berlin, den 3. Juli 1885. (1437) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Rheinisch - Belgischer  Steinkohlenver- 
kehr. Für die Beförderung von Stein- 
kohlen in Wagenladungen von 10000 kg 
von Le Trooz, Station der Belgischen 
Staatsbahn, nach Montjoie, Station des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch) ist am 1. Juli dieses Jahres ein 
direkter Frachtsatz im Betrage von 
49,60 Fres. pro 10000 kg in Kraft ge- 
treten. 

Köln, den 3. Juli 1885. (1438) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
—_  (linksrheinische). 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Für den Transport Niederschlesischer 
Steinkohlen und Kokes nach Stationen 
Grenzbahn tritt am 
1. August d. J. unter Aufhebung des Ta- 
rifs vom 1. September 1884 ein neuer Ta- 
rif mit fast durchgängig ermässigten 
Frachtsätzen in Kraft. Von den in dem 
Tarif enthaltenen Frachtsätzen zu ver- 


re 


schiedenen Kursen der Oesterreichischen 


Banknoten kommen bis auf weiteres die- 
jenigen des Koursstandes 160/165 zur An- 
wendung. Die um 0,1 bis 0,3 kr. für 100 kg 
erhöhten Frachtsätze der Station Heilen- 
dorf haben erst vom 1. September d. J. 
ab Gültigkeit. Bis dahin gelten noch die 
bisherigen Frachtsätze. Exemplare des 
neuen Tarifs sind durch die betheiligten 
Güterexpeditionen und das Auskunfts- 
büreau hier, Bahnhof Alexanderplatz, zu 
beziehen. 

Berlin, den 3, Juli 1885. (1439) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahn-Ver- 
band. Gütertarife Theil I und II. Vom 
15. August cr. neuen Stils ab werden die 
sämmtlichen Frachtsätze der Station Ham- 
burg des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Hannover in den Theilen I und II des 
Deutsch - Mittelrussischen Verband-Güter- 
tarifs aufgehoben. 

Bromberg, den 30. Juni 1885. (1440J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 10. Juli 1885 treten im nachbar- 
lichen Vörkehr zwischen Stationen des 
diesseitigen Bezirks und der Altdamm- 
Colberger Eisenbahn direkte Sätze für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren zwischen Star- 
gard i/Pom. einerseits und Altdamm-Col- 
berger Stationen andererseits in Kraft, 
über deren Höhedie betreffendenGüter- etc. 
Expeditionen, sowie das Auskunftsbüreau 
hierselbst, Bahnhof Alexanderplatz, nähere 
Auskunft ertheilen. 

Berlin, den 30. Juni 1885. (1441) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens: der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. Am 1. Juli 
erscheint der Il. Nachtrag zu unserem 
vom 1. April d. J. ab gültigen Lokal- 
Gütertarif. Derselbe enthält Ergänzung 
der speziellen Tarifvorschriften und Er- 
gänzung des Ausnahmetarifs 7. 

Der Nachtrag ist unentgeltlich von un- 
serem Tarifbüreau zu beziehen. 

Mainz, den 30. Juni 1885. (1442) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Galizisch-Norddeutscher bezw. alizisch- 
Niederländischer Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. August d. J. treten für den Trans- 
port von Thon (lose oder in Säcken ver- 
packt) bei Aufgabe in Mengen von min- 
destens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen zwischen Krzeszowice, Station der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn, einer- und 
Kattowitz, Karolinegrube O. S. E., sowie 
Königshütte O/S. andererseits direkte 
Frachtsätze in Kraft. Dieselben betragen 
im Verkehre mit Kattowitz 0,26 „4, Karo- 
linegrube O. S. E. 0,27 AA,  Königs- 
hütte O/S. 0,28 44_pro 100 kg. 

(1443) 


Breslau, den 2. Juli 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Grossh, Badische Staatseisenbahnen. Mit 


_ sofortiger Wirkung wird bis auf weiteres 


für Eisensendungen der Spezialtarife II 
und UI in Wagenladungen mit Provenienz 
aus Lothringen, Luxemburg und. dem 
Saargebiet, welche in Bruchsal oder Karls- 
ruhe zur Reexpedition gelangen, den be- 
treffenden Empfängern daselbst ein Theil 
der in die Tarifsätze eingerechneten Ex- 
peditionsgebühren rückerstattet, worüber 
näheres bei den Güterexpeditionen Bruch- 


. sal und Karlsruhe zu erfahren ist, 


Karlsruhe, den 1. Juli 1885. 


(1444) 
Generaldirektion. 


Zu dem vom 15. Mai 1883 an gültigen 
Tarifheft 1 des Ungarischen Eisenbahn- 
verbandes Theil II tritt am 20, Juli l. J. 


\ der Nachtrag IV mit folgendem Inhalte 
in Kraft: 
1. Ergänzung der Transportbestimmun- 
gen, 
2. Aenderungen von Tarifsätzen, 
3. Ergänzung der Ausnahmctarife, 
4. Einführung von Eilgutsätzen für die 
Station Budapest-Franzstadt, 
5. Aufnahme neuer Stationen, 
6. Druckfehlerberichtigungen. 
Exemplare dieses Nachtrages sind in 
unserer Tarifabtheilung zu bekommen. 
Budapest, am 4. Juli 1885. _ (1445) 
Die Direktion 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. 


Mit 1. August 1885 tritt ein neuer Tarif 
für den direkten Güterverkehr zwischen 
Stationen der K.K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn und der aus. priv. Buschteh- 
rader Eisenbahn via Komotau in Kraft, 
welcher grösstentheils Ermässigungen der 
seitherigen Frachtsätze enthält. 

Exemplare dieses Tarifes sind durch die 
betheiligten Verwaltungen zu bekommen. 

Teplitz, im Juli 1885. (1446) 
Die Direktion der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft. 


V. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
Gesellschaft. Die am 1. Juli d. J. fällig 
werdenden Zinskoupons der von der Hal- 
berstadt-Blankenburger Eisenbahngesell- 
schaft ausgegebenen Prioritäts - Obliga-- 
tionen zu 4 pCt. werden vom gedachten 
Tage an bei der Deutschen Bank in Ber- 
lin eingelöst. (1447) 
Braunschweig, 28. Juni 1885. 
Der Verwaltungsrath 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn- 
Gesellschaft. 


VI. Submissionen. 

Submission. Es soll die Anfertigung 
und Lieferung von 

I. 100 Stück vierrädrigen Plateauwagen 

mit Lenkachsen, ohne Bremse, 
Il. a) 200 Normalradsätzen mit Speichen- 
oder Scheibenrädern, 
b) 400 Stück 8lagigen Tragfedern für 
Güterwagen, 
c) 500 Stück Spiralfedern für Buffer 
und Zugapparate 
im Wege der Öffentlichen Submission ver- 
geben werden. 

Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im diesseitigen maschinen- 
technischen Büreau, Fürstenstrasse No. 1 
bis 10 hierselbst, zur Einsicht aus und 
können von demselben zum Preise von 
2 A pro Exemplar bezogen werden. 

Die Offerten sind verschlossen und 
portofrei mit der Aufschrift: 

„Offerte auf Lieferung von Plateauwagen 
(bezw. Achsen und Federn)“ 
versehen, bis zu dem auf 
Donnerstag, den 16. Julier. 
Vormittags 11 Uhr 
anberaumten Submissionstermine an das 


"diesseitige maschinentechnische Büreau 


einzusenden; letzteres ertheilt auf münd- 
liche oder schriftliche Anfragen jede er- 
forderliche Auskunft. 
Magdeburg, den 30. Juni 1885. (1448) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Sub- 
mission auf Lieferung von rot: 
270,7 t Unterlagsplatten u) für Voll- 
67,5 „ Hakennägel bahnen. 
Offerten sind bis zu dem auf 
Mittwoch, den 15. Julier., 
Vormittags 10% Uhr _ 
anberaumten Termine frankirt, versiegelt 
und mit entsprechender Aufschrift ver- 
sehen an das unterzeichnete Büreau, Brü- 
derstrasse 36, einzureichen. 


Submissionsformulare, Bedingungen und 
Zeichnungen liegen in dem genannten 
Büreau zur Einsicht aus, können auch 
von dort gegen Erstattung von 1 4 Ko- 
pialiengebühren in baar oder in Brief- 
marken & 10 A, unfrankirt bezogen 
werden. 

Breslau, den 30. Juni 1885. (1449) 

Materialien-Büreau. 


VII. Verkauf von Altmaterialien. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
im Bereiche des unterzeichneten Betriebs- 
amts angesammelten alten Oberbau- und 
Baumaterialien, als: 
Schienen, Guss-, Schmelz-, Schmiede- 
eisen und diverse andere Materialien, 
sollen im Wege der Licitation verkauft 
werden. Versiegelte Offerten mit der Auf- 
schrift „Offerten auf den Ankauf alter 
Materialien“ sind bis zum 29. Juli 1885, 
Nachmittags 6 Uhr an uns einzu- 
reichen. Später eingehende Offerten wer- 
den nicht berücksichtigt. Die eingegange- 
nen Offerten werden in Gegenwart der 


“ zeitung Üyclop, 
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etwa erschienenen Submittenten am 
30. Juli d. J., Vormittags 10 Uhr 
eröffnet. a: 


Die Verkaufsbedingungen nebst Offerten- 
formular mit Nachweisung der zum Ver- 
kauf kommenden Materialien sind von 
unserm Büreauvorsteher in Stettin — 
Karlstr. No. 1 — gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 1 44 zu beziehen. 

Je ein Exemplar derselben liegt in der 
Redaktion der Deutschen Submissions- 
des ÖCentralblattes der 
Bauverwaltung, im Büreau des Berliner 
Baumarkt, in der Börsen-Registratur in 
Berlin und bei dem Magazinverwalter 
Petzold in Stettin (Berliner Bahnhof) zur 
unentgeltlichen Einsichtnahme auf. 

Stettin, den 25. Juni 1885. (1450) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
Berlin-Stettin. 


Oldenburgische 
auf dem Bahnhofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebs-Materialienab- 
fälle, als: < 

Schmiedeeisen, Eisenblech einschliess- 


VlIT. Bilanzen. ° 


Staatseisenbahn. Die 


lich Abfälle von Heizröhren; Gusseisen 

— alte Maschinentheile, alte Roststäbe — ; 
Radreifen, fluss- und puddelstähl.; Dreh- 
und Hobelspähne von Schmiedeeisen und 
Stahl; desgleichen von Gusseisen; Feder- 
stahl von Trag- und Spiralfedern, auch 


Schrott; 


Glasscheiben; Plomben, alte; 
Kupfer 


von Lokomotiv - Feuerbüchsen ; 
äussere Feuerbüchsen und Längkessel 
(Gussstahl); Hartgussräder, alte; Fluss- 
stahl von Werkzeugen; Telegraphen-Re- 
quisiten, alte; Schienenabfälle etc. sollen 
an den Meistbietenden verkauft werden. 
Reflektanten wollen das Materialien- 
Verzeichniss nebst den Verkaufs-Bedin- 
gungen von unserm Revisionsbüreau hier- 
selbst gegen portofreie Einsendung von 
50 1% beziehen und die Kaufserbietungen 
bis zum 20. d. M. an die unterzeichnete 
Eisenbahndirektion einsenden. Wegen 
ungenügend erfolgter Publikation der 
leichen Bekanntmachung vom 17. v.M 
ist die Ansetzung eines neuen Termins 
erforderlich geworden. (1451 B&W) 
Oldenburg, 1885, Juli 3. . 
Grossherzogliche Eisenbahn-Direktion. 


Vermögens-Bilanz der Braunschweigischen Eisenbahn-&esellschaft am Schlusse des Jahres 1884. 


Passiva tiva 
AM | .M 
1| Stamm-Aktienkapital. . . ... —_ 36 000. 000,— | 1| Baukosten: 
2| Werth des Restbetrages der An- Für die im Betriebe befindlichen Strecken: 
multäl ine ae == 47 452 527,— Braunschweig-Vechelde-Landesgrenze 
3| Prioritäts-Obligationen: Braunschweig-Oschersleben 
a) Prioritäts-Obligationen Jerxheim-Helmstedt 
‘ I. Emission a 41/, pCt. 9.057 309, — Büddenstedt-Trendelbusch 
b) Prioritäts-Obligationen Wolfenbüttel-Harzburg 
ll. Emission 4 4 pCt. . - | 3400 000,— | 12 457 300,— ' Börssum-Kreiensen 
4| Amortisation der Annuität . . . — 2 735 172,— Kreiensen-Holzminden-Landesgrenze 
5| Amortisation der Prior.- Obligat. Börssum-Jerxheim 
L-EmBSIONn 3 nennen DIR — 542 700,— Braunschweig - Helmstedt nebst Verbin- 
6| Zuschuss der Stadt Einbeck zum dungsbahn nach der Hannoverschen 
Bau der Salzderhelden-Einbecker Bahn auf dem Bahnhofe Braunschweig 
Balın ae Te ee _ 120 000,— Seesen-Badenhausen-Landesgrenze 
7| Verwendung des Reservefonds für Salzderhelden-Einbeck 
Erweiterungen a 4..2. 150% = 4 214 706,31 Neuekrug-Langelsheim 
Hentenlonl rung der Aktionäre an Goslar-Langelsheim 
den Preussischen Staat (11), pCt. Goslar-Grauhof 
von 36 000 000 44 Stamm-Aktien- einschliesslich der Betriebsmittel. 
kapital) ARTE > — 540 000,— Für den Neubau der Bahn Braunschweig- I: 95 
Hildesheim, deren Bau sistirt ist . )103 021 742,37 
2| Bestand des Baufonds ultimo 1884 in baarem Et; 
Gelde . . . EN 500 662,94 
3| Rentenforderung der Aktionäre an den Preus- 
sischen Staat pro 1884 (1%, pCt. von 36 000 000 
| Mark Stamm-Aktienkapital) . . . » - . 540 000,— 
Summa | — 104.062 405,31 Summa | 104 062 405,31 
Braunschweig, den 10. Juni 1885. 


Königliche Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn. 
RETTET 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Verzinkerdl, 


Draltseileri, = : ln 


> T > 7 
Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 


Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


nn En um 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Ss 


ingetragene 
=) 
yısuızynyd 


Garantirte Leistung von 100—10 000 Liter . 
pro Minute. 


Vereinfachte Construction. 


Jede Nummer stets auf Lager. 
Prospecte u. Preislisten gratis u. franco. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handiung vierteljäbrlich\... 5 0.5 00. 4 Mk. 

2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzers’r. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämm’'liche offlzielle Insera'e sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
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7 ettung des Ver eins 


1889. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Benthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen’ in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den duroh den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Kxpedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck ıw Co., Berlin 8.,Ritterstr, 86, 


dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
ur. W. Koc 


FR n 
Berlin W,„ Magdeburger - Strasse 22. 


Deutscher Eisenbahn -Ve rwaltungen. 7 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 11. Juli 1885. 
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Die Gepäckträger-Frage. 


Die Nummern 42—44 dieser Zeitung enthalten einen sehr 
beachtenswerthen Artikel „Das Freigepäck auf den Eisenbahnen“, 
in welchem unter anderem für den Fall allgemeiner Gewährung 
von Freigepäck der Vorschlag gemacht wird, dem Beispiele der 
Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen folgend, eine Manipulations- 


. gebübr oder Einschreibegebühr für jede Gepäcksendung zu erheben. 


Auch auf den Französischen Bahnen wird eine solche Ein- 
schreibegebühr, ausserdem aber noch eine Abfertigungsgebühr 
für Gepäck erhoben. Es beträgt z. B. auf der Französischen 
Ostbahn die Einschreibegebühr — enregistrement — für die 
Sendung 10 Cts., die Abfertigungsgebühr — manutention — (Auf- 
res. oder pro 10 kg = 1,6 Cts. 

Hieran anknüpfend möchte Verfasser die Beseitigung eines 
anderen bei der Gepäckbeförderung in Deutschland bestehenden 
Uebelstandes in Anregung bringen. 

Auf denlebhafteren Stationen sind seitens der Eisenbahn- 
verwaltungen zur Bedienung der Reisenden beim Anbringen und 
Abholen des Gepäcks unter dem Namen Kofferträger, Gepäck- 
träger u. 3. w. Leute angestellt, welche für ihre Dienstleistungen 
von den Reisenden besonders bezahlt werden müssen. 

Die Verhältnisse dieser Gepäckträger zu ihren Verwaltungen, 
ihr Gebührentarif u. s. w. sind so verschieden, dass eine Verein- 
fachung und gleichmässige Regelung im Interesse der Reisenden 


dringend erwünscht ist. 


Wennes auch theoretisch begründet sein mag, dass Jemand, 


der sein Gepäck vom Fuhrwerk bis zur Gepäckexpedition durch 


einen Eisenbahn-Gepäckträger besorgen lässt, diese Leistung be- 
sonders bezahlen muss, 80 ist es doch für den Reisenden min- 
destens belästigend, dass er diese Gebühr nicht mit der Gepäck- 


- fracht zusammen am Schalter entrichten kann. Durch die direkte 


Zahlung an die Gepäckträger erhält diese Gebühr obendrein in 
den Augen des Publikums die Eigenschaft eines Trinkgeldes, und 
da es längst anerkannt ist, dass das Trinkgeldgeben und -nehmen 
ein soziales Uebel und vom moralischen Standpunkte aus zu 
verwerfen ist, so möchten die Staaisverwaltungen mit gutem Bei- 
spiele vorangehen und derartige Gebühren überhaupt nicht, oder 
wenigstens so erheben lassen, dass die Reisenden an den Trink- 
gr ühesrif durcha us nicht erinnert werden. | 

ers ei näherer Betrachtung der Verhältnisse der Gepäck- und 
Kofferträger ergibt sich allerdings, dass diese Gebühren für die- 


selben nicht blos Trinkgelder sind, dass vielmehr darin wenigstens 
bei den meisten Bahnen der gesammte Verdienst dieser Leute 
besteht. 

Derselbe ist wohl stellenweise ein recht erheblicher, im 
Sommer überall reichlicher als im Winter, aber es gibt auch 
Orte genug, wo die Gepäckträger mit den auf solche Weise ein- 
kommenden Groschen sehr genau rechnen müssen, um ein dürf- 
tiges Tagelohn zusammenzubringen. 

Was liegt da näher, als durch Taxüberhebungen oder 
andere Schliche das reisende Publikum zu übervortheilen und 
den Verdienst in unreeller Weise zu erhöhen ? E 

Es ist sicher noch nicht das schlimmste, wenn die Gepäck- 
träger mit den Hotelkutschern, Lohndienern, Dienstmännern u. S. w. 
ein förmliches Abkommen. treffen, welches einerseits jenen eine 
Einnahme gewährleistet, andererseits die Bequemlichkeit dieser 
so wie so schon bezahlten Leute unterstützt. Es kann zwar nicht 
verlangt werden, dass Kutscher, welche allein bei ihrem Fuhr- 
werke sind, dieses verlasser, um Gepäck anzubringen oder abzu- 
holen, wenn aber Hotel-Hausknechte, Dienstmänner u. dergl. sich 
übereinkommergemäss beim Anbringen oder Abholen des Ge- 
päcks der Gepäckträger bedienen, so läuft dies in gewissem Sinne 
auf Prellerei hinaus, weil der Reisende dann doppelt bezahlen muss. 

Geradezu Betrug ist es aber, wenn die Gepäckträger mehr 
fordern, als sie nach ihrer Taxe zu erheben berechtigt sind, was 
sie Pa der Unkenntniss der Reisenden häufig ohne Gefahr wagen 
dürfen. 

Dass selbst bei berechtigter Forderung der Gebühren öfters 
Reibereien mit dem Publikum entstehen, davon wird sich schon 
mancher Leser selbst überzeugt haben. Verfasser dieses wohnte 
einmal’ auf einem Pfälzer Bahnhofe einem solchen Streite an, 
welcher damit endete, dass der Gepäckträger, kurz entschlossen, 
den schweren Koffer eines Engländers, welcher die Gebühr für 
dessen Hereinschaffen nicht bezahlen wollte, zum allgemeinen 


‚Vergnügen wieder auf das Daclı des Postwagens srtzte, von wo 


er ihn heruntergenommen hatte. 
Wie schon oben angedeutet, werden die Gepäckträger in 
der Regel von den Eisenbahnverwaltungen nicht weiter bezahlt, 
sondern sind auf die Einnahmen angewiesen, welche sie beim 
Bedienen der Reisenden erzielen. 
Gleichwohl sind denselben alle sonstigen bei der Gepäck- 
abfeıtigung entstehenden Arbeiten, als Bekleben, Verwiegen, Aus-, 
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Ein- und Umladen des Gepäcks, Reinigen und Heizen der Gepäck- 
expeditionen u. s. w. übertragen. KERRE 2 

Auch dieser Zustand ist ein ungesunder. Die Eisenbahn lässt 
sich solcher Weise die Arbeit, für welche die Vergütung bereits 
in der Gepäckfracht enthalten sein soll, indirekt von demjenigen 
Theil des Publikums nochmals bezahlen, welcher sich der Gepäck- 
träger bedient. : : : 

Wäre es da nicht angebracht, allgemein bei Aufgabe eine 
Gebühr, sei es Einschreibegebühr pro Sendung, sei es Ab- 
‚fertigungsgebühr pro Stück oder Gewicht einzuführen und dafür 
die Annahme und Ausgabe der Gepäckstücke unbedingt am 
Eingange bezw. Ausgange der Bahnhöfe vorzunehmen? 

Eine bei Aufgabe fällige und am Schalter zu zahlende Ab- 
fertigungsgebühr nach Stückzahl oder Gewicht würde die Lasten 
am gerechtesten vertheilen. 

Die gleichzeitige Verringerung der Gepäckfracht, wie sie in 
dem Eingangs erwähnten Artikel vorgeschlagen wird, mindestens 
um die im jetzigen Gepäcktarif inbegriffene Manipulationsgebühr 
wäre sehr wünschenswerth und würde alle Bedenken gegen die 
Erhebung einer besonderen Abfertigungsgebühr beseitigen. Die 
Gepäckträger wären dann wie andere Arbeiter und Beamte von 
der Verwaltung nach ihren Leistungen zu bezablen. 


Nicht unberechtigt und in gewissem Zusammenbange mit 
der besprochenen Frage ist ferner der Wunsch, dass auch die 
Aufbewahrung von Handgepäck in einheitlicher Weise geregelt 
wird, und dass überall da, wo die Aufbewahrung nicht gegen eine 
bestimmte Gebühr und unter Garantie erfolgt, solches eingeführt 
werden möchte, —r. 


Nochmals die angeblichen Ungültigkeiten des Be- 
triebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands. 


So lautet der Titel einer Würzburger Inaugural-Dissertation 
von J. Drilling in Deutz *). Das 48 Oktavseiten starke Schrift- 
chen behandelt den gleichen Gegenstand wie die im Jahrgang 
1883 dieses Blattes unter der Aufschrift 

Kritik und Antikritik 
erschienenen Artikel, in welchen wir — anlässlich einer zwischen 
Thöl und Goldschmidt ausgebrochenen litterarischen Fehde — 
den Ungrund der von Ersterem behaupteten 23 Ungültigkeiten 
nachzuweisen versuchten. 


Wir waren bei jener Besprechung zu dem Ergebnisse ge- 
langt, dass, wenn man das Handelsgesetzbuch und das Betriebs- 
reglement mehr nach dem S$inn, als nach dem Wortlaute auslegt, 
Divergenzen zwischen jenen beiden Rechtsnormen und daraus 
abzuleitende Ungültigkeiten überhaupt nicht anzunehmen sind, 
dass indess hin und wieder eine etwas korrektere Fassung des 
Betriebsreglements wünschenswerth wäre. 


Genau zu dem gleichen Ergebnisse gelangt der Verfasser der 
Inaugural-Dissertation, welcher ausser unserer Untersuchung und 
der darin citirten Litteratur noch die inzwischen erschienenen Aus- 
führungen von Schott: „Das Transportgewerbe* in Band II. 

:von Endemann’s Sammelwerk „Handbuch des Deutschen Handels-, 
See- und Wechselrechts“ benutzt hat. 


. Auch die Begründung schliesst sich in den meisten Fragen 
an die von uns gebrachten Ausführungen auf’s engste an. Die 
seltenen Abweichungen im Detail geben uns im allgemeinen 
keinen Anlass, auf die einzelnen Fragen zurückzukommen. Nur 
einen Punkt möchten wir heıvorheben, in welchem der Verfasser 
über unsere Ausführungen mit einer, wie uns scheint, der Sach- 
lage wenig entsprechenden allgemeinen Bemerkung hinweggeht 
und denselben eine eigene, unseres Erachtens höchst fragwürdige 
eigene Begründung entgegensetzt. Wenn nämlich auf S. %6 
bei Besprechung der Zulässigkeit des Verbots der Werths- 
angabe für Gemälde etc. gesagt ist: 


„Blosse Opportunitätsrücksichten, auf welche sich z. B, Koch 
beruft, können im Einzelfalle eine Abweichung von einem all- 
gemeinen Rechtsatz nicht gestatten ete.* 

so täuscht sich der Verfasser augenscheinlich über den Charakter 
unserer Ausführungen, welche auch in diesem Falle als mass- 
gebendes Kriterium die Absicht des Gesetzgebers betrachten. 
In en each Be Von Nenn ae ausdrücklicher Berufung 
aul die betreffenden Deduktionen Goldschmidt’s (Zei . fü 

H.-R. XXVI 8. 611) u. a. folgendes bemerkt: **) rs 


„Wenn auch im Art. 427 Ziff. 1 des Handelsgesetzbuches im 
allgemeinen von dem regelmässigen Falle ausgegangen ist, dass 
der Werth des Gutes im Frachtbriefe angegeben werden kann, 
so fehlt es doch an jedem Anhaltspunkte für die Annahme, dass 


*, Die Broschüre 


Joseph Drilling in Deutz zu beziehen. 


**) Vereins-Zeitung Jahrg. 1883 S. 205 ff. Man vgl. übrigens 
-6. 


das in No. 33 S. 430 mitgetheilt i nn 
v. 7/3. 86. getheilte Erkenntniss des R.-O.-H 


ist zum Preis von 1 4 von Herrn Dr. 


überall; wo diese Möglichkeit aus irgend ‘einem Grunde weg- 
gefallen ist, die Beschränkung des Schadensersatzes auf den 
Normalsatz unzulässig sein soll. Die Weigerung der Eisenbahn, 
ein Gut unter Werthsdeklaration anzunehmen, ist eine bedingte 
Weigerung des Transports.... Ist die Weigerung begründet, weil 
einer der im Art. 422 H.-G.-B. vorgesehenen Ausnahmefälle vor- 
liegt, so kann sie überhaupt keine für die Eisenbahn nachtheilige 
Wirkung haben etc.“ 


Es ist schwer zu begreifen, wie der Verfasser dem gegen- 


über behaupten kann, dass wir uns auf blosse Opportunitäts- 
rücksichten berufen. (S. 26.) 


Nicht viel glücklicher scheint uns die darauf ($. 27, 28) 


folgende Darlegung der Gründe zu sein, aus welchen der Autor 
die absolute Verneinung jedes dem Absender zukommenden 
Rechts auf Werthdeklarationen ableitet. Er meint nämlich, die 
Eisenbahn könne ja für den Fall der Werthsdeklaration einen 
Frachtzuschlag in beliebiger Höhe festsetzen und durch die ab- 
norme Höhe dieses Zuschlages überhaupt jede Deklaration that- 
sächlich hindern; es bestehe somit überhaupt kein Recht auf 
Werthsdeklaration.e Diese Deduktion beweist zuviel! Ein der- 
artiger Missbrauch des Rechts, die Tarife festzusetzen, wäre eine 
offenbare Zuwiderhandlung gegen Artikel 427 des Handels- 
Gesetzbuchs, welcher zweifellos davon ausgeht, dass der Werth 
des Gutes seitens des Absenders angegeben werden kann. 
Wenn Herr Dr. Drilling meint, ein Recht des Absenders auf die 
Werthsangabe sei aus Art. 427 Ziff.1 deshalb nicht herzuleiten, 
weil derselbe nicht nur von der Angabe im Frachtbriefe, 
sondern auch von derjenigen im Ladeschein oder im Gepäck- 
schein handle, welch’ letztere Angaben „ausschliesslich durch 


die Eisenbahn erfolgen“: so scheint er zu übersehen, dass auch 


die betr. Einträge im Ladeschein und im Gepäckschein 


lediglich nach den Angaben des Absenders erfolgen, der Umstand 
aber, dass diese Angaben des Absenders nicht durch ihn selbst, 
sondern durch die Eisenbahn in die letzterwähnten Scheine ein- 
getragen werden, für die vorliegende Frage ganz gleichgültig ist. 
Wenn ferner in der Dissertation behauptet ist, nur Goldschmidt 
allein bestreitee, dass der Absender durch Art. 427 wirklich ein 
Recht auf Deklaration erhalten habe, und wenn zur näheren 


Begründung „dieser Goldschmidt’schen Ansicht“ die oben er- 


wähnte, jenes Recht absolut negirende Ausführung angereiht 
wird, so beruht die Annahme, als befinde sich die Dissertation 
hier in Uebereinstimmung mit Goldschmidt, auf einem augen- 
scheinlichen Irrthum ihres Verfassers. Ihm allein kommt die 
Autorschaft einer Auslegung des Art. 427 H.-G.-B. zu, welche dem 
Sinn wie dem Wortlaut dieses Artikels gleichmässig widerstreitet. 
Goldschmidt behauptet, ganz wie wir, nur, dass der Art. 427 keinen 
unbedingten Zwang zur Gestattung von Werthsdeklarationen 
gegen die Eisenbahn enthalte, dass vielmehr gemäss Art. 422 
Abs. ı Ziffer 2 der Eisenbahn nachgelassen ist, die Uebernahme 
gewisser Güter unter Werthsdeklaration abzulehnen und dass 


deshalb in diesem Ausnahmefalle das dem Absender sonst . 
zustehende Recht auf die Angabe eines Werths cessire, ohne die 


Beschränkung der Ersatzverbindlichkeit der Eisenbahn auf den 


Normalsatz zu beeinträchtigen (Zeitschrift für Handelsrecht XXVI 


S. 611 und XXVIII S. 443—445). 

Im übrigen können wir nur unserer Genugthuung Aus- 
druck geben, dass der Autor sich sowohl hinsichtlich der grossen 
leitenden Prinzipien als der meisten Detaildarstellungen unseren 
Ausführungen sehr genau anschliesst. Vor allem ist das Be- 
streben des Verfassers anzuerkennen, dass er auch bei 
sprechung der Spezialfragen auf allgemeine Rechtsgrundsätze, 
wie sie sich namentlich aus dem Römischen Recht ergeben, 
zurückgeht. Die Darstellung, welche in den meisten Fragen 
mehr übersichtlicher und andeutender, als eingehender Natur 
ist, hat den unverkennbaren Vorzug einer gewissen Knappheit 
und juristischen Schärfe. \ 


Möge es sich der Verfasser nicht verdriessen lassen, seinen 
beabsichtigten weiteren Veröffentlichungen über eisenbahnrecht- 
liche Materien ein gründliches Eindringen in die Praxis voraus- 
zuschicken. - 
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Die Deutschen Postdampfschiffs-Verbindungen 


Ostasien und Australien. 


Der Bundesrath genehmigte in seiner Plenarsitzung am 
2. Juli die Anträge der Ausschüsse, betreffend die Einrichtung 
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und Unterhaltung von Postdampfschiffs-Verbindungen mit Ostasien 


und Australien resp. den Vertrag mit dem Norddeutschen Lloyd. 
. , Dieser Vertrag über die Dampfersubvention zwischen dem 
Reiche und dem Norddeutschen Lloyd in Bremen, wie er aus 


den Anträgen der Bundesraths-Ausschüsse hervorgegangen und E. 


in der Plenarsitzung unverändert angenommen worden ist, 
umfasst, wie man der „Nat.-Z.* berichtet, 34 Artikel: DEE 
Danach verpflichtet sich der Lloyd auf 15 hintereinander- 
folgende Jahre zur Einrichtung und Unterhaltung folgender Post- 
dampfschiffs-Linien: Yo 
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A. für den Verkehr mit Ostasien 1. eine Linie von Bremer- 
 --hafen nach China, und zwar über einen Niederländischen oder 
Belgischen Hafen, dessen Wahl der Genehmigung des Reichs- 
kanzlers unterliegt, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, 
Hongkong nach Shanghai; 2. eine Anschlusslinie von Hongkong 
über Yokohama, Hiogo, einen Hafen auf Korea, dessen Wahl 
der Genehmigung des Reichskanzlers unterliegt, Nagasaki zurück 
‚nach Hongkong; 
Be B. für den Verkehr mit Australien 1. eine Linie von 
 Bremerhafen nach dem Festlande von Australien, und zwar über 
einen Niederländischen oder Belgischen Hafen, dessen Wahl der 
Genehmigung des Reichskanzlers unterliegt, Port Said, Suez, 
- — Aden, Tschagos-Inseln, Adelaide, Melbourne bis Sydney; 2. eine 
 — Anschlusslinie von Sydney über die Tonga -Inseln nach Apia 
B: (Samac-Inseln) und zurück nach Sydne. 
=“ -C. eine Zweiglinie von Triest über Brindisi nach Alexandrien. 
E Die Weiterführung der Linie B.1 von Sydney bis Brisbane 
x bleibt dem Norddeutschen Lloyd überlassen, welcher eintretenden- 
f falls auch bezüglich dieser Strecke die im gegenwärtigen Ver- 
trage wegen Beförderung der Post übernommenen Verpflichtun- 
E gen ‘ohne besondere Vergütung zu erfüllen hat. Dem Reichs- 
kanzler ist überall das Recht der Aufsicht und der Kontrolle be- 
züglich des Fahrplans und seiner Abänderungen, der Fahrzeit 
und der Fahrgeschwindigkeit, der Beförderung der Post und der 
Passagiere eingeräumt. Auf den Dampferlinien nach Ostasien 
und Australien sind jährlich je 13 Fahrten in jeder Richtung in 
Zeitabständen von je 4 Wochen, auf der Mittelmeerlin;e jährlich 
26 Fahrten in jeder Richtung zum Anschluss an die Linien nach 
und von Ostasien und Australien auszuführen. Die Fahrten sind 
auf der Ostasiatischen Hauptlinie mit einer Geschwindigkeit von 
mindestens 12 Knoten, auf der Australischen Hauptlinie von min- 
destens 1134 Knoten, auf der Mittelmeerlinie von mindestens 
12 Knoten auszuführen. Ein Zusammenwirken mit der Reichs- 
Brenz für die Beförderung zwischen Alexandrien und 
5 uez auf dem BEisenbahnwege ist angeordnet, und sind dafür ge- 
| naue Maximalfristen festgesetzt. Fahrplanwidriges Anlegen der 
'Schiffe ohne zwingende Gründe wird durch Strafen zwischen 
5 1000 und 5000 44 geahndet. Ebenso ist die Verspätung ohne 
2 zwingende Gründe mit Strafen von 50 44 für die Stunde belegt. 
Der Bremer Lloyd. muss für die Ostasiatische und Australische 
Hauptlinie je 5 Dampfer, für die Zweiglinie je 1 Dampfer und 
ausserdem für die zweite Linie einen Reservedampfer, beziehungs- 
weise einen zweiten Reservedampfer, für die Mittelmeerlinie 
2 Dampfer auf eigene Kosten unterhalten. Davon sind minde- 
‚stens 6 neue zu erbauen und die drei übrigen innerhalb 18 Mo- 
naten nach Vollziehung des Vertrages einzustellen. „Sämmtliche 
Dampfer dürfen in Konstruktion und Einrichtung, besonders in 
Bezug auf Sicherheit, Bequemlichkeit und Komfort für die Reisen- 
den, sowie hinsichtlich der Verpflegung den auf denselben Linien 
- laufenden Postdampfern anderer Nationen nicht nachstehen*. 
Bezüglich aller dieser Dinge sind umfassende Anforderungen bis 
in die kleinsten Einzelheiten festgestellt. Die Passagiere sollen 
in drei verschiedenen Klassen’befördert werden. Auf den Schiffen 
muss sich ein in Deutschland approbirter Arzt befinden. Rück- 
sichtlich der Zweiglinien kann der Reichskanzler diese Anforde- 
rungen ermässigen. Auch der Bruttoraumgehalt der Dampfer 
- ist besonders geordnet. Die neu einzustellenden Dampfer müssen 
auf Deutschen Werften unter Verwendung Deutschen Materials 
gebaut und die Baupläne vom Reichskanzler genehmigt werden. 
Ebenso ist es mit den grösseren Instandsetzungen zu halten. 
Der Kohlenbedarf ist soweit wie thunlich durch Deutsches Pro- 
 dukt zu decken. Sämmtliche Dampfer müssen durch vom Reichs- 
% m... zu ernennende Sachverständige geprüft und anerkannt 
_ werden. 
erklären. Mangelnde Erfüllung der Bedingungen seitens des 
_ — Unternehmers sind mit hohen Strafen (400 44 pro Tag bei ver- 
späteter Einstellung) belegt. Der Unternehmer ist zum Ersatz 
“ eines in Verlust gegangeuen Schiffes innerhalb 18 Monaten ver- 
_ - pflichtet. Die Dampfer fübren die Deutsche Postflagge. Ein- 
- gehend sind die Bestimmungen über die Beförderung der Post 
und die Stellung der Postbeamten auf den Schiffen. Alle aus 
dem Postbeförderungsdienste herrührenden Einnahmen bezieht 


* 
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das Reich. Dem Unternehmer fällt die volle Verantwortung für 
E: die Pcstbeförderung zu. Derselbe haftet auch dem Reich für den 
= Schaden, welchen Postsachen nehmen möchten; jedoch nur dann, 
wenn bei Beaufsichtigung durch einen Postbeamten der Schaden 
‚entstanden- ist 1. durch Schiffs- oder Seeunfall, ausgenommen 
allein die unabwendbaren Folgen eines Naturereignisses, oder 
- 2 durch Handlungen oder Unterlassungen des Unternehmers, 
seiner Leute oder der ae nnzunn, oder 3. durch Handlun- 
gen der auf.dem Schiffe befindlichen Reisenden. — Dem Unter- 
nehmer wird die Einnahme an Fracht- und Ueberfahrtsgeldern 
 — überlassen. — Der Tarif für die Güterbeförderung von und nach 
Hamburg soll mit demjenigen von und nach Bremen völlig gleich 
gehalten werden. — Sämmtliche Angestellte für den Betrieb, der 
_ Postdampferlinien sollen thunlichst Deutsche Reichsangehörige 
sein. Der Unternehmer ist verpflichtet, alle dienstlich reisenden 
Beamten des Reiches oder eines Bundesstaates, Marinemann- 
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Hierbei kann der Reichskanzler ein Schiff für ungeeignet- 
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schaften, zur Ablösung oder Erkrankte oder wegen Dienstver- 
gehen Zurückgesandte, ferner Waffen, Munition, Ausrüstungs- 
gegenstände oder Proviant der Kaiserlichen Marine gegen um 
20 pCt. unter dem Tarif ermässigte Sätze zu befördern. Bei 
Mobilmachung der Marine kann der Reichskanzler die Dampfer 
für den vollen Werth ankaufen oder für Vergütung selbst in An- 


' spruch nehmen. Verkauf oder Vermiethung der Dampfer an 


eine fremde Macht bedarf der Genehmigung des Reichskanzlers. 
Besonders geordnet sind die Bedingungen für die Beförderung 
von Strafgefangenen. Auf jedem Dampfer ist ein Beschwerde- 
buch auszulegen. Der Reichskanzler kann jederzeit den Zustand 
des Dienstes durch einen Kommissar prüfen lassen. Die regel- 
mässigen Fahrten müssen spätestens innerhalb 12 Monaten nach 
Vollziehung des Vertrages beginnen, andernfalls zahlt der Unter- 
nehmer für jeden Tag der Verspätung 400 4 Strafe. Der Unter- 
nehmer empfängt aus der Reichskasse eine Vergütung von jähr- 
lich 4400000 44 Demselben sind genaue Vorschriften über die 
Rechnungsführung gemacht. Ferner hat der Unternehmer 500 000 
Mark Kaution zu stellen. Er darf ohne schriftliche Genehmigung 
des Reichskanzlers das Unternehmen weder Anderen überlassen 
noch in Afterpacht geben. Ueber etwaige Verlängerung des Ver- 
trages über 15 Jahre hinaus muss eine besondere Verständigung 
stattfinden. Erachtet der Reichskanzler eine Aenderung in der 
Fahrgeschwindigkeit oder in der Dampferzahl für angemessen, so 
muss der Unternehmer die entsprechende Einrichtung gegen an- 
gemessene Vergütung treffen. Für Streitigkeiten hierüber tritt 
ein Schiedsgericht ein, gebildet aus zwei Schiedsrichtern von 
jeder Partei, welche einen Obmann wählen, der, wenn man sich 
nicht einigen kann, vom Präsidenten des hanseatischen Ober- 
landesgerichts ernannt wird. Durch ein solches Schiedsgericht 
sollen alle Streitigkeiten, die aus dem Vertrage entspringen, ge- 
schlichtet werden. 

Der abgeschlossene Vertrag, mit der Unterschrift des Reichs- 
kanzlers versehen, ist bereits am 4. d. M. dem Vorsitzenden des 
Verwaltungsrathes der genannten Gesellschaft, Herrn H. H. Meier 
in Bremen, übergeben worden. Die Eröffnung der Linien wird 
am 1. April 1886 erfolgen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund 
der Bestimmungenin $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwaltun- 
gen mitgetheilt, dass 

1. die der Königlichen Eisenbahndirektion zu Magdeburg 

unterstellte, am 1. d. Mts. dem Öffentlichen Verkehre über- 
gebene, 16,03 km lange Strecke Ballenstedt-Quedlinburg und 

2. die der Königlichen Eisenbahn-Direktion (linksrheinischen) 

zu Köln unterstellte, am 1. d. Mts. dem Öffentlichen Ver- 
kehre übergebene, 45,5 km lange Strecke Rothe Erde-Montjoie 
als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten seien. 

Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins sind die neuen Kilometerzeiger No. 5 (König- 
liche Eisenbahndirektion zu Elberfeld) und No. 13 (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Bromberg), sowie je der I. Nachtrag zu 
den Kilometerzeigern No. 6 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Berlin) und No. 88 (Königlich Ungarische Staatseisenbahnen), 
und der XI. Nachtrag zur Sammlung von Vereins - Kilometer- 
zeigern vertheilt worden. Durch die neuen betreffenden Kilo- 
meterzeiger werden der im August 1884 ausgegebene Kilometer- 
zeiger No. 5, sowie der im September 1883 herausgegebene Kilo- 
meterzeiger No. 13 nebst Nachträgen I bis VI aufgehoben und 
es sind dieselben einzuziehen. 

Vereins - Güterwagenpark - Verzeichniss. Die neuen Güter- 
wagenpark - Verzeichnisse No. 45 (Königlich Sächsische Staats- 
eisenbahnen) und No. 87 (Ungarische Nordosteisenbahn) sind 
von der geschäftsführenden Direktion ausgegeben worden. Durch 
dieselben sind das im Mai 1883 ausgegebene Verzeichniss No. 45 
nebst Nachträgen I bis VI, sowie das im März 1883 ausgegebene 
Verzeichniss No. 87 aufgehoben und sind dieselben einzuziehen. 

Zusammenstellung der Resultate der von den Vereinsver- 
waltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1882 bis dahin 1883 mit 
Eisenbahnmaterial angestellten Qualitätsproben. Von der ge- 
schäftsführenden Direktion des Vereins ist die vorgenannte, von 
der Kommission für technische und Betriebsangelegenheiten b:- 
arbeitete Zusammenstellung an die Vereinsverwaltungen ver- 
theilt worden. i 

Statistik über die Dauer der Schienen (Erhebungsjahre 
1879/81). Zu dieser Statistik ist ein Nachtrag von der geschäfts- 
führenden Direktion herausgegeben worden. } R N 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: E N 

No. 3471 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Herren Mitglieder 
der Prämiirungs-Kommission, betreffend Ersuchen um Rücksen- 
dung der zu den einzelnen Bewerbungen gehörenden Bücher und 
Akten etc, (abgesandt am 4. d, Mts.). 

No. 3504 vom 1. d.Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs.i Ueberweisung 
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eines Streitfalles zur schiedsriehterlichen Entscheidung nach vor- 
heriger Prüfung der Kompetenzfrage (abgesandt am 7. d: Mts.). 

No. 3523 vom 1. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 6. d. Mts.). a x 2 

No. 3551 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten der Statistik. Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 23. v. Mts. in Gmunden abgehaltenen 
Kommissions-Konferenz (abgesandt am 3. d. Mts.). — Nächste 
Sitzung am 17. d. Mts. in Schandau. k ht: 

"No. 3552 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Ver- 
einskarten-Kommission. Begleitschreiben zu dem Protokoll der 
am 26. v. Mts. in Eisenach abgehaltenen Kommissions-Konferenz 
(abgesandt am 4. d. Mts.). e rt 

No. 3553 vom 29. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereinsstatut. Begleitschreiben zu dem 
Protokoll der am 22. v. Mts. in Gmunden abgehaltenen Kom- 
missions-Sitzung (abgesandt am 4. d. Mts.). — Ort und Zeit der 
nächsten Kommissions-Sitzung noch nicht bestimmt. 

No. 3560 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ. Ueberweisung eines 
Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt am 
7. d. Mts.). A 

S. 


No. 3570 vom 2. d. an alle Vereins-Verwaltungen, 


betreffend die in der Frankenwährung zu bewirkenden Aus- | 


gleichungen der Vereins - Abrechnungsstelle (abgesandt am 
8. d. Mts.). 
No. 3572 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Zurück- 
ziehung eines Antrages auf schiedsrichterliche Entscheidung (ab- 
gesandt am 7. d. Mts.). 

No. 3592 vom 3. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu No. 2 der Veränderungsnachweisung zu der 
Vereinskarten-Liste vom 1. Mai 1885 (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No, 3594 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Nachtrage zur Statistik über die Dauer 
der Schienen (abgesandt am 9. d. Mts.. an alle diejenigen Ver- 
waltungen, welche s. Zt. Exemplare des Werkes bezogen haben). 

No. 3617 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
Du as eachniesen betreffenden Drucksachen (abgesandt am 
7. d. Mts.). 

No. 3620 vom 2. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu der Zusammenstellung der Resultate der von 
den Vereins-Verwaltungen in der Zeit vom 1. Oktober 1882 bis 
dahin 1883 mit Eisenbahnmaterial angestellten Qualitätsproben 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 

No. 3622 vom 5. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
ad hoc zur Erledigung des Antrages der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, betreffend Ergänzung der Vorschriften sub 2 B der Instruk- 
tion für Wagenrevisoren und Abänderung der Bestimmungen in 
$ 25 alin. 1 litt. b des Vereins-Wagenregulativs. Mittheilung von 
Anträgen einiger durch die Kommission für Betriebs-Angelegen- 
heiten zu beantwortenden Fragen (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 3640 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Kilometer- 
zeigern betreffenden Drucksachen (abgesandt am 6. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn, 
Die Zuckerkrise und die Tarife. 

Die Verheerungen, welche diese Krise angerichtet hat, sind 
glücklicherweise grösstentheils überwunden und das Wiederauf- 
leben der Zuckerindustrie wird sich auch für unsere Bahnen 
lohnender gestalten. Dieselben dürfen aber für sich das Verdienst 
in Anspruch nehmen, dazu in erster Reihe dadurch beigetragen zu 
haben, dass sie mit Verleagnung ihrer eigenen Interessen den Zucker- 
tarif aufs äusserste herabsetzten. In dem vom 1. August 1884 an 
gültigen Nachtrag II zum Theil 1 der Tarifbestimmungen wird 
Zucker aller Art zum Export aus Oesterreich-Ungarn im direkten 
Bahnverkehr nach und durch Deutschland, Italien und der 
Schweiz, nach den Balkanstaaten, sowie im Verkehr nach den 
Elbe-Umschlagplätzen bei Aufgabe von 5000 kg und 10000 kg in 
Klasse A rangirt, also auf eine Entfernung von 300 km mit 106 kr. 
Or. W. pro 100 kg berechnet. Nun wenden sich die Zucker- 
industriellen gegen die internen Tarife, indem für Zucker aller 
Art die Klasse A und im Exportverkehr die Klasse B des Tarifs 
der Staatseisenbahnen angestrebt wird; indem auf die angeb- 
liche Kalamität hingewiesen wird, dass Zucker aller Art bei Auf- 
gabe von Einzelsendungen sowohl, als auch in Wagenladungen 
in die Stückgutklasse II rangirt. Nun stellen sich aber in Ein- 
zelnsendungen unsere Frachtsätze gegenüber jenen in Deutsch- 
land billiger. Der Nachtheil des Deutschen Tarifes, der nur eine 
Stückgutklasse hat, tritt hier deutlich zu Tage. Die Deutschen 
Zuckeit:rife bei Verladungen in ganzen Waggons sind wohl 
billiger, als die unsern, doch ist die Differenz durch die 
ungünst'geren Verhältnisse, unter welchen die Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen arbeiten, vollauf gerechtfertigt. Dessen- 


ungeachtet gehen: sie nunmehr auch daran, sich den Deutschen 

Sätzen zu nähern. Unsere Zuckerindustrie muss sich jedoch vor 

allem vor der Ueberproduktion hüten, welche zunächst die Krise 

herbeigeführt hat; sie hat zwar einen schweren Konkurrenzkampf 

gegen das Ausland zu bestehen, aber sie kann noch mehrere 

Bar nicht aufgesuchte Absatzwege und hiermit ihre Rechnung 
nden. ER 


Eisenbahnvertrag zwischen Vesterreich-Ungarn und dem 
Deutschen Reiche. 

Der zwischen diesen beiden Reichen am 14. März abge- 
schlossene Staatsvertrag, welcher die Sicherstellung mehrerer 
Eisenbahnanschlüsse an der Oesterreichisch-Preussischen Landes- 
grenze betrifft und kürzlich sowohl im „Deutschen Reichsanzeiger* 
als auch in diesem Blatte veröffentlicht wurde, ist nunmehr auch 
diesseitig und zwar im „Reichs-Gesetzblatt* vom 4. d. Mts. zur 
Publikation gelangt. Dasselbe bringt den Wortlaut des Vertrages 
mit der Schlussklausel: „Vorstehender Staatsvertrag wird mit 
der Wirksamkeit für die im Reichsrathe vertretenen Königreiche 
und Länder kundgemacht.* Für die Länder der Ungarischen 
Krone hat eine ähnliche Publikation im „Ungarischen Amtsblatte“ 
stattgefunden. 


Bahneröffnungen und Betriebseinnahmen im Mai 1885. 

In diesem Monate wurden nachstehende Bahnstrecken dem 
öffentlichen Verkehre übergeben: Die 6,1 km lange Theilstrecke 
Väradvelentze-Puspökfürdö der Vizinalbahn Nagyvärad-Belenyes- 
Vaskoho am 14. Mai für den Personenverkehr und die 35 km 
lange Vizinalbahn Puszta-Tenyö-Kun-Szt.-Marton am 17. Mai (im 
Betriebe der Königlich Ungarischen Staatsbahnen). Ferner wurde 
die 16,3 km lange, am 6. Dezember 1884 für den Güterverkehr 
eröffnete Strecke Klostergrab-Mulde der K. K. priv. Prag-Duxer 
Eisenbahn am 18. Mai auch für den Personen- und öffentlichen 
Frachtenverkehr eröffnet. In diesem Monate wurden auf den 
Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 5687 991 
Personen und 5 045 371 t Güter befördert und hierfür eine Ge- 
sammteinnahme von 19 745 967 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 
905 fl. lm gleichen Monate 1884 betrug die Gesammteinnahme 
bei einem Verkehre von 4992713 Personen und 5219749 t 
Güter, 19783 591 fl. oder pro Kilometer 963 fi.; daher resultirt 
für den Monat Mai 1885 eine Verminderung der kilometrischen 
Einnahmen von 6 pCt. In den ersten fünf Monaten 1885 
beziffern sich die Totaleinnahmen der Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen auf 94083 407 fl, in der gleichen Periode des Vor- 
jahres auf 92583382 fl. Da die durchschnittliche Gesammtlänge 
des Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnnetzes für die füof- 
monatliche Betriebsperiode des laufenden Jahres 21796 km, für 
denselben Zeitraum 1884 dagegen 20 542 km betrug, so stellt sich 
die durchschnittliche Einnahme pro Kilometer für die erwähnte 
Zeitperiode 1885 auf 4317 fl. gegen 4507 fl. pro 1884, das ist um 
190 fl. oder, für das Jahr berechnet, pro 1885 auf 10361 fi. 
pro 1884 auf 10817 fl, das ist um 456 fi. oder in beiden Fällen 
um 4,2 pCt. ungünstiger. “ 


Eventuelle Verstaatlichung zweier Oesterreichischer Bahnen, 

Gerüchtweise verlautet, dass der Verwaltungsrath der 
Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn und der Böhmischen West- 
bahn seitens des Handelsministeriums unter Hinweis auf den 
nach den Konzessionen dieser Bahnen bald heranrückenden Zeit- 
punkt für den Eintritt des staatlichen Einlösungsrechtes aufge-. 
fordert worden ist, je ein schriftliches Gutachten über die Lösung. 
diesfälliger Vorfragen bald zu erstatten. Beide Verwaltungen be- 
schäftigen sich nun mit diesen Fragen und haben bei der Regie- 
zung um eine Terminverlängerung für diese Vorlagen bis gegen 
Ende des Jahres unter der Begründung angesucht, dass die Wich- 
tigkeit des Gegenstandes die Berathung im Plenum des Verwal- 
tungsrathes dringend erheischt, welcher aber in den Sommer- und 
Herbstmonaten selten vollzählig ist. 


Oesterreichs Viehhandel im I. Quartal 1885. 
Derselbe ‚gestaltete sich wie folgt: 


Einfuhr 
i 1884 1885 
Rinder . 9467 Stück 7554 Stück 
Schafe . ER 2013 3325 „5 
Schweine. . 2... 21124 „ 69995 „ 
Pferde: . . 1195 1.801; >, 
Ausfuhr 
| 1884 1885 
Rinder. . . 22 912 Stück 30 080 Stück 
Schafe. , . . . 149966 „ 151859 „ 
Schweine. . . . 40199 „ 45089 „ 
Pferde. . . 5 791 = 6421 


„ Die grössere Einfuhr und geringere Ausfuhr in Rindern 
erklärt sich theilweise aus vermehrtem Konsum im Inlande, 
hauptsächlich aber aus einer schärferen, seitens Bayern geübten 
Kontrolle. Für Schafe Oesterreichisch - Ungarischer Provenienz 
wurde im Februar bekanntlich die Deutsche Grenze gesperrt, 
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nichtsdestoweniger hat die Ausfuhr keine Abnahme erfahren. 
Entweder wird also, wie dies ja auch beim Rindvieh der Fall ist, 
die Ein- und Durchfuhr seitens Bayerns unter gewissen Kautelen 
gestattet, oder die Arlbergbahn hat den Gesammtexport bewäl- 


. tigt. Bei den Schweinen ist infolge des Verbots der Einfuhr 


seitens Preussen ein Rückschlag eingetreten. Im Monat März 
1884 wurden 8 904 Schweine, im März 1885 2 732 Schweine exportirt, 
Aus Serbien und Rumänien wurden im Januar und Februar 
zusammen 1612 Schweine, im März 16584 Schweine importirt. 


Eisenbahnwaggon-Pfändungen. 

Der Bayerische Antrag auf Beseitigung der Gesetzesbestim- 
mungen, welche Pfändungen an Eisenbabnmaterial im Dienste 
und Eigenthume ansserdeutscher Bahnverwaltungen ermöglichen, 
wurde im Reichstage.nicht erledigt und die Annahme desselben 
von seiten des letzteren wäre auch zweifelhaft gewesen. Unter 
diesen Umständen können Eisenbahnwaggons Oesterreichischer 
Bahnverwaltungen innerhalb des Bayerischen Staatsgebietes 
weiterhin gepfändet werden und. neuerlich fand wiederum die 
Pfändung von sechs Waggons der Oesterreichischen Staatsbahnen 
mit Bezugnahme auf die bekannten Kouponprozesse im Auftrage 
von Obligationeninhabern statt. Von Oesterreichischer Seite wird 
wird ängstlich vermieden, dass ihr eigenthümliches Fahrmaterial 
auf Bayerischen Routen zur Verwendung kommt, wodurch die 
Bayerische Staatsbahn ungemein viel Fahrmaterial auf den Oester- 
reichischen Grenzstationen bereits zum Weitertransporte zur Ver- 
fügung stellen muss. 


Güterverkehr über die Arlbergbahn. 
Der Verkehr über den Arlberg ist, dem „Lloyd“ zufolge, 


„trotz der momentan eben nicht günstigen Exportkonjunkturen 


ziemlich lebhaft, da für die beschränkten Cerealientransporte ein 
stärkerer Zufluss an Schnittholz (aus Südungarn und den Oester- 
reichischen Alpenländern) sowie an lebendem Vieh (für die 
Schweiz und Frankreich) etc. stattfindet und auch der Wechsel- 
verkehr zwischen den Adriatischen Sechäfen und Bere. 
Schweiz Transportquantitäten liefert. Die immerhin beträcht- 
liche Verkehrsthätigkeit der Arlbergbahn, namentlich im Aus- 
fuhrverkehr von Oesterreich-Ungarn, bezeichn«t am besten die 
Thatsache, dass die in den ersten 5 Monaten d. J. über die Arl- 
bergroute beförderten Quantitäten an Cerealien, Schnitt- und 
Werkholz, Wein und lebendem Vieh ca. 8000 Wagenladungen be- 
trugen. Trotz der in letzterer Zeit erhöhten Leistungen für den 
Personenverkehr findet eine durchwegs regelmässige und rasche 
Transportabwickelung statt, weil die fortwährende Verbesserung, 
resp. Erweiterung der Anlagen und: der Ausrüstung der Bahn, 
die Leistungsfähigkeit derselben bedeutend gesteigert hat. Die 
Zugkraft wurde durch Beschaffung einer Anzahl von schweren Ge- 
birgslokomotiven den Anforderungen. entsprechend erhöht und 
sollen überhaupt Vorkehrungen getroffen worden sein, damit 
selbst bei einem grösseren Güterandrang, wie solchen ein ge- 
steigerter Getreide-- und Landesprodukten-Transport in den 
Herbstmonaten herbeiführen müsste, die prompte Beförderung 
der Transporte keine Unterbrechung erleide. Die in den 10 Mo- 
naten seit! Eröffnung der Arlbergbahn in bezug auf die Abwicke- 
lung des Güterverkehr gemachten Erfahrungen und die sich 
herausgestellten Mängel boten Veranlassung zu den letztere be- 
seitigenden Massnahmen, so dass laut Aussage von Fachleuten 
die Ban mebchäigkeik der Bahn um ein wesentliches erhöht 
worden ist. 


Stand der Eisenbahnbauten mit Ende Mai 1885. 

Die Kilometerzahl der im Bau befindlichen Staatsbahnen 
blieb wie im Vormonate auf 80,3 km fest, dagegen stieg die Ge- 
sammtlänge der Baulinien der Privateisenbahnen durch den Zu- 
wachs der 51,6 km langen Lokalbahnlinie Segen Gottes-Okrisko 
der. Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft, 
sowie der 1,6 km langen schmalspurigen Lokalbahn Vorderbrühl- 
Hinterbrühl der Südbahngesellschaft von 162,4 km auf 215,6 km. 
Es standen somit im ganzen mit Ende:Mai 295,9 km Eisenbahnen 
im Bau. Als nahezu vollendet konnten mit letztem Mai bezeich- 
net werden die auf Dalmatinischem Gebiete liegende Theilstrecke 
der: schmalspurigen Eisenbahn Mostar-Metkovic, dann die Lokal- 
bahnen-Rudelsdorf-Landskron, Wall. Meseritsch-Wsetin, Brünn- 
Tischnowitz, Spielfeld-Radkersburg (diese sämmtlichen Bahnlinien 
sind inzwischen eröffnet worden. D. Red.); ein namhafter Bau- 
fortschritt war zu verzeichnen auf der Lokalbahnlinie Fehring- 
Fürstenfeld. — Die Zahl der bei der Ausführung der Staats- und 
Privatbahnen beschäftigten Arbeiter betrug 7979 Mann, somit 
um 2043 Mann mehr als Ende April, welche Steigerung dem er- 
höhten Baustan le entspricht. 


Vesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-&esellschaft : Eröffnung 
der Lokalbahn Brünn-Tischnowitz. 

Am 2: Juli wurde die Lokalbahn Brünn-Tischnowitz mit 
den Stationen Königsfeld,; Reckowitz, Gurein, Drasow, Tisch- 
nowitz und den Haltestellen Obrowitz und Zinsendorf dem Öffent- 
lichen: Verkehre übergeben, Die Stationen Königsfeld, Recko- 


witz, Gurein, Drasow und Tischnowitz wurden für den Gesammt- 
verkehr, die Haltestelle Obrowitz für den Personen- und Gepäck- 
verkehr und für den Frachtenverkehr in ganzen Wagenladungen, 
die Haltestelle Zinsendorf für den Personenverkehr, sowie für die 
ee von Frachtsendungen in ganzen Wagenladungen 
eröffnet. 


Lokalbahn Mährisch Weisskirchen-Wsetin. 

Am 1. Juli wurde die von der Oesterreichischen Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft erbaute 44 km lange Bahn Weisskirchen- 
Wsetin dem allgemeinen Verkehre übergeben; die Theilstrecke 
Mährisch Weisskirchen - Krasna (bei Wallachisch Meseritsch) war 
schon im November vorigen Jahres eröffnet worden, während der 
Bau der Strecke Krasna - Wsetin, der vielen Terrainschwierig- 
keiten wegen, sich sehr verzögerte und zudem durch das im Mai 
laufenden Jahres infolge von Schneefällen und Regengüssen ein- 
getretene Hochwasser einen sehr bedeutenden Schaden durch 
Zerstörung der Dämme und Unterwaschung des Bahnkörpers er- 
litt. Die Strecke Krasna-Wallachisch Meseritsch wurde unterm 
15. Januar zunächst provisorisch für den Güterverkehr eröffnet. 
Die Bahn ist von hoher Bedeutung für die in diesem Bezirke in 
re stehende Glas- und Holzindustrie, sowie für den Holz- 

andel. 


Die Bauausführung der Zagorianer Bahnen. 

Alle Details der Baupläne der Zagorianer Eisenbahnen 
wurden vom Kommunikationsministerium endgültig gutgeheissen 
und ist infolge dessen die Baulizenz ug) worden, so dass 
die von den Bauunternehmern in jeder Richtung vorbereiteten 
Arbeiten jetzt gleichzeitig an verschiedenen Punkten in Angriff 
genommen werden und die Kroatien viele Vortheile bietende 
Ei innerhalb der festgestellten Bauzeit wird hergestellt werden 

Önnen. 


Dammrutschungen und der Ramocsaer Damm. 

Ueber dieses Thema hielt Aug. Alexander Dobicorhi im 
Ungarischen Ingenieur- und Architektenverein einen Vortrag, in 
welchem derselbe die Sicherungsarbeiten des im allgemeinen um 
1 m gesunkenen, kaum 300 m langen Ramocsaer Dammes, 
welcher sich seit Jahren in fortwährender Bewegung befindet 
und beständig abfällt, zur Darstellung bringt. Derselbe erklärt 
die Theorie der Abrutschung auf Grund seiner praktischen 
Studien; ferner zeigt er die Mängel der bisher angewendeten 
Schutzmittel und bezeichnet als bestes Schutzmittel die in der 
ganzen Breite des Dammes angebrachten Sickerschlitze, deren 
Bestandtheile von ihm ebenfalls detaillirt wurden. 

12. Generalversammlung der Wiener Kahlenberg-Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Dieseibe wurde am 27. v. M. abgehalten. Nach Genehmi- 
gung des Geschäftsberichtes wurde konstatirt, dass nach Ein- 
beziehung des vorjährigen Saldovortrages von 14974 fl. der 
Generalversammlung ein Gewinnsaldo von 21 020 fl. zur Verfügung 
steht, welcher nach dem Antrage des Verwaltungsrathes als Be- 
triebsfonds vorgetragen wird. Einige vom Verwaltungsrathe vor- 
geschlagene Statutenänderungen wurden genehmigt. 


1. Generalversammlung der Eisenbahn Wittmansdorf-Ehenfart, 

Dieselbe fand am 30. v. M. statt. Der Bericht des Ver- 
waltungsrathes über die erste, den Zeitraum vom 23. August 1883 
bis 31. Dezember 1884 umfassende Geschäftsperiode bringt zu- 
nächst in Bezug auf den Bau der Bahn zur Kenntniss, dass der- 
selbe ordnungsgemäss durchgeführt und seitens der Staatsver- 
waltung im: Jahre 1883 anstandslos kollaudirt wurde. Der Ver- 
waltungsrath hat es dem Interesse der Gesellschaft in bezug auf 
die kurze Strecke von Ebenfurt bis zur Oesterreichischen Landes- 
grenze entsprechend gefunden, anstatt ein hart neben dem Gleise 
der Wien-Pottendorf-Wr. Neustädter Eisenbahn laufendes neues 
Gleise zu bauen, die Strecke von Ebenfurt nach Neufeld in Un- 
garn von der Südbahn, der Pächterin des Netzes der Wien-Potten- 
dorf-Wr. Neustädter Eisenbahn, für die ganze Konzessionsdauer 
in Subpacht zu nehmen und andererseits den auf Ungarischem 
Territorium liegenden Theil dieser Pachtstrecke ebenfalls auf 
Konzessionsdauer an die Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn 
weiter zu verpachten und betrage der seitens der Gesellschaft 
für den auf Oesterreichischem Boden liegenden Theil dieser 
Pachtstrecke zu bezahlende jährliche Pachtschilling nach Abzug 
des für Schlepp- und Nebengleise eingehenden Pachtbetrages 
2135 fl. 58 kr. Der zu 5 pCt. kapitalisirte Betrag dieser Pacht- 
summe, welcher als ein durch Unterlassung des betreffenden 
Ausbaues in Ersparung gebrachter Theil des Anlagekapitals an- 
zusehen ist, wurde mit 42711 fl. dem a nn zuge- 
wiesen. Der aus dem Betriebe in der Periode vom 23. August 
1883 bis 31. Dezember 1884 verfügbare Ueberschuss beträgt 
44 149. fl, was einer 2,84 pCt. Verzinsung des Anlagekapitals pro 
anno entspricht. Von diesem Reingewinn werden 2144 fl. dem 
Amortisations- resp. dem Reserve- und Erneuerungsfonds zuge- 
wiesen, 40040 fl. zur‘ Einlösung des: Julikoupons mit 7 fl, pro 
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Yachten u. s. w. die er Aut begleitet. Gegenüber von 
a 


Aktie verwendet und der Rest von 1965 fl. auf neue Rechnung 
vorgetragen. 
Börsenbericht und Koursnotiz. ; 

Die günstigen Erntenachrichten vermögen kaum die Be- 
fürchtungen aufzuwiegen, welche sich an den in Wirksamkeit ge- 
tretenen Deutschen Roggenzoll knüpfen. Die Vergleichung der 
beiden letztwöchentlichen Kourse ergibt nur einen scheinbaren 
Rückgang bei einigen Bahnwerthen infolge der Nofirung ex 
Koupon. Der günstige Dekadenausweis der Carl-Ludwigbahn hielt 
dieselbe auf 244.50; dagegen avancirten die beiden Nordwestbahn 
auf 169 (A.) und 169.25 (B.). Für Lemberg-Czernowitz (229.75) ist 
noch immer infolge der schwebenden Verhandlung mit der Ru- 
mänischen Regierung lebhafter Begehr. Dasselbe gilt von den 
Prioritäten dieser und der Franz-Josefbahn, welche mit 92 resp. 
mit 92.50 notiren. 


K. K. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn. 

Aus dem Geschäftsberichte pro 1884 und der am 17. Juni 
abgehaltenen 14. ordentlichen Generalversammlung ist folgendes 
hervorzuheben: 

Befördert wurden 467867 Personen (gegen 1883 mehr 
39 782 Personen) und insgesammt 1798033 t Güter (gegen das 
Vorjahr mehr 173 186 t). Dafür sind vereinnahmt: im Personen- 
verkehr 126 901 fl. (gegen 1883 mehr 10 696 fl.), im Güterverkehr 
2218366 fl. (gegen das Vorjahr mehr 109022 fl... Die Mehrein- 
nahme des Personenverkehrs resultirt aus der Zunahme der 
Frequenz in allen Wagenklassen und wurde durch den regen 
Besuch der in den Sommermonaten in Teplitz stattgefundenen 
Industrieausstellung veranlasst. Bei der Güterbeförderung ist, 
so wie im Vorjahre, abermals eine bedeutende Steigerung der 
Verfrachtung diverser Güter, namentlich von Schienen und Bau- 
materialien zu verzeichnen. Die Gesammteinnahme beträgt 
2573 347 fl, also gegen das Vorjahr mehr 113 924 fl. Die Betriebs- 
ausgabe beziffert sich auf 872197 fl. (gegen 1883 mehr 45 852 fl.). 

Die Verhältnissziffer der Ausgaben gegen die der Ein- 
nahmen ist eine fast gleiche wie die des Vorjahres, es betrugen 
die Betriebsausgaben 33,89 pCt. der Bruttoeinnahmen gegen 
33,59 pCt. im Vorjahre. Die Erhöhung des Prozentualverhält- 
nisses in den Betriebsausgaben gegen das Jahr 1883 (um 0,3 pCt.) 
wird durch den Umstand aufgeklärt, dass im Jahre 1884 unter 
dem Titel „Verschiedene Einnahmen“ gegen das Vorjahr ein um 
12 522 fl. geringerer Betrag eingegangen ist, während die reinen 
Transporteinnahmen um den Betrag von 119 718 fl. im Jahre 1884 
höher waren. Diese erhöhten Transporteinnahmen hatten kon- 
sequenter Weise auch verbältnissmässig höhere Transportaus- 
gaben im Gefolge. Werden die reinen Betriebsausgaben und 
Transporteinnahmen mit einander verglichen, so stellt sich 
heraus, dass die Betriebskosten im Jahre 1884 nur 30,43 pCt. der 
Transporteinnabmen, im Jahre 1883 hingegen 31,19 pCt. betrugen. 
Als Betriebsüberschuss ergeben sich 1701150 fl, mithin gegen 
das Vorjahr mehr 68072 f. Nach Verzinsung und Amortisation 
der Prioritäten, Zinszahlung aus der Grundeinlösung und Zuschuss 
zum Omnibusbetriebe verbleibt ein Nettobetrag von 1018 260 fl. 
(gegen das Vorjahr mehr 70823 fl.). Derselbe soll nach dem Be- 
schlusse der Generalversammlung wie folgt verwendet werden: 
Dotirung des Reservefonds 90 100 fl., desgleichen des Erneuerungs- 
fonds 117263 fl., 5 pCt. Dividende für die Prioritätsaktien 
80595 fü. unü für die Stammaktien 330 000 fl., statutenmässige 
Tantieme an den Verwaltungsrath von 10 pCt. 40 030 Al. 

Von dem nunmehr verbleibenden Reste von 360 272 fl. und 
dem Saldo aus dem Vorjahre von 3857 fl. werden 4 pCt. Super- 
dividende für die Prioritäts- und Stammaktien mit 64476 bezw. 
264.000 fl., zur Dotation an den Pensionsfonds 10000 fl. und zum 
Vortrage auf neue Rechnung 25653 fi. bestimmt. 

Die Fonds stellen sich am Schlusse des Jahres 1884 wie 
folgt: a) Erneuerungsfonds 183 090 fl., b) Reservefonds 465 488 fl. 

. Das Prioritäten - Amortisationskonto hat sich gegen das 
Vorjahr um 82650 fl. erhöht, so dass im ganzen der Betrag von 
483 450 fl. der Prioritätenschuld getilgt sind. 


Aus Newyork und Umgegend. 


Von Hermann Claudius. 
LIX 


Am Freitag den 19. Juni 1885 war die Newyork Bay sehr 
belebt; der Anblick derselben glich dem, welchen ich bereits im 
vorigen Jahre gelegentlich des Einlaufens der Nordpolschiffe 
beschiieb, nur lag ein feiner Duft über dem Wasser, welcher 
nicht gestattete, Staten-Island gut zu sehen. Kurz vor 12 Uhr 
Mittags begannen die Kanonen sowohl auf den Forts als auch 
auf dem Wasser zu donnern: Dem lange erwarteten Französischen 
Truppen-Transp ortschiffe „lsere* mit der Libertystatue an Bord 
war es nach der „misere* des Kohlenmangels endlich gelungen, 
den Hafen von Newyork zu erreichen; das Französische Flaggen- 
schiff „La Flore“ war auch eingetroffen und die beiden fremden 
Schiffe wurden von ein igen Kriegsschiffen der Vereinigten Staaten 
wie auch von einer grossen Menge von Personendampfern, 


Governor’s Island begann „ ore* zu feuern. Die „Isere“ warf 
vor Bedloe Island, woselbst das Postament gebaut wird, ‚Anker, 


und in diesem Augenblicke begann ein eigenes Konzert, nämlich 


nebst dem Feu ern der Geschütze ertönte auch das Blasen von 
Hunderten von Dampfpfeifen resp. 
Dampfer. Die Battery war von Publikum überfüllt, die Luft 


schr schwül; da nur noch ein ganz gewöhnlicher Festzug nach 


City-Hall laut Schema F bevorstand, fuhr ich mit einem der 
nun bald verschwindenden Broadway-Omnibus gen Norden. Der 
Broadway war nett dekorirt, natürlich ausschliesslich Amerikanisch 
und Französisch beflaggt. 

Die Broadway-Pferdebahn-Ges ellschaft konnte sich mit den 
bereits bestehenden Gesellschaften nicht darüber einigen, ihre 
Gleise von Bowling-Green durch Whitehall-.oder State-Street bis 
zur South-Ferry führen zu dürfen; die alten Gesellschaften 
besitzen ein Monopol auf diese Strecken. Die Broadwaybahn- 
Gesellschaft hat nun, wie es heisst, sämmtliche Broadway- 
Omnibusse angekauft und wird Passagiere, welche mittelst der 
Pferdebahn in Bowling-Green ankommen, unentgeltlich bis zu 
den Ferryboot-Häusern an der Battery b>fördern, wenn sie es 
wünschen, et vice versa. Gerade vor dem Deutschen und 
Französischen Generalkonsulate wird vorläufig umgestiegen 
werden, das bisher zierliche Bowling-Green dürfte daher bald in 
„üblen Geruch“ kommen. (Siehe später ) 

Das Avisoboot „Delphin“, über dessen Schicksale ich mehr- 
mals berichtete und dessen Brüder und Schwestern der Vollen- 
dung entgegensehen, soll gräulich gebaut sein, garnichts taugen. 
Als es neulich auf den Felsen fuhr, nachdem es den Passagier- 
dampfer „Cienfuegos“ gerammt hatte, war es schwer beschädigt 
worden — der Kiel soll gebrochen sein. Doch würde ja eine 


solche ehrenvolle Wunde keinen Makel auf den Erbauer werfen: 


Der Bericht, welchen die Regierungskommission nach Washington 
richtete, ist aber in jeder Beziehung so vernichtend, dass man 
den „Delphin“ kaum wird als Waschkessel brauchen können. 
Washtub nennt man hier allgemein fast jeden der stolzen Kriegs- 
dampfer der Vereinigten Staaten. Dieselben sind meist von Holz, 


also Waschfässer; eiserne Schiffe wie der „Delphin“ sind daher 


wenigstens Waschkessel. Ungeheure Summen hat die Marine seit 
Beendigung des Bürgerkrieges gekostet, es scheint aber weiter 
kein Resultat erzielt worden zu sein, als eine seeuntüchtige 
Kriegsflotte. 


Auf Wards-Island am Hell-Gate im East River befindet sich 


eine Irrenanstalt. In Ermangelung von Raum hat man die 
Zwischendeckspassagiere jener Dampfer, welche, wie ich neulic 
mittheilte, Blatternkranke an Bord hatten, auf Wards - Island 
internirt, hält sie dort in Quarantaine, Diese Insel befindet sich 
ganz in meiner Nähe. Hiesige Aerzte diskutiren gerade wieder 


darüber, ob Impfung gut sei oder nicht, infolge dessen impfte 


der Hausarzt einer mir befreundeten Familie deren etwa 8 Monate 
altes Kind vorläufig nicht; andererseits impft man darauf los 


wie toll und sperrt die verdächtigen Einwanderer, Gesunde wie 


Kranke, ab. $ 

So wird, bringt es die Zeit mit sich, Todesmuth und völlige 
Rücksichtslosigkeit auf Wohlbefinden als „verfluchte Pflicht und. 
Schuldigkeit“ auch vom Spiessbürger, z. B. in einer belagerten 


Festung, vorausgesetzt; so grault man sich in Friedenszeiten 


bereits beim Erscheinen von Masern ab; Blattern, Cholera rufen 
sinnlose Paniken hervor, welche sehr leicht vermieden werden 
könnten. 

Die Ausflüge der Vereine, Logen u. s. w. haben bereits be- 


gonnen und es beleben die Schleppboote mit angehängten Barken 


bereits die Wasserstrassen. - 
. Aus England erwartet man mehrerere Segelyachten, welche 
an einer grossen Regatta theilnehmen sollen. Viele Vorbereitungen 


trifft man bereits dazu; soviel mir bekannt, ist eine der Bestim- 


mungen die, dass eine jede Yacht auf eigenem Kiele mit eigener 


Segelkraft zum Abfahrtsorte kommen muss. Die Englischen Fahr- 


zeuge sind daher genöthigt, von Europa herüber zu segeln und. 
sind bereits abgefahren. Yachten sin 
Wogen des Oceans! ö 

Heute, am 22. Juni, wurde die Broadway-Pferdebahn dem 
Verkehre übergeben, ein Mann an der 10. Strasse bereits von 
einem Waggon überfahren; 125 Tramwaywaggons versehen den 


Dienst zwischen Bowling-Green und dem Anfange des Central- 
1 / Das Gleise auf der West- 
seite von Bowling-Green beginnt man wieder herauszureissen 
und es findet Ankunft wie Abfahrt ausschliesslich auf der Ost- 


parkes, also etwa bei der 59. Strasse! 


seite dicht vor der Thüre des Deutschen Generalkonsulates und 


nicht gross, wohl aber die 


Dampfhörnern der vielen 


# 
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der Agentur des Norddeutschen Lloyd statt. Dort steigt manin a 


die vom unteren Broadway nunmehr 


infizirt wird, binnen kurzer Zeit in den heissen Tagen furchtbar 
werden. Womit aber desinfiziren, damit die Hufe der Pferde 
nicht leiden? Das benachbarte Französische Generalkonsulat, 
die Agenturen der Compagnie generale transatlantique und der 


k änzlich verschwundenen 
Omnibusse um, welche durch Whitehall-Street bis South-Ferry 
fahren. Der Raum vor dem Deutschen Generalkonsulate ist ein: 
sehr beschränkter, der Gestank muss, wenn nicht kräftig de- 


N) 


a 


 -  Anchor-Line empfangen den Duft bereits verdünnt und nur bei 

—— Ost- oder Nordost-Wind, dem Lloyd wird aber die Jauche im 
 vollsten Ernste baldigst in die im Souterrain befindlichen Büreaus 
‚siokern, wenn diese Umsteigstelle bleiben sollte. 


Haftpflicht. 


v. ©. Haftung des Unternehmers einer Pferdeeisenbahn aus 
$ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes. Kläger ist der vormalige Pferde- 
eisenbahnkutscher Z. in Dresden; Beklagte die Aktiengesellschaft 

) unter der Firma: „Tramways Company of Germany in London.* 

& . — Kläger, welcher seit dem Sommer des Jahres 1882 in den 

Diensten der Beklagten als Kutscher gegen ein Monatslohn von 

». 60 44 stand, wartete am 5. Oktober 1882 Mittags 1 Uhr auf dem 

Neustädter Markt zu Dresden mit zwei frischen Pferden auf die 

Ankunft des von der Tannenstrasse aus über den Markt fahrenden 

- ‚Pferdebahnwagens. Dabei fiel infolge plötzlicher, krampfhafter 

2 Erkrankung das Handpferd, welches er am Zügel hielt und wel- 

ches im Eigenthum der Beklagten stand, auf ihn. Kurz vorher, 
als das Pferd angeschirrt und aus dem Stalle geführt wurde, war 
an demselben nichts Kra: khaftes zu bemerken gewesen. Den 
Parteien war auch nicht bekannt, dass es früher an einer Krank- 

| heit der angegebenen Art gelitten habe. Die Beklagte hat das 

e Pferd nach dem Unfalle veräussert. Der Kläger ist von der Be- 


u - klagten aus deren Dienste entlassen und bis zum 12. Mai: 1883. 


schadlos gehalten worden. — Er behauptet nun: Während er vor 
dem Pferde gestanden, habe dasselbe im Krampfe den®Hals über 
Klägers Schulter und den Kopf über Klägers Brust herabsinken 
lassen und die Brust Klägers dergestalt zwischen Unterkiefer und 
Brustblatt des Pferdes eingeklemmt, dass der Kläger sich zu 
rühren ausser Stande gewesen und erst wieder frei geworden sei, 
als das Pferd infolge der Krämpfe auf die Vorderfüsse zusammen- 
gesunken, sodann ganz zu Falle gekommen sei. Hierbei habe er 
eine Lungen- und Magenquetschung erlitten, welche ihn dauernd 
erwerbs- und arbeitsunfähig mache. Er leide an Brustauswurf, 
könne nicht anhaltend gehen, stehen und sitzen und empfinde 
bei Bewegung und beim Bücken Schmerzen an den Extremitäten. 
Er beantragte deshalb, die Beklagte zur Gewährung einer Rente 
von 720 44 jährlich auf die Dauer seiner Erwerbsunfähigkeit und 
zur lung der ferner erwachsenden Kurkosten zu verurtheilen. 
; Von der Beklagten, welche die Abweisung der Klage bean- 
„trägt und die Angaben des Klägers durchgängig bestreitet, ist 
2 darauf Bezug genommen, dass der Kläger an seinem Unfall selbst 
die Schuld trage und dass wenigstens ein unabwendbarer Zufall 
vorliege. Event, hat sie zur Wiederverschaffung des Pferdes und 
zu dessen Ueberlassung an den Kläger sich erboten. Im Urtheile 
I. Instanz wurde die Beklagte zur Gewährung der geforderten 
Rente vom 12. Mai 1883 ab auf die Dauer der Erwerbsunfähigkeit 
des Klägers und zur Bezahlung der künftig vom Kläger aus An- 
lass des Unfalls aufzuwendenden Kurkosten mit der Massgabe 
verurtheilt, dass sie von diesen Leistungen durch Ueberlassung 
des Pferdes in das Eigenthum des Klägers sich befreien könne. — 
Das Ober-Landesgericht zu Dresden erkannte hiernächst den An- 
trägen der Beklagten gemäss auf Zurückweisung der klägerischen 
Berufung und Abweisung der Anschlussberufung aus folgenden 
 — Entscheidungsgründen: „Aus der Bestimmung im $ 1 
> des Reichshaftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 betr. die Verbind- 
‚lichkeit zum Schadenersatze etc. würde nach dem Zwecke und 
der Entstehungsgeschichte des Gesetzes eine Haftung der Be- 
__ _ klagten als Unternehmerin der Pferdeeisenbahn zu Dresden für 
- „den dem Kläger am 5. Oktober 1882 zugestossenen Unfall nur 
a “ dann herzuleiten sein, wenn dieser Unfall mit denjenigen Ge- 
R- fahren im unmittelbaren oder mittelbaren Zusammenhange ge- 
standen hätte, welche dem Eisenbahnbetriebe nach seinen Mitteln, 
= Anlagen und Einrichtungen im Verhältnisse zu anderen Ver- 
4 kehrs- und Transportbetrieben eigenthümlich sind. (Entsch. 


Bd. I. S. 52. 253; II. 8. 85; 111.20; VI 38; VII. 43.) Ein solcher 
Zusammenhang ist jedoch jedenfalls nach der Darstellung, welche 
Kläger in der mündlichen Vorhandkiug des Rechtsstreits gegeben 
hat, und als thatsächliche Unterlage für die Beurtheilung seiner 
Ansprüche gegen sich gelten lassen muss, nicht zu erkennen. 
Die Verwendung von Zugpferden und die Bereithaltung der 
Pferde zu diesem Zwecke an dem Orte, wo sie in Thätigkeit 
treten sollen, ist an und für sich keine dem Betriebe der Pferde- 
eisenbahn eigenthümliche, auch keine innerhalb eines solchen 
Betriebes mit besonderen Gefahren für die Betheiligten ver- 
; bundene Veranstaltung. Der Kläger und das Pferd waren zur 
Zeit des Unfalls nicht im Betriebe beschäftigt, sondern standen 
_ zur Dienstleistung nur erst bereit. Die Erkrankung des Pferdes 
und die Verletzungen nach Art und Umfang, welche der Kläger 
hierbei erlitten haben will, stehen mit den besonderen Gefahren 
P- des Eisenbahnbetriebes überhaupt ausser Beziehung. Ebenso- 
_ wenig hat Kläger nachzuweisen vermocht, dass der Unfall auf 
das schuldhafte Verhalten einer dritten Person zurückzuführen 
- sei, für welches Beklagte an sich oder wegen des zwischen ihr 
und dem Kläger bestandenen Dienstverhältnisses einzustehen 
- babe.“ (Die Gründe für diese Richtung der Noxalklage inter- 
essiren hier nicht weiter.) (Erk. des I. Senats des Ober-Landes- 
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geschte zu Dresden vom 22. Oktober 1884. No. 43. 0.1. 84; 
lemm, Annal. Bd. VI. S. 355 ff.) 


Litteratur. 


Jahrbuch der Berliner Börse 1885—1886. Ein Nachschlag- 
buch für Bankiers und Kapitalisten. Herausgegeben von der 
Redaktion des „Berliner Actionär“ J. Neumann u. E. Freystadt, 
Berlin SW, Beuthstrasse 17. Preis in elegantem RBinband 10.4 

Das „Jahrbuch der Berliner Börse* ist anerkanntermassen 
ein unentbehrliches Handbuch für alle Kreise, die an den Bewe- 
HADEER des Kapitalmarktes interessirt sind und fehlt wohl auf 

einem Bankkomtoire von Bedeutung. Dasselbe dient den Bank- 
instituten und Privaten in stets wachsendem Umfang zur Infor- 
mation über die Verhältnisse der sämmtlichen an der Berliner 
Börse in Verkehr stehenden Staats-, Kommunal-, Bank-, Eisen- 
bahn-, Versicherungs-, Bergwerks- und Industriepapiere. Die 
soeben erschienene siebente Ausgabe fasst das umfangreiche 
Material an der Hand der Etats, Geschäftsberichte, Rechnungs- 
abschlüsse, Generalversammlungs-Protokolle pro 1884 resp. 1884/85 
etc. wiederum in gewohnter trefflicher prägnanter Weise in 
einem Band zusammen und ist bis zum Tag des Erscheinens 
(4. Juli) fortgeführt, So steht die vorliezende siebente Ausgabe 
des „Jahrbuchs der Berliner Börse“, 1885/86, vollkommen auf der 
Höhe der Gegenwart. 

Bekanntlich hat das Deutsche Reichsgesetz vom 18. Juli 
1881 in den Statuten der Deutschen Aktiengesellschaften und 
Kommanditgesellschaften auf Aktien vielfache Aenderungen her- 
vorgerufen. Weitere bedeutsame Aenderungen sind eingetreten 
durch den Fortschritt der Eisenbahnverstaatlichung in Deutsch- 
land und Oesterreich, durch zahlreiche Zinsherabsetzungen und 
Kündigungen sowohl auf dem Gebiete der Öffentlichen Schuld, 
insbesondere bei der Preussischen Eisenbahnaschuld, als auch auf 
dem Gebiete des Kredits industrieller Unternehmungen, sowie 
durch die Einführung der Russischen Kouponsteuer u. s. w. 
Auch eine ganze Reihe neuer Papiere sind im laufenden Jahre 
an der Berliner Börse zur Einführung gelangt. 

2 Mehr wie jemals erscheint heute deshalb ein Werk wie das 
vorliegende, welches kurz und klar ein Bild über die Grundlagen 
der Börsenpapiere bietet, eia Bedürfniss des Kapitalverkehrs, 
der nur durch eine genaue Kenntniss aller Verhältnisse die 
unerlässliche Sicherheit für seine Entschliessungen gewinnen 


n. 

Die Stellung des „Berliner Actionär“ bürgt für sachkundige, 
korrekte und objektive Bearbeitung des Materials. 

Das Jahrbuch bietet übrigens nicht nur den Kapitalisten 
und Börsenmännern ein treffliches Nachschlagebuch, wir können 
dasselbe allen Interessenten und insbesondere auch den Eisen- 
bahn-Fachleuten wegen seiner Korrektheit, Uebersichtlichkeit 
und prägnanten Form in betreff der das Eisenbahnwesen be- 
treffenden Ausführungen warm empfehlen. 


Salonwagen von Webb. 

Auf der Ausstellung der Erfindungen in London hat Webb 
ausser der von ihm konstruirten Compound-Maschine und dem 
Stahloberbau einen von ihm entworfenen Salonwagen ausgestellt, 
welcher von der London und North-Western Kisenbahn als 
Normalie angenommen ist. Dieser Wagen, welcher 12,6m lang 
und 2,55 m breit und bis zu den Bufferflächen 13,8 m lang ist, 
ruht auf vier Achsen, von denen die mittleren 4,3 m von einander 
entfernt und mit gewöhnlichen Achsbüchsen versehen sind; 
während die äusseren mit einer von Webb entworfenen Anord- 
nung radialer Achsen (siehe Abbildungen im „Engineering* S. 670 
u. 671) versehen sind, welche ähnlich den von ihm bei seinen 
Maschinen angewendeten radıalen Achsbüchsen wirkt. Die 
äusseren Achsen sind 2,4m von den inneren entfernt, so dass 
der Gesammt-Radstand des Wagens 9,6 m beträgt. Das Gestell 
des Wagens besteht zum grössten Theil aus Stahl mit hölzernen 
Längsbalken und Diagonalstreben ausser einem starken System 
von Zugdiagonalen. Die äusseren Achsen haben Achsbüchsen, 
welche in Führungsbügeln eines besonderen Rahmens liegen, der 
sich seitlich unter dem Hauptrahmen des Wagens verschieben 
kann. Die Richtung dieser seitlichen Bewegung ist durch be- 
sondere Gleitkurven und Führungsnasen derartig geregelt, dass 
nur eine Kreisbewegung für einen Radius von 2,0 m stattfinden 
kann. Das seitliche Spiel der Führung beträgt nach beiden Seiten 
60mm und die Bewegung wird durch eine mittlere Feder ge- 
regelt, welche durch jede Seitenbewegung des Unterrahmens nach 
rechts oder links zusammengedrückt wird. ; 

Die ganze Anordnung ist einfach und wirksam und diese 
so ausgestatteten Wagen laufen gut. Auf der Ausstellung ist ein 
Stück Gleis mit einfachen und Contrekurven gelegt und beim 
Verschieben des Wagens auf demselben kann man das Spiel der 
beweglichen Achsen deutlich beobachten. R.B. 
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OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


J. Güterverkehr. 


Mit dem 15. Juli 1885 tritt im Verkehr 
zwischen Lüneburg und Meseritz für den 
Transport von Salz in Ladungen von 
10000 kg oder Zahlung der Fracht für 
dieses Quantum ein direkter Frachtsatz 
in Höhe von 1,13. pro 100kg in Kraft. 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
Hannnover, (1453) 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 10, d. Mts. gelangt zu dem Staats- 
bahn-Güter-Tarife Berlin-Breslau ein Nach- 
trag lzur Ausgabe, welcher ausser bereits 
publizirten Tarifänderungen und Ergän- 
zungen neue Frachtsätze für die Stationen 
resp. Haltestellen Ströbel, Zopten, Rogau 
und Rosenthal (E.-D.-B. Breslau), Vervoll- 
ständigungen und Berichtigungen der Aus- 
nahmetarife für Getreide etc, Eisen und 
Stahl der Spezialtarife 1 und II, Holz, 
europäisches desSpezialtarifsll, roheSteine 
und Eisenerze etc., sowie Berichtigungen 
einiger Kilometer-Entfernungen des Haupt- 
tarifs enthält. Soweit durch letztere 
Tariferhöhunrgen bedingt werden, treten 
dieselben erst mit dem 25. August d. Js. 
in Kraft. 

Die Eröffnung des Verkehrs mit Rosen- 
thal wird s.Z. besonders bekannt gemacht 
werden. 

Am 10. d. Mts., tritt ferner zu dem An- 
hange des erwähnten Tarifs ein Nachtrag I 
mit Tarifberichtigungen bezüglich des 
Verkehrs mit der Breslau - Warschauer 
Eisenbahn in Kraft. 

Druck-Exemplare der qu. Nachträge sind 
bei den Stationskassen zum Preise von 
0,20 A4 resp. 0,038 M, von Besitzern der 
Havpttarife gratis zu haben. 

Breslau, den 7. Juli 1885. (1454) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Deutsch - Französischer Güterverkehr. 
Der im Deutsch-Französischen Gütertarif 
vom 1. Januar 1883 auf Seite 49 des 
Heftes II angegebene Ausnahmetarif No. 1 
für den Transport von Bier in Fässern 
bei Aufgabe ganzer Wagenladungen & 5 000 
und 10000 kg ist mit Gültigkeit vom 
10. dieses durch eımässigte Frachtsätze 
ergänzt worden. . 

Das Nähere ist in dem Tarifbüreau der 
. unterfertigten Direktion zu erfahren. 

Köln, den 7. Juli 1885. (1455) 

Namens der Verbands-Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Die 
im Nachtrag XX des Tarifs für den 
Böhmisch - Schweizerischen Güterverkehr 
enthaltenen Frachtsätze für den Transport 
von Sprit und Spiritus von Böhmischen 
Stationen nach den Stationen der Schweize- 
rischen Nordostbalın Basel und Schaff- 
hausen, treten mit Wirkung vom 1.d. Mts. 
ab auch für den Verkehr der Badischen 
Stationen Basel und Schafihausen in 
Geltung. 

Näheres ist bei den Badischen Güter- 
expeditionen Basel und Schaffhausen zu 
erfahren. 

Karlsruhe, den 6. Juli 1885.! 

Generaldirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung werden in den Tarif 
vom 1. Dezember 1881 für den Güterver- 
kehr der Stationen der Badischen Bahn 
und der Main-Neckarbahn mit den Boden- 
seeuferstationen für den Verkehr Mann- 
heim-Friedrichshafen direkte Frachtsätze 
aufgenommen, welche bei unserer Güter- 
verwaltung Mannheim zu erfragen sind. 

Karlsruhe, den 6. Juli 1885. (1457) 

Generaldirektion. o 

Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Mi 
dem 1. September d. Js. werden die im 
Verkebre mit den Stationen Altbreisach, 


(1456) 


Gengenbach, Göggingen, Hattingen, Hörd- 
ten, Klengen, Krozingen, Messkirch, St. 
Georgen i. Schw., Stockach und Thalmühle 
der Badischen Staatsbahnen bestehenden 


Ausnahmefrachtsätze für Holz aufgehoben 


(1458) 


und vorerst nicht wieder ersetzt. 
Erfurt, den 6. Juli 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 15. Juli 1885 tritt zum Staats- 


bahn-Gütertarif Bromberg-Berlin der Nach- 
trag lin Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Neue bezw. anderweite Entfernungen 
für die Stationen Arnsdorfi. Ostpr., Hein- 
rikau, Kukehnen, Lichtenfeld, Mehlsack, 
Perwilten, Tiefensee, Wormditt, Zisten 
und die Stationen Golmkau und Schöneck 
des Bezirks Bromberg. Die Entfernungen 
für die beiden letztgenannten Stationen 
kommen erst mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung am 1. August cr. zur Anwendung. 

2. Neue bezw. anderweite Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs I für Getreide ete. für 
die Stationen Fürstenwalde und Görlitz 
des Bezirks Berlin. 

3. Neue Flachs- und Hanfsätze für die 
Station Sagan des Bezirks Berlin. 

4. Berichtigungen und bereits früher 
publizirte Tarifveränderungen. 

Soweit der Nachtrag Tariferhöhungen 
enthält, welche bisher nicht publizirt sınd, 


treten dieselben erst am 20. August cr. in, 


Kraft. 

Exemplare qu. Nachtrags sind vom 
10. Juli er. ab bei unseren Billet-Expe- 
ditionen käuflich zu beziehen. 

Bis dahin wird unterzeichnete Direktion 
auf etwaige Anfragen über die Höhe der 
einzelnen Tarifsätze Auskunft ertheilen. 

Bromberg, den 30. Juni 1885. (1459 J) 

Königliche Eisenbahndirektior, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die Stationen Iserlohn (Ostbahnhof) und 
Westig des Eisenbahn-Direktions-Bezirks 
Elberfeld sind vom 15. Juni cr. ab, dem 
Tage der Eröffnung der Strecke Hemer- 
Iserlohn, in den Staatsbahn-Verkehr Elber- 
feld-Hannover mit direkten Frachtsätzen 
einbezogen worden. Nähere Auskunft er- 
theilen die betheiligten@üter-Expeditionen. 

Hannover, den 3. Juli 1885. (1460) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. Mit dem 1. August I. J. treten 
direkte Gütertarife zwischen Stationen der 
Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinische) in Köln (Betriebsamt Saar- 
brücken einschliesslich der Rhein-Natbe- 
bahn, Stationen der Moselbahn w«stlich 
von Cobern und der Abzweigungen, so- 
wie Stationen der Eifelbahn südlich von 
Euskirchen und der Abzweigungen) einer- 
seits und Stationen der Schweizerischen 
Nordostbahn (einschliesslich der Bötzberg- 
bahn und der Linie Effretikon-Hinweil, 
sowie Stationen der Vereinigten Schweizer- 
bahnen (einschliesslich der Toggenburger 
und Wald-Rüti Bahn) andererseits in Kraft. 

Karlsrube, den 4. Juli 1885. (1461) 
Generaldirektion der Grossh. Badischen 

Staatseisenbahnen. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Unsere 
beiden Bekanntmachurgen vom 31. Dezem- 
ber v.Js. und 8. Januar d. Je. über die 
Benützung unserer 'ransitlinien im 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Veıbands-Güterverkehr ziehen wir hier- 
durch zurück. 

Mainz, den 4. Juli 1885. (1462) 

In Vollmacht des Veıwaltungsrathes: 

Die Spezial-Direktion. 


K.K. pr. Oesterreichische Nordwestbahn. 
Elbeumschlags - Verkehr Am 1. August 
1885 tritt ein Nachtrag 1 zu den Tarifen 
für den Elbeumschlags-Verkehr „Südwest- 


russland-Laube, resp. Tetschen/Bodenbach- 
Landungsplatz“ und „Südwestrussland- 
Dresden-Elbkai“ in Kraft. 

Derselbe enthält anderweitige resp. er- 


'höhte Frachtsätze für den Verkehr von 


und nach Husiatyn (Russland) transit 
und Berichtigungen zum Haupttarife. 
Exemplare dieser Nachträge sind durch 


die betheiligten Verwaltungen zu be- 


ziehen. 3 
Wien, am 6. Juli 1885. 

Die General-Direktion. 
K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 

bahn. Elbeumschlags - Verkehr. Für 

Harze, gemeine, Brauerharz, Kolofonium, 

gereinigtes Fichtenharz (Galipot), Harz- 


(1463) 


'wische (Harzschlacken) treten 14 Tagenach 


erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedirgungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 


Von Laube, bei Aufgabe von 


resp. Tetschen/Boden- 10 000 kg 
bach-Landungsplatz pro Fracht- 
und brief und 

Aussig-Landungsplatz Wagen 

nach Predeal 3,76 


Von Dresden-Elbkai 
nach Predeal 4,11 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive (10) zehn Pfennige Schleppbahn- 
gebühr pro 100 kg. 

Wien, am 7. Juli 1885. (1464) 

K. K. priv. Böhm. Westbahn. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. August 1885 an tritt zum 
Ausnahmetarife vom 5. Mai 1885 für den 
Transport von Caolin, Porzellanerde, 
Pfeifenerde, Chinaclay, gewöhnliche Thon- 
erde lose oder in Säcken verpackt von 
Dobran, Kaznau und Tremosna, Stationen 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen, und 
Nürschan, Pilsen, Rokycan und Staab, 
Stationen der K.K. priv. Böhm. Westbahn, 
nach mehreren Stationen der K. K. Dr: s 
Böhm. Nordbahn-Gesellschaft, der K.K. 
priv. Oesterr. Nordwestbahn und Südnord- 
deutschen Verbindungsbahn derNachtrag I 
in Wirksamkeit En 

Derselbe enthält direkte Frachtsätze 
für die Station Halbstadt der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft. 

Prag, im Juli 1885. .. (1465) 

Die Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhm. Westbahn, . 
auch im Namen der mitbetheiligten Ver- 
waltungen. 


K. K. priv. Südbalın-Gesellschaft. Erste 
K.K. priv. Donau-Dampfschifffahrts-Gesell- ° 
schaft. K. K. Bosna-Bahn. Mit 15. Juli 
l. J. gelangt ein neuer Tarif für den di- 
rekten Eil- und Frachtgutverkehr via Stein- 
brück-Sissek-Siekovac, zwischen Stationen 
der K. K. Bosna-Bahn einerseits, den 
Stationen Wien (Hauptzollamt), Wien 8. B., 
Wien (Matzleinsdorf), Graz und Oedenburg 
andererseits zur Einführung. 

Durch diesen Tarif werden die im be- 
züglichen, seit 1. Januar 1883 gülligen 
Tarife sub A, sowie im Nachtrag I, gültig. 
vom 5. August 1883, sub A und B, ferner 
die im Nachtrag Ill vom 1. August 1884 
sub A, B, D und E enthaltenen Bestim- 
mungen und Tarife ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare des zur Einführung gelangen- 
den Tarıfes können im Wege der Verband- 
stationen, dann bei den kommerziellen Ab- 
theilungen der Verbandbahnen und bei 
der Betriebs-Direktion der Südbahn in 
Budapest käuflich bezogen werden. \ 

Wien, am 30. Juni 1885. (1466) 

Die Verbandverwaltungen. 


(Fortsetzung der offiz. Anzeigen $. 679.) 


Berlin, am 11. Juli 1880. 


n26e 1 ser 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


6Gratis-Beilage. zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 9. Juli Vorm. gemeldet. 
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Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
: .  halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


Z Der - 5 Lagerort Bemerkungen 
= ge | Fr | 3 n IF, insbesondere 
=] Sienatur E=| Artd h L | ame etwaige Merkmale, 
S en 3 = Inhalt En : 3 Station welche ar ur 
8 Marke Nr. = . 2 8 | der Bahn dienen können). 
| | | 
1. Deutsche und ‚Niederlä ndische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AG 476 1 Kiste Musikwerk —_ GH, Breslau K. E.-D. Berlin jauf dem Musik- 
2 AK 450 1 5 Kleider —ı ı 2 Dortmund K.M.| Rechtsrh. Köln | werk befindetsich 
3 ALF 117 1 Ballen Baumwolle — | 300 3! M. Gladbach Linksrh. Köln Stempelbezeich- 
Korb 23 nung Berlin Pa- 
4 AS 4 113 (Blech- Oel — | 2385| 4 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld | tentmit No.55243. 
büchse) S £ : Ausserdem ist die 
5 AS 286 1 _ Nähmaschine emballirt | 37 5 Hannover K. E.-D. Hannover| Kiste beklebt mit 
6 B _ 2 u Krebskörbe => S 6 Biesellen K. E.-D. Bromberg| Leipzig. 
7 BH 3929991/, { ! a . = me 7 Neunkirchen Linksrh. Köln 
8 CD 4325 1| Fass ansch. Wein 07 8 Marienburg |K.E.-D. Bromberg 
9 CMA 5698 1 Kiste unbekannt _— I — 9| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
D — 1 Kollo eiserne Ringe —| ı 10) Bremerhaven IK. E.-D. Hannover 
D 27 1 Fass leer — | 31 11 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
DC 762 1 —_ Kinderwagen — 10 12 Emmerich Rechtsrh. Köln 
DC 4367 1j Kiste leer — —|i— |133 Ehrenfeld Linksrh. Köln 
FH — 1 e Waaren — | 66 14 Hamont Grand Centr. Belge 
FR 28426 1 e eis. Gewichte 13,5 | 15) Düsseldorf K. M.| Rechtsrh, Köln 
-——  PWL 930 1 Bund Fensterschieber — 6,5 | 16 Rosenheim Bayerische Stsb. 
HC _ 1| Korb Wein - — [103 17 Marienburg IK. E.-D. Bromberg 
HC 4334 1 Pack Gabeln u 18 Trier Linksrh. Köln 
HF —_ 1 . — | Häringstonne —-— | 1 19 Cleve 
JB 64 1 Pack 2 Körbe Eisenw. — | 33 20 Oberhagen K. E.-D. Elberfeld 
JB  835/6 2| Ballen Bettfedern 7 — | 37 | 21 Blaufelden Württemb. Stsb. 
JS 1 Pack (10 leere) Körbe — | 25 | 22 Deutz K. E.-D. Elberfeld 
KEDE — 1 _ hölzerner Lagerbock | — | 23 Warburg u 
{ E erg \ = 1 ES re 1 | 24jBlankenburg i/Th. Saalbahn 
MH 26 | 1 Kiste Eisenwaaren >23 25| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
= 2 — gusseis. Röste _ 1 26 Nürnberg Bayerische Stsb. | ‚Zug 869. Wagen 
IR 6 Kolli ineinander hei} 10 27 J 18651Furthi/W.- 
Gusstheile ” ® \ Crailsheim 31/5. 
PK 234/7 4 Bund Rundblech 102 | 28 Trier Linksrh. Köln gefunden. 
R 3034 1 Pack (12 Stück) Schaufeln — | 29 B. Rittershausen |K. E.-D. Elberfeld 
ne as 2 3 s. g. Messkästen, leer | 73 | 30 Darmstadt Main-Neckarbahn 
Watco 6.6.7.0 4| —  |fPrivallresungen = — |31| Ziegenhals |K. E.-D. Breslau 
; K.E.-B.-A.Bres- 
1 1 Sack Glanzkorn 60 | 32 Breslau { 1ön-Halbetade } 
G 14 1 „ Erbsen — | 100 1324 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
W 324 1) Fass leer, gebr. — | 59 | 33 Cannstatt Württemb. Stsb. 
C 1824 | 1 Korb _ — | 24,5 | 34 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
6 rn 5 Körbe leer — | 12 _| 35 Salzig Linksrh. Köln 
RR 2156 1 Kiste unbekannt —| — 36| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
J 286/8 3 Körbe Patentstiefeleisen — | 324 37 Rosenheim Bayerische Stsb. 
B.Kollim.Adressen sign. : 
Charles 
Gaenal 123 1 Fass leer, zurück — | 30 | 38] Gunzenhausen | A 
03 
39) Els. Lothr 42 1 —_—. hölzerner Latirbaum | — | 39] Frankfurt a/M. |Main-Neckarbahn 
Est —_ 1 Kiste ? — | 32 |40 Givet Grand Centr. Belge 
Falleur — 1) Packet ? _ 2,5 | 41 Lodelinsart z 
6. 116 | 6) Kolli_ | Kastentheile Se. iR Culm IK. E.-D. Bromberg 
Culm ; ; | 
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- 618 — 
= Der Koi 12 Lagerort Bemerkungen 
E en m ST, EEE EEE TEE ET TEE ET EEE ET ANEN. 5e 7 3 (insbesondere 
} r=| 5 [= Name etwaige Merkmale, 
8 _— g | Art der | Inhalt Se 3 Station. | KaariBchn welche zur Aufklärung 
3 Marke | Nr Marke. a 3 | Verpackung] | = | : dienen können). 
| | 
Halhrich 
43 Streick 4 1 Koffer Kleider — | 40 |43]| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
Lehrer in 
Gutenberg 
PIREeDznach 
44 E _ 1 Kollo 2 Stühle _ 4 | 44 Hamburg K. E.-D. Hannover 
en ß 
45 { Er \ 10 1 Pack 10 neue Körbe _ 18 45 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
ri { MazeDps, } Et 4 _ Bücher — 0,5| 461 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
47 et — 1 Packet ß. 2 3 | 47 Hasselt Grand Centr. Belge 
C.Kollim. Nummernsign. 
48 e> 38 1 Ballen Senfsaamen — | 77. |48 Luxemburg Elsass-Lothring. 
D.Kolli m. Figuren sign.: k 
i _ 1) Stange Walzeisen —_ 8 |4 Friedeberg K. E.-D. Bromberg 
Fi Ka — 1 Bund Bandeisen — | 4 |50 Solingen K. E, -D. Elberfeld 
51 (wi — 12 Kolli Gusstheile — |184 |51 Kolmar K. E. .D. wu 
52 | En 6648 1 Ballen Bettfedern — | 105,8 52 Hannover K. E.-D. Hannover 
| E. Kolli ohne Signatur: | E 
58! — _ 1 Pack 4 Bettstellen — | 12:| 53 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
54 _ _ 3 ee Bindestricke — 54 Kempen Breslau-Warschau. 
55 e x“ ı|  Kollo { ae ei bi 36,5| 55) Detmold IK. E.-D. Hannover 
56) == — 1 Kiste Enten — 3 | 56 Schuelen Grand Centr. Belge 
Fassdauben, 87 cm 
57 E= _ 4 Pack lang, 9—10 cm breit, 40 | 52 Duisburg Rechtsrh. Köln 
1 cm dick 
58 _ _ 1 Bund Flacheisen — | 73 158 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
59 _ —_ 1 Ballen Flachs — | 47,5| 59 Milspe „ 
60 _ _ 1 Korb anschein. Kandis — | 15 | 60)  Deutzerfeld Rechtsrh. Köin 
61 _ —_ 10 Kolli leere Korbflaschen — | 85 |61 Luxembur Elsass-Lothring. 
62 — 1| Packet ? _ 0,5| 62) Philippeville |GrandCentr. Beige 
63| — — 1 Block Roheisen — | 70 .| 63 Präsident Rechtsrh. Köln 
64 > — 1 Pack leere Säcke — | 27 | 64 Bochum K. E.-D. Elberfeld nit 10. hohes 
:65 — —_ 1 _ eis. Schiene —_ 3 | 65 Nürnberg Bayerische Stsb. * ten Löcher 1,5 
66 72 — 1| Stange Stahl —_ 6 | 66) Langendreer Rechtsrh. Köln Meter lang. 
67 .r — e) — Stahlplatten — | 100 | 67 Driesen K. E.-D. Bromberg en 
68 _ 1 — behauener Srepppnsiein — 168 Sierenz Elsass-Lothring. 
69| — 1 Kübel Wäsche 8,5| 69 Aerschot Grand Centr. Belge . 
70 = 1 _ Wagendecke, getheert 70 | 70 Heilbronn ° Württemb. Stsb. 3 
| Wagentragfeder mit 
71 _ _ 1 — gebrochenem 43,5 | 71 Regensburg Bayerische Stsb. 
| Hauptfederblatt 
72| — — 1 — eis. Zange — ! — |72l Nördlingen Württemb. Stsb. 
IH. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 a a .1| Kiste | unbekannt — | 8 | 1) "Trautenau S.-N.-D. V.-B. | seit 29. je. 
2 { Ar ‚8 Hi Pack leere Säcke — el 2 Teschen Kaschau-Oderberg ins Ujhely seit 
3 ES 141 1| Sack Mohnsaamen —| 7% | 3)  Kralovan x ER 3. Set Mik | 
4 G 5661 1 Fass Kaffee — | 200 4 Teschen * seit 28./6. 
5 uf — 1 Sack Mehl — | 8 5 ' Prag Oe. N.-W.-B. seit 29./6. 
6 GK 1164 1 Fass unbekannt — | 208 6 Alt-Paka S.-N.-D. V.-B. | seit 29./6. 
7 M 456 1 Ballen Säcke — | 831 7 Kolin Oe. N.-W.-B. seit 
8 10) — 1 Sack Cotton. — 10 8 Arnau & seit 26./6. 
9 RT 2546 1) Ballen Baumwollengarn — | 239 9 Königinhof S.-N.-D. V.-B. seit 28./6. 
10 SD a 1 Kiste Zünder — | 166 | 10| Schwadowitz “ seit 27./6. 
1 TRet |{ 89% \| 2] Kisten | unbekannt — | 62 | 11) Gr. Wossek Oe. N.-W.-B. | seit 30./6. 


LaufendeNr. 


Ba 


Der Kolli 2 Lagerort Bemerkungen 
=: = = rasen (insbesondere 
Signatur | | Art der | Mmhalt Gewicht| $ Stati Name etwaige Merkmale, 
BE nnhalt. = atlon. welche zur Aufklärun 
Marke. Nr. E |Verpackung.| Aue: 3 der Bahn. dienen können), y 

ı2 H. Karwin 305 1 Fass | leer gebraucht —| 14 12 Karwin Kaschau-Oderberg er a 
13 Jablunkau — 4 = Eisenkippen 163 13 Ruttka „ seit 18./6. “ 
14 0. Höller — |1)| Kiste | unbekannt — | 36 [14 tr. Jedlese Oe. N-W.-3. | seit 30,6. 
15 Pass 54 1 _ Holzsessel 4 15 Alt-Paka S.-N.-D. V.-B. seit 29./6. : 
16 —_ 715 1 Pack Zeitungen — | 10 16 Zsolna Kaschau-Oderberg Wien seit 
27 950 1 Kollo Rapskuchen _ 4 |17 Iglau Oe. N.-W.-B. seit 22/6. 
18| blaue Streifen 6 Ballen leere Säcke — | 102 18 Znaim x seit 25./6. 
Eu ER 1072 1 Fass ? — | 515 19 Krompach Kaschau-Oderberg| seit 27./6. 
20 — — 492 Stück Bretter — | 10500 | 20 Kralovan A 2 er: seit 
21 —_ — 3 = Eisenrohre — | 43 21 Trzynietz ” seit 7/5. 
2 —_ —_ 1 Sack Erbsen — | 9 22 Ruttka n s.it 21./6. 
23 — En 1 Bund Flacheisen — | 50 23 Liebstadtl S.-N -D. V.-B seit 22./6. 
24 — E= 1 = Gittereisen — | 59 | 24 Leitmeritz Oe. N.-W.-B seit 3,/6. 
25 —_ _ 15 Ballen Hadern " — | 666 25 Hohenelbe E seit 27./6. 
26 _ — 1 Stück Holzschaufeln _ 1 26 Chlumec = seit 22./6. i 
27 = =. x Räder a ar J.-Löcse Kaschau-Oderberg N er 
28 _ 7 1 2 Schnur, 6 mlang — | — 238 Teschen $ { a 
29 = ig x Schnur zu 088109 Ruttka & seit 12/5. 
30 — — 2 % url & —_ 4 30°  Reichenberg S.-N.-D V.-B. seit 2./6. _ 
31 — —_ 1 — { eRpen zuge: } _ 31 Vysocan Oe. N.-W.-B. seit 15./6. 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen 
von Seite 676. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Mit 
15. Julil. J. gelangen die Tarifheftel und II 
des Südwestösterr.-Ungar. Eisenbahn-Ver- 
bandes zur Einführung. 

Tarifheft I entbält: 
Frachtsätze für den direkten Transport 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Oelsaaten 
und Mabhlprodukten zwischen Stationen 
derSüdbahn, Ungarischen Westbahn, Raab- 
Oedenburg-KEbenfurter Eisenbahn, Buda- 
pest-Fünfkirchner, Fünfkirchen - Barcser, 
Mohäcs - Fünfkirchner Eisenbahn und 
Königl. Ungar. Staats-Eisenbahnen (Linie 
Budapest-Bruck a. L,, südliche Linie und 
Linie Villany-Brod) einerseits und Stationen 
der K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft 
(Tiroler Linie) und der K.K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen andererseits. 

Durch diesen Tarif werden der im West- 


- Ungarisch - Oesterr. Getreide-Verkehr seit 


15. August 1883 gültige Tarif, ferner der 
Spezial-Tarif für Getreide vom 8. Mai 1882, 
sowie die im Spezial-Tarife vom 20, Januar 
1882 und dessen Nachträgen für die gleich - 
namigen Relationen enthaltenen Fracht- 
sätze ausser Kraft gesetzt. 

Tarifheft II enthält: 
Frachtsätze für den direkten Transport 
von Getreide, Hülsenfrüchten, Oelsaaten 
und Mahlprodukten zwischen Stationen 
der König]. Ungar. Staatsbahnen (Central- 
netz), Arad-Temesvärer Eisenbahn, Debre- 
czin - Hajdu - Nänäser Eisenbahn - Gesell- 
schaft, priv. Oesterr.-Ungar. Staats-Eisen- 
bahn-Gesellschaft (Ungar.Linie) und Eisen- 
bahn Gross-Kikinda-Gross-Becskerek einer- 
seits und. Stationen der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen, sowie Tiroler Stationen der 
K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft anderer- 
seits. 

Durch diesen Tarif werden die im 
Spezial-Tarif vom 20. Januar 1882 und 
dessen Nuchträgen für die gleichnamigen 
Relationen enthaltenen Frachtsätze ‚ausser 
Kraft gesetzt. 

Exemplare der Tarife können im Wege 
der Verbandstationen, dann bei den kom- 
merziellen Abtheilungen der Verband- 


bahnen und bei unserer Betriebs-Direktion 
in Budapest käuflich bezogen werden. 

Wien, ım Juni 1885. (1467) 

Die General-Direktion. 

K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Am 20. Juli |. J. gelangt zum Ost- 
deutsch-Oesterr. Eisenbabnverband - Tarif 
Theil Il, Heft 1, 2und 3 vom 15. April 1885 
ein Nachtrag II zur Einführung. 

Derselbe entbält die Neuaufnahme 
mehrerer Stationen, die Erweiterung eini- 
ger Ausnahme-Tarife, sowie verschiedene 
Berichtigungen. 

Auf Seite 4 des Nachtrages, 6. Zeile 
von oben, hat sich ein Druckfehler ein- 
geschlichen, indem es statt „pro 100 kg 
in Mark“ richtig heissen soll „pro 100 kg 
inGulden“. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
bei den betheiligten Verwaltungen und 
namentlich beider unterzeichnetenGeneral- 
Direktion bezogen werden. 

Wien, am 4. Juli 1885, 

Die Generaldirektion 


Mıt 1. August 1885 tritt ein neuer Tarif 
für den Kohlenverkehr von bierseitigen 
Stationen nach Stationen der Südbahn etc. 
via Aussig-Wien in Kraft, welcher gegen- 
über dem seitherigen Tarife vom 15. Mai 1879 
durchwegs Ermässigungen der Frachtsätze 
enthält. 

Exemplare dieses neuen Tarifes sind 
durch die betheiligten Eisenbahn -Ver- 
waltungen zu bekommen. 

Teplitz, im Juli 1885. (1469) 
Die Direktion der K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn- Gesellschaft, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


(1468) 


11. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Mit 
dem 6. Juli d. J. tritt für die direkte Be- 
förderung von Personen- und Reisegepäck 
zwischen den Stationen des Direktions- 
bezirks Altona: Berlin (Lehrter Hauptbahn- 
hof u. Stadtbahn), Charlottenburg, Glöwen, 
Hamburg und Lüneburg einerseits und 
den Stationen der Wittenberge-Perleberger 
sewie der Prignitzer Eisenbahn: Perleberg, 


Gross-Pankow, Pritzwalk, Heiligengrabe 
und Wittstock andererseits via Witten- 
berge ein neuer Tarif in Kraft. 

Durch denselben wiri der Tarif vom 
1. August 1832, enthaltend direkte Tarif- 
sätze zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn etc. einerseits und der 
Station Perleberg andererseits aufgehoben. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Billet-Expeditionen. 

Altona, den 7. Juli 1885. (1470) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Auguster. wird dıe direkte Per- 
sonen- und Gepäck-Abtertigung zwischen 
Braunschweig einerseits und Gera und 
Jena andererseits via Mellingen-Erfurt- 


Nordhausen - Northeim - Osterode aufge- 
hoben. 
Erfurt, den 3, Juli 1885. (1471) 


Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


111. Submissionen. 
Oberhessische Eisenbahnen. DieLieferung 
von 6 kompleten Schemelwagen nebst 
6 Reserverad-Sätzen soll vergeben werden. 
Die Bedingungen nebst Zeichnungen sind 
gegen portofreie Eısendung von 14450 
pro Exemplar durch unsere Kanzlei zu 
beziehen, Lieferungsangebote aber ver- 
siegelt und mit bezüglicher Aufschrift ver- 
sehen bis zum 15 d.M. dahier einzureichen. 
In denselben ist gleichzeitig die auszu- 
bedingende längste Lieferungsfrist genau 
anzugeben. 
Giessen, den 6. Juli 1885. 
Grossherzogliche Direktion. 


(1472) 


Submission. Es soll die Anfertigung 
und Lieferung von 
I. 100 Stück vierrädrigen Plateauwagen 
mit Lenkachsen, ohne Bremse, 
II. a) 200 Normalradsätzen mit Speichen- 
oder Scheibenrädern, 
b) 400 Stück 8lagigen Tragfedern für 
Güterwagen, 
c) 500 Stück Spiralfedern für Buffer 
und Zugapparate 
im Wege der Öffentlichen Submission ver- 
geben werden. 


- 


Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen im diesseitigen maschinen- 
technischen Büreau, Fürstenstrasse No. 1 
bis 10 hierselbst, zur Einsicht aus und 
können von demselben zum Preise von 
2 „A pro Exemplar bezogen werden. 

Die Offerten sind verschlossen und 
portofrei mit der Aufschrift: 

Offerte auf Lieferung von Plateauwagen 
(bezw. Achsen und Federn)“ 
versehen, bis zu dem auf : 
Donnerstag, den 16. Julier. 
Vormittags11 Uhr 
anberaumten Submissionstermine an das 
diesseitige maüschinentechnische Büreau 
einzusenden; letzteres ertheilt auf münd- 
liche oder schriftliche Anfragen jede er- 
forderliche Auskunft. N 
Magdeburg, den 30. Juni 1885. (1473) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 

Submission. Die in unsern Magazinen 
auf dem Bahnhofe Braunschweig gegen- 
wärtig angesammelten Vorräthe an ab- 
gängigen ÖOberbau-, Betriebs- und Werk- 
stätten-Materialien sollen im Wege der 
öffentlichen Submission verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen und Bestands- 
Nachweisung liegen in dem Büreau der 
Werkstätten - Verwaltung hierselbst zur 
Einsicht aus, können auch von der letz- 
teren gegen Franko-Einsendung vog 50% 
pro Exemplar bezogen werden. 

Offerten sind mit der Aufschrift: 
„Offerte auf Ankauf von Alt- 
material‘ 

bis zum Termine am 
Mittwoch, den 22. Juli 1885, 
Vormittags 10 Uhr 
verschlossen und frankirt an die Werk- 
stätten-Verwaltung einzusenden. 
Braunschweig, den 3. Juli 1885. (1474) 
Königliche Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahn. 

Oldenburgische Staatseisenbahn. Die 
auf dem Bahnlıiofe Oldenburg lagernden 
Werkstatts- und Betriebs-Materialienab- 
fälle, als: 

Schmiedeeisen, Eisenblech einschliess- 
lich Abfälle von Heizröhren; Gusseisen 
— alte Maschinentheile, alte Roststäbe —; 
Radreifen, fiuss- und puddelstähl.; Dreh- 
und Hobelspähne von Schmiedeeisen und 
Stahl; desgleichen von Gusseisen; Feder- 
stahl von Trag- und Spiralfedern, auch 
Schrott; Glasscheiben; Plomben, alte; 
Kupfer von Lokomotiv - Feuerbüchsen; 
äussere Peuerbüchsen und Langkessel 
(Gussstahl); Hartgussräder, alte; Fluss- 
stahl von Werkzeugen; Telegraphen-Re- 
quisiten, alte; Schienenabfälle etc. sollen 
an den Meistbietenden verkauft werden. 

Refiektanten wollen das Materialien- 
Verzeichniss nebst. den Verkaufs-Bedin- 
gungen von unserm Revisionsbüreau hier- 
selbst gegen portofreie Einsendung von 
50 43 beziehen und die Kaufserbietungen 
bis zum 20. d. M. an die unterzeichnete 
Eisenbahndirektion einsenden. ‘Wegen 
ungenügend erfolgter Publikation der 
gleichen Bekanntmachung vom 17. v. M. 
ist die Ansetzung eines neuen Termins 
erforderlich geworden. (1475 B&W) 

Oldenburg, 1885, Juli 3. 

Grossherzogliche Eisenbahn-Direktion. 


e)) 


Die Bauabtheilung der Königlich Sächsischen höhern Gewerbschule zu Chemnitz 


eröffnet am 5. Oktober 1885 einen neuen Lehreurs. Die Aufaahme erfolgt entweder ohne Prüfung auf Grund des Zeugnisses über 


 Bımk. 1.9 


wird der vierte Jahrgang meines 


Kalenders für Eisenbahn- 
Verwaltungs-Beamte 


pro 1886 = 
tıotz grosser Verbesserungen und Reich- 
haltigkeit nur kosten, um dem Unter- 
nehmen in immer weiteren Kreisen Ver- 
breitung zu geben. 
Den Subseriptionslisten wird Inhalts- 
angabe beigegeben. i i 
Die Versendung erfolgt Mitte Juli er,, 
also früh genug für einen erst 6 Monate 
später in Gebrauch kommenden Kalender. 
Ich bitte, meine Subseriptionslisten 
gefl. abzuwarten. 
Berlin, 
W. Lützow-Str. 16. 
Julius Engelmann, 
Verleger u. alleiniger Besitzer des Kalenders 
tür Bisenbahn- Verwaltungs-Beamte. | 


N 
a — 


'FELTEN & GUILLEAUME 


| | allen Orten der Erde. 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherti, | | 
Draktseilerei, 2 \ge, = Kabel-Fabrik, 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desinallen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


Mn 


ngetragene 
yıBmuzInyoS 


6 


| (Patent Steel Barb Fencing.) 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 


BEE Bm m m Bm a 


nn nn sen ne 


H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchturg mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal’sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. Complette Anlagen werden 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
= =) Alm 4 u Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
en | JULI: liefert. & 

m k REN OU. Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. = 


Gegenstände aller Art 


werden prompt und billig verkupfert, ver» 
messingt, versilbert, vergoldet etc. 
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Medaillen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
„Körting’s 
Pulsometer“. 


Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


Filialen: 
ya Berlin, London, 
Be und R E B R. K () R m I N G Manchester, 
silberne 


Hannover 


construiren und empfehlen 


RN “6 

Pulsometer „Körting“. 

Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 

nens erfordeilich. 2. Keinerlei Kosten für Unterbaltung 

oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 


12500 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Automat. Vacuum-Bremsen. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris. 


die erlangte wissenschaftliche Qualification für den einjährig-freiwilligen Militärdienst oder auf Grund einer Aufn ahmeprüfung, durch 
welche der Aspirant nachweist, dass er die zur Erlangung der gedachten Qualification erforderlichen Kenntnisse besitzt. Ueberdies 
haben Aspiranten nachzuweisen, dass sie mindestens ein halbes Jahr hindurch in einem Baugewerbe praktisch beschäftigt waren. 
Anmeldungen haben bis zum 15. September zu erfolgen. Der unterzeichnete Director ertheilt auf Erfordern nähere Auskunft. 


Chemnitz, am 24. Juni 1885. 


Regierungsrath Dr. Wunder. 
Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn - 


E 


Verwaltungen 


Berlin SW,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


Be" 


1885. 


Privat-Inserate 
und 


Die Zeitung erscheint j 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Öesterreichischen Portgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih 2 2 . 2 20. 4 Mk. 


Beilagen zur Zeitung 
an die Buch d St Di Spar 
uch- un eindruckerei von H. $S, HERMANE 
(Beuthatrasge 8, SW.) einzusenden, 


» 


R Bei directer Zusendung unter Streifband durch die 

er: . Expedition (Bahnnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
ge Oesterr, Pustgebiet jährlich 20 

i für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 2 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


N 

Bi s pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
2 N grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
N 


Sämmtliche offizielle Insern’e sind an-die Expedition 


der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzuseuden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandinng Albert Nauck ı Co., Berlin 3.,Bitterstr, 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 
4 a 


Berlin, den 15. Juli 1885. 


r. jur. W. Koch, 
B. R Berlin W„ Magdeburger- Strasse 22. 


r Inhalt: Wagengestellung und Wagenmangel im” Ruhrkohlenrevier in den Jahren 1879—1884 und im ersten Quartal 1885. — 
Notizen über Vereinsangelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Hauptverzeichniss der Koupons für kom- 
binirbare Rundreise-Billete. Rundschreiben. — Aus dem Deutschen Reich: Signalordnung. Retourbillete. Ermässigung der Bisenbahn- 
Rangirgebühren. Preussische 314 pCt. konsolidirte Anleihe. Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands. Zollkontrolle. Eröffnung 
von Bahnstrecken. Vorarbeiten für die Bahn Brückenau-Jossa. Sekundärbahn nach Neuteich. Stralsund-Rostock. Sekundärbahn-Projekt 
Köln-Bonn. Detmold-Altenbekener Eisenbahn. Itzehoe-Wrist. Ürefelder Bahn. Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahngesellschaft. 
Westholsteinische Eisenbahn. Nordhausen-Erfurt. Bahnlinie Augsburg-Innsbruck. — Aus Sachsen: Rechnungsabschluss der Sächsischen 
- Staatsbahnen pro 1884. Altenburg-Zeitzer Eisenbahn (Geschäftsbericht, Verstaatlichungsgerüchte). — Marienburg-Mlawkaer Risenbahn, 
Geschäftsbericht. — Rhene Diemelthalbahn, Geschäftsbericht. — Kremsierer Eisenbahn, Geschäftsbericht. — Niederländische Korrespondenz: 
Dampftramways in Betrieb der Holländischen Eisenbahngesellschaft. Niederländische Tramwaygesellschaft. Ysel-Dampf-Tramwaygesellschaft. 
Haarlemer Tramwaygesellschaft. Noordwyksche Dampf-Tramwaygesellschaft. Ginnekener Tramwaygesellschaft. Tramway Roermond- 
Maeseyck. Staatsbahnstrecke Dordrecht-Gorinchem. Staatsbahnstrecke Hoorn-Enkhuizen. Niederländische Oentralbahn. Rundreisebillete 
im Verkehr zwischen Belgien und Niederland. — Pariser Stadtbahn. — Aus Newyork und Umgegend. Von Hermann Olaudius. LX. — 


‘ in der Zeit des stärksten Kohlenverkehrs, 


- in ausserordentlichem Umfange durch den 


Anwendung von Lokomotiven mit komprimirter Luft in Newyork. — Miszellen. — Offizielle Anzeigen: 
IV. Submissionen. — Privatanzeigen. 


II. Güterverkehr. III. Personeu- und Gepäckverkehr. 


Wagengestellung und Wagenmangel im Ruhrkohlen- 
revier in den Jahren 1879 —1884 und im 
ersten Quartal 1885. 


‘ Zu den schwierigsten Aufgaben der Staats-Eisenbahnver- 
waltung gehört die Befriedigung des Bedarfs der Zechen und 
Be ieien an offenen Wagen zur Verladung von Kohlen und 

okes. 

Die grosse Zahl der verlangten Wagen, die mitunter sprung- 
. weise erfolgende Steigerung des Bedarfs und der Umstand, dass 
in den Monaten 
Oktober, November und Dezember der Wagenpark gleichzeitig 
Versand von anderen 
auf die Verladung in offene Wagen angewiesenen Gütern, 
namentlich landwirthschaftlichen Erzeugnissen, Rüben etc. in 
Anspruch genommen wird, erschweren eine pünktliche Bedienung 

der Zechen und Kokereien. } 

Ganz besonders haben sich von jeher diese Schwierigkeiten 
im Ruhrkohlenrevier geltend gemacht, wo der Bergwerksbetrieb 
zwischen zahlreichen kleineren und grösseren auf engem Raum 
dicht bei einander gelegenen Zechen zersplittert ist. Ungefähr 
der siebente Theil des Versandes dieser Zechen geht auf den 
Eisenbahnen nicht direkt zum Bestimmungsorte, sondern nach 
den Rheinhäfen bei Ruhrort, Duisburg und Hochfeld, um von 
hier auf dem Wasserwege weiter befördert zu werden. Sobald 
aber die Rheinschifffahrt wegen zu hohen oder zu niedrigen 


I. Verkehrswiederaufnahme, 


lichem Plane und nicht nach gleichmässigen Grundsätzen statt; 
jede Eisenbahn bemühte sich, die an ihre Linien angeschlossenen 
Zechen zu bedienen und war dabei ausschliesslich auf die ihr 
zu Gebote stehenden Hülfsmittel angewiesen, ohne dass der 
Ueberschuss der einen zur Ausgleichung des Mangels bei der 
anderen hätte herangezogen werden können; da jede nur ihre 
eigenen Wagen unbeschränkt, die Wagen der anderen KBisen- 
bahnen nur unter Kinschränkungen, welche die Benutzung that- 
sächlich vielfach ausschlossen, verwenden durfte, so war die 
Befriedigung des: Wagenbedarfs sehr erschwert und empfind- 
licher, oft längere Zeit andauernder Wagenmangel die Folge. 

Mit dem Uebergange der Rheinisch - Westfälischen KBisen- 
bahnen an den Staat sind diese Hindernisse zum grossen Theil 
in Wegfall gekommen; die Vertheilung und Heranziehung der 
Wagen erfolgt durch ein Organ: das Königliche Eisenbahn- 
Wagenamt zu Essen nach einheitlichem Plane gleichmässig für 
alle Zechen und Kokereien des Ruhrkohlenreviers unter Be- 
nutzung der zur unbeschränkten Verfügung stehenden Wagen 
sämmtlieher Staatsbahnen und einer Anzahl zum Staatsbahn- 
Wagenverbande gehörigen Privatbahnen und ausserpreussischen 
Staatsbahnen. 

Während die Befriedigung des Wagenverkehrs durch die 
Staatseisenbahnen unter solchen Umständen wesentlich erleich- 
tert ist, so wirkt andererseits die grosse Zunahme des Kohlen- 
verkehrs in den letzten Jahren erschwerend, 


Es betrug: 


x 'Wasserstandes gesperrt und einige Dauer dieser Sperrung zu ; mt- die durchsehnitt- 
r erwarten ist, een die Zechen ihren ganzen Versand lediglich im ne age Zanahme gegen | jiche Gestellung 
k auf dem Eisenbabnwege zu bewirken; die Wagen, welche sonst Jahre Wagen von 10 t das Vorjahr in | (;r den Arbeits- 
f in kurzer Frist von den Rheinhäfen zurückkehrten, gehen als- Tragkraft Prozent; tag 
: dann auf weite Entfernungen rheinauf-- und rheinabwärts und “4 8 
E stehen erst nach längerer Zeit wiederum zur Beladung im Kohlen- BR 
.  revier zur AEUDE. Die Sperrung der Rheinschifffahrt wieder- 1879 1 669 015 X 9527 
holt sich nicht regelmässig, sondern pflegt unvermittelt, gewöhn- 1880 1 873 614 12,3 6.239 
lich aber in den Monaten des stärksten Verkehrs einzutreten. 1881 1 968 790 5,0 6 533 
Vor dem Uebergange der Rheinisch-Westfälischen Eisen- 1882 2 163 038 9,9 „1207 
 babnen an den Staat erfolgte die Bedienung des Kohlenreviers 1883 2 320 312 1,3 1738 
hauptsächlich durch die Köln-Mindener, Bergisch-Märkische und 1884 2367 137 2,0 7833 


Rheinische Eisenbahn. Da jede dieser grossen Eisenbahnunter- 
nehmungen lediglich ihre eigenen Interessen wahrzunehinen 
hatte, so fand die Vertheilung der Wagen nicht nach einheit- 


In 6 Jahren hat demnach die Wagengestellung. eine Zu 
nahme von über 40 pCt. erfahren. 


— 692 — 


Demungeachtet ist es infolge der getroffenen Einrichtungen 
und einer erheblichen Vermehrung der Betriebsmittel möglich 
geworden, den gesteigerten Anforderungen im wesentlichen 
gerecht zu werden. j RR: S 

Das neueste (Juli-) Heft des „Archivs für Eisenbahnwesen‘ 5 
welchem wir vorstehende Ausführungen entnehmen, fügt eine in 
mehrfachem Farbendruck ausgeführte treffliche graphische Dar- 
stellung bei, welche ein sehr übersichtliches Bild über die all- 
mähliche Steigerung der Wagengestellung und die Schwankungen 
derselben gewährt; sie zeigt die durchschnittliche Wagengestellung 
für den Arbeitstag in jeder Woche der Jahre 1879 bıs 1885, wobei 
die Gestellungsziffern der einzelnen Jahrgänge durch verschiedene 
Bezeichnung kenntlich gemacht sind. J 

Zur Würdigung der Grösse der der Eisenbahnverwaltung 
estellten Aufgabe und der Schwierigkeit ihrer Erfüllung wird 
Folgendes angeführt: . N 

Dem Wagenamte zu Essen unterstehen 134 Stationen mit 
236 Anschlüssen an Zechen und Kokereien. Diese Anschlüsse 
liegen auf dem engen Raume von 816 qkm, welcher nach allen 
Richtungen von einem Netz von Eisenbahnlinien durchschnitten 
ist, wie es in solcher Dichtigkeit auf dem ganzen Europäischen 
Festlande einzig in seiner Art ist. Sämmtliche Zechen und Koke- 
reien melden täglich bis 2 Uhr Nachmittags ibren Bedarf an 
Wagen für den folgenden Tag hei den betreffenden Anschluss- 
stationen an; diese erstatten dem Wagenamte über die Meldungen 
und den Stand der Wagengesteiluug fünf Mal täglich telegraphi- 
schen Bericht; ausserdem geben die in der Nähe der Grenze des 
Wagenamtsbezirks gelegenen Stationen regelmässige Meldungen 
über die Belastung der in das Kohlenrevier einlaufenden Züge 
und die in denselben befindlichen leeren Wagen. 

Die Anzahl der in das Kohlenrevier nach dem regelmässi- 
gen Fahrplan an jedem Arbeitstage auf 22 Zuführungslinien ein- 
und auslaufenden Güterzüge erreicht in den Herbstmonaten die 
Höhe von 498, mit welchen im Durchschnitt 19500 beladene und 
leere Wagen zur Beförderung gelangen. 

Von den Zechen arbeitet der grösste Theil in einer Schicht 
von 6 Uhr Vormittags bis 2 Uhr Nachmittags; der kleinere för- 
dert in zwei Schichten von 6 Uhr Vormittags bis 2 Uhr Nach- 
mittags und von 2 Uhr Nachmittags bis 10 Uhr Abends. 

Damit die Zechen regelmässig arbeiten können, muss die 
Wagenzuführung in der ersten Hälfte der Schicht, im wesent- 
lichen in der Zeit von 6 Uhr Vormittags bis 10 Uhr Vormittags 
erfolgen, so dass sich die Gestellung der Wagen auf wenige Stun- 
den zusammendrängt, während der regelmässige Wagenzufluss 
durch dieZüge sich auf den ganzen Tag und die Nacht vertheilt. 

Die höchste Anzahl der an einem Tage nur für Kohlen und 
Kokes gestellten Wagen betrug im Jahre 

1879 am 18. November 6935 Wagen zu 10 t 


1880 „ 20. 5 7616 „ „ 10 
1881 28. . 271 na 0% 
1882 „ 20. Dezember 8891 , »„ 10 „ 
1883 „ 15. = 9460... 0,07.050810 
1884 „20. u 10 1600, 2 10,10 


Die letztere Ziffer ergibt einen Zug beladener Kohlenwagen 
von 71 km und einen Leerzug von derselben Länge; mithin 
‘einen Gesammtzug va@ 142 km (19 Meilen); ständen die ersten 
Wagen eines solchen Zuges in Berlin, so würden die letzten über 
Magdeburg hinausreichen. 

In welchem Masse es der Eisenbahnverwaltung nach und 
nach gelungen ist, die einer regelmässigen Befriedigung des 
Wagenbedarfs entgegenstehenden Hindernisse zu überwinden, 
zeigt die erwäbnte Uebersicht über den Wagenmangel in den 
Jahren 1879—1885 auf das Anschaulichste,- Dieselbe ergibt, dass 
die Deckung des Wagenbedarfs der Regel nach nur in den letzten 
drei Monaten des Jahres auf Schwierigkeiten stösst; in geringe- 
rem Masse ist dieses in einigen Jahren während des Septembers 
und in noch geringerem in den Monaten Januar, Februar, Mai, 
Juni und Juli bemerkbar, während in den Monaten April und 
grösstentheils auch im August der Bedarf vollgedeckt ist. Eine 
Ausnahme macht nur das Jahr 1880, in welchem bis in den März 
hinein ein erheblicher Magenmangel herrschte. 

Am ungünstigsten stellt sich das dem Uebergang der Eisen- 
bahnen des Rubrreviers an den Staat (Februar und April 1880) 
vorangehende Jahr 1879, in welchem die Anzahl der fehlenden 
Wagen von 1200 im Oktober und November auf 3 000 im Dezem- 
ber stieg. Im Jahre 1880 war der Mangel — abgesehen von den 
bereits erwähnten ersten drei Monaten — am höchsten im Monat 
Oktober = 675 Wagen. 

Im Jahre 1881 fehlten im Oktober 1275, im November 
1200 Wagen. 1882 sank die Anzahl der zu wenig gestellten 
Wagen auf 450 im Oktober und 675 im November, im Jahre 1883 
auf 500 im Oktober. Im Jahre 1884 trat zweimal ein vorüber- 
gehender Mangel ein, indem im September 175 und im November 
650 Wagen fehlten; der erste Mangel wurde durch Betriebsstörun- 
gen veranlasst, welche zur Zeit der Manöver am Rhein eintraten, 
der zweite durch eine ausserordentliche Steigerung des Eisen- 
b ahnversandes infolge längerer Sperrung der Rheinschifffahrt. 


Interessant ist die in jedem Jahre, in welchem Wagen- 
mangel herrschte, zu beobachtende Abnahme desselben in der 
44, und 49. Jahreswoche; sie ist darauf zurückzuführen, dass die 


Kohlenförderung am 1. November (Allerheiligen) und 8. Dezem- 


ber (Mariä Empfängniss) ruht. 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund 
der Bestimmungen in $3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwaltun- 
gen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahn-Direktion 
zu Breslau unterstellte, am 10. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre 
übergebene, 14,207 km lange Strecke Puschkowa-Ströbel als Ver- 
eins-Bahnstrecke zu betrachten sei. | 

Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rund- 
reisebillete. Zu diesem Verzeichniss ist der ll. Nachtrag von der 
geschäftsführenden Direktion des Vereins herausgegeben worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

o. 3571 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Einziehung von Kosten für abgegebene Drucksachen (abgesandt 
am 7. dd. Mts. an diejenigen Verwaltungen, welc"e dergleichen 
Kosten zu berichtigen haben). 

No. 3603 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Mittheilung 
eines Schreibens, welches sich auf einen der Kommission über 
wiesenen Streitfall bezieht (abgesandt am 11. d. at 

No. 3649 vom 8. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 


treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 


(abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 3660 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Dienstunfähigkeits- und Sterblichkeits- ete. Sta- 
tistik (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 3704 vom 9. d. Mts. an die vorsitzenden Verwaltungen 
der ständigen Kommissionen des Vereins. Mittheilung der in 
den Kommissionen den Vorsitz führenden Verwaltungen (abge- 
sandt am 11. d. Mts.). | 

No. 3715 vom 8. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Il. Nachtrage zu dem Hauptverzeichniss 
u Run one für kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
10. d. Mts.). 

No. 174 Z vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Einziehung der Kosten für die während der Zeit vom 
1. April bis 30. Juni d. J. in der Vereins-Zeitung erlassenen Be- 
kanntmachungen (abgesandt am 10. d. Mts. an diejenigen Ver- 
waltungen, welche dergleichen Kosten zu berichtigen haben). 


) 


Aus dem Deutschen Reich. 
Signalordnung. 

Im Reichs-Eisenbahnamte ist eine Reihe von Abänderungs- 
vorschlägen zur Signalordnung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands aufgestellt worden, welche grösstentheils durch den dem 
Bundesratbe schon unterbreiteten Entwurf zur Abänderung und 
Ergänzung des Bahppolizei-Reglements hervorgerufen sind. Die 
Vorschläge, welche ausserdem einige im Interesse der Sicherheit 
des Betriebes für nothwendig erachtete Zusatzbestimmungen 
enthalten, sind dem Bundesrathe zur Beschlussfassung zuge- 
gangen. Es ist darin u. a. zur Sicherheit des Betriebes eine Ab- 
änderung der Nummer 15, welche bisher lautet: „In angemessener 
Entfernung vor dem Bahnhofs-Abschlusstelegraphen ist auf Er- 
fordern der Aufsichtsbehörde ein Vorsignal in automatischer Ver- 
bindung mit dem ersteren aufzustellen. Dasselbe soll aus einer 
um eine Achse drehbaren runden Scheibe bestehen, in deren 
Mitte sich eine Laterne befindet u. s. w.“ In Rücksicht darauf, 
dass durch eine automatische Verbirdung des Vorsignals mit 
dem Abschlusstelegraphen bei grosser Länge der Drahtleitung, 
namentlich in gekrümmten Strecken, die leichte Gangbarkeit der 
Signalvorrichtungen beeinträchtigt wird und es auch nicht mög- 
lich ist, die volle sichtbare Scheibe früher zu stellen, als bis das 
Einfahrtssignal am Abschlusstelegraphen hergestellt ist, empfiehlt 
das Reichs-Eisenbabnamt, die Worte „in automatischer Verbindung 
mit dem ersteren“ zu streichen und im Hinblick darauf, dass 
bei der Konstruktion der Vorsignale die Laterne nicht immer 
in der Mitte derselben angebracht sein muss, statt der Worte 
„in deren Mitte sich eine Laterne befindet“ zu setzen „mit wel- 
cher eine Laterne verbunden ist.“ 


« Retourbillete. 
Ueber die angestrebte Neuregelung der Gültigkeitsdauer 


, 


der Rerourbillete für Preussische Staatsbahnstrecken, die den 


verschiedenartigen Gültigkeits-Berechnungen ein Ende machen 
wird, welche noch aus der Zeit der Privatbahnen überkommen 
sind, wird berichtet, dass das künftig allgemein herrschende 
Prinzip dahingehen wird, dass ein Retourbillet für Orte in Ent- 
fernung von 100 km eine Gültigkeitsdauer von 2 Tagen haben 
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soll; für je 100 km mehr wird 1 Tag zugelegt; ferner ein Tag 
für alle Billete von Provinzialorten nach Berlin und zurück, 


‚falls diese Orte mehr als 50 km von Berlin entfernt liegen. "Re- 


tourbillete am Tag vor einem Sonn- oder Festtag gelöst, berech- 
tigen unter allen Umständen zur Rückfahrt am nächsten Werk- 
tag, so dass z. B. bei den Osterfeiertagen u. s. w. eine Gültigkeits- 
dauer von mindestens 4 Tagen herauskommt. Es werden diese 
Normen die Gültigkeitsdauer der Retourbillets in den meisten 
Fällen gegen die bisherige Praxis verlängern; immerhin dürfte 
vereinzelt auch ein Rückschritt für die wenigen Orte vorkommen, 
die sich bisher besonderer Begünstigungen erfreuten. Man wird 
das, um der allgemeinen Regelung willen, mit in den Kauf nehmen 
müssen. Wo Kourierzüge verkehren, werden die Preise der 
Billets nach deren Tarif geregelt; wo lediglich Personenzüge vor- 
kommen, regelt sich der Preis nach deren Sätzen. Stets ist für 
ein Retourbillet das einundeinhalbfache des Tourbillets zu zahlen. 
Spätestens am 2. Januar 1886 tritt die Neuregelung in Kraft. 


Ermässigung der Eisenbahn-Rangirgebühren. 

Ueber den Stand der Frage einer Ermässigung :der Ge- 
bühren, welche man als Anschlussfrachten oder Zustell- und Ab- 
holegebühren bei industriellen Anschlussgleisen bezeichnet, be- 
merkt der Jahresbericht des Vereins der Industriellen des Re- 
gierungsbezirks Köln: „Unsere unterm 19. November 1883 an den 
Mivister der Öffentlichen Arbeiten gerichtete Eingabe hat zwar 
den Erfolg gehabt, dass wir mit dem „Verein zur Wahrung der 
gemeinsamen wirthschaftlichen Interessen in Rheinland und 
Westfalen“, dem „Verein für die bergbaulichen Interessen im 
Oberbergamts-Bezirk Dortmund“ und dem „Verein für die berg- 
baulichen Interessen des Aachener Bezirks“ zu einer gemein- 
samen Berathung mit den Eisenbahndirektionen des Rheinisch- 
Westfälischen Gebietes auf den 24. Oktober 1884 eingeladen wor- 
den sind. Gleichzeitig erfuhren wir, dass umfangreiche Ermiitte- 
lungen hinsichtlich der Kosten stattgefunden haben, welche den 
u ee ren durch die Bedienung der Anschluss- 
gleise erwachsen. Die Konferenz sollte zur Vervollständigung 
der Informationen der Eisenbahnverwaltungen dienen. Indessen 
handelte es sich thatsächlich darum, eine Verständigung mit den 
Interessenten zu erzielen. Die Vertreter der Eisenbahnverwal- 
tungen theilten übereinstimmend mit, dass zwar die Selbstkosten 
als massgebend für die Berechnung der Gebühren betrachtet 
werden sollen, dass aber die bisherigen Ermittelungen ergeben 
haben, erhebliche Ueberschüsse seien nicht erzielt worden. Es 
belaufen sich die Einnahmen aus den Anschlussfrachten im 
linksrheinischen Bezirk auf etwa 400 000 4, im rechtsrheinischen 
Bezirk auf über 2000000 4, im Eilberfelder Bezirk auf etwa 
2 000000 44 Die Ueberschüsse über die Selbstkosten betragen 
im ersten Bezirk 70 000 4, im zweiten und dritten je 200 000 44; 
es stehe also im ganzen einer Einnahme von etwa 44, Millionen 
Mark ein Ueberschuss über die Selbstkosten von etwa 500 000 44 
gegenüber. Eine Ermässigung, welche über den von den Eisen- 
bahnverwaltungen als annähernden Ueberschuss ermittelten Be- 
trag hinausgehe, habe keine Aussicht auf Durchführung. Die 
Verhandlungen führten zu folgendem Ergebniss: Die beiden berg- 
baulichen Vereine sprachen sich für eine Ermässigung zu gunsten 
der grössern Entfernungen aus, behielten sich jedoch die Ab- 
gabe einer bindenden Erklärung bis nach Eingang des Proto- 
kolls der Verhandlungen vor; die Vertreter des Vereins in Düssel- 
dorf und unseres Vereins entschieden sich dagegen für eine 
gleichmässige, d. h. eine prozentuale Ermässigung, — Am 29. Mai 
d. J. hat eine zweite Konferenz stattgefunden, über deren Ver- 
handlungen wir jedoch erst m nächsten Jahre berichten können. 
(Vgl. auch die denselben Gegenstand betreffende Notiz in No. 16 
8. 203 d. Ztg.) 


Preussische 31, pCt. konsolidirte Anleihe. 

Seitdem die Regierung mit der Ausgabe 31, pCt. Konsols hat 
beginnen lassen, befürchtet man an der Börse die Herabsetzung 
des Zinsfusses der 4 pCt. Anleihen auf 3% pCt. Es ist nun auch 
nicht von der Hand zu weisen — so sagt der „Berl. Act.* —, 
dass früher oder später eine Kündigung und Zinsherabsetzung 
eintreten kann, allein nach den von uns eingezogenen Erkundi- 
gungen steht ein Entschluss der Preussischen Regierung noch 
keineswegs fest, es ist auch an eine nahe Kündigung absolut 
nicht zu denken. Einmal bedarf es zu einer solchen eines Ge- 
setzes, denn nur durch Gesetz ist die Frist zu bestimmen, 
binnen welcher die ab 1. Januar 1885 allerdings zulässige Kün- 
digung stattfinden kann. Wir glauben bestimmt behaupten zu 
können, dass die Regierung auch nicht im entferntesten daran 
denkt, dem kommenden Landtag eine entsprechende Vorlage zu 
machen. Man darf ja nicht vergessen, dass von den 4 pCt. Konsols 
nach Herabsetzung des Zinses der 414 pÜt. Stücke gegenwärtig 
etwa 3 600.000. 000 44 cirkuliren, der etwa 60.000 000 44 4 pCt. An- 
leihen nicht zu gedenken. Das ist eine so gewaltige Summe, 
dass mit ihr zwar die Börse, aber nicht die Regierung leichten 
Herzens spielen kann; die Konversion der 4% pCt. Konsols war 
dagegen nur eine Kleinigkeit, sie umfasste 545 000 000 .% und 
auch bei der Konversion der 4% pCt. Anleihen der verstaat- 
lichten Bahnen hat es sich nur um 1200000000 44 gehandelt. 


ı 31, pCt. auskommen müsse. 
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Es ist doch ein ander Ding 15- oder 20000000 4 3% pCt. 
Anleihe neu an die Börse zu werfen oder 3600 Millionen 
Mark alten Besitz zu konvertiren. Die Regierung hat 15 Jahre 
lang gewartet, von 1871 bis 1885 hat sie den Kours 4% pCt. 
Konsols über pari stehen lassen, ehe sie sich zur Konversion auf 
4 pCt. entschloss; sie hat auch 5 Jahre verstreichen lassen, in 
denen 4 pCt. Konsols über Ai: standen, bis sie daran ging, die- 
selben an Stelle der 414 B t. Stücke anzubieten, und es ist gar 
kein Zweifel, dass 315 pÜt. Konsols ebenfalls lange Jahre hin- 
durch die Feuerprobe werden bestehen müssen, ehe die 
Preussische Staatsregierung auch nur der Frage näher treten 
kann, ob eine Konversion von 3600 Millionen Mark mög- 
lich ist. Das ist der Staatsregierung doch auch nicht fremd, 
dass die kleinen und mittleren Vermögen in unserem Lande von 
der heut lebenden Generation erspart worden sind, in der 
Meinung, dass ihr 5 pCt. und 41, pÜt. Zinsgenuss den Lebens- 
unterhalt ermöglichen solle. Alle diese Besitzer empfinden den 
Rückgang auf 4 pCt. schon sehr unangenehm; der Reduktion auf 
3% pCt. würden sie sich ‘unbedingt widersetzen. Dächte man 
heute daran, die 3600000000 4 im Zins reduziren zu wollen, 
die Operation würde und müsste misslingen. Es handelt sich 
also nicht nur darum, die 31, pCt. Konsols sich einbürgern und 
im Kourse befestigen zu lassen, — es ist auch nothwendig, das 
Publikum an den Gedanken zu gewöhnen, dass es eben mit 
Dazu gehören aber Jahre. Man hat 
mit der Konversion von 545 000000 «4 4% pCt. Konsols lange 
Jahre gewartet; man wird sich mit der Konversion von 
3 600 000 000 44 4 pCt. Konsols nicht übereilen. 


Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands. 

Auf Grund des Artikels 45 der Reichsverfassung hat der 
Bundesrath in seiner Sitzung vom 4. Juli d. J. nachstehendes 
beschlossen : 

„In der Anlage D zum $ 48 des Betriebsreglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands ist hinter No. XXXVII unter 
No. XXXVlIIla) folgende Bestimmung einzuschalten: 

XXXVIlla) Flüssiges (kondensirtes) Ammoniak darf 
nur in Behältern aus Schweisseisen, Flusseisen oder Guss- 
stahl, welche bei amtlicher Prüfung einen Druck von 
100 Atmosphären ohne bleibende Veränderung der Form aus- 
gehalten haben, zur Beförderung aufgeliefert werden. Ein 
amtlicher Vermerk auf den Behältern muss deutlich erkennen 
lassen, dass die Prüfung hierauf, und zwar innerhalb Jahres- 
frist vor der Aufgabe stattgefunden hat. Die Behälter sind 
fest in Kisten derart zu verpacken, dass der vorgedachte 
Vermerk bei der bahnseitigen Annahme ohne Schwierigkeit 
sichtbar gemacht werden kann.“ 


Zollkontrolle. 

Die Badische Regierung hat bei dem Bundesrath den Ent- 
wurf einer Verordnung, betreffend den Ein- und Durchfuhrver- 
kehr mit Wein, Bier und Branntwein nach dem Grossherzogthum 
Baden, beantragt. Danach muss jede nicht unter Zollkontrolle 
stattfindende Einfuhr von Wein, Bier oder Branntwein aus einem 
Staate des Deutschen Zollgebiets in das Grossherzogthum — 
gleichviel ob der Transport auf der Eisenbahn oder auf andere 
Weise geschieht — von einer vorschriftsmässigen steuerlichen 
Urkunde begleitet sein. Hiervon- ist besonders ausgenommen 
der Transport von Wein in Mengen von nicht mehr als 5 I, von 
Weinproben in Flaschen von nicht mehr als 4 1 Gehalt und 
von Wein in Mengen unter 20 Il, welchen Reisende zu ihrem 
eigenen Gebrauch mit sich führen. Als Begleiturkunden dienen 
Uebergangsscheine, soweit nicht an deren Stelle auf Grund be- 
sonderer Vereinbarungen mit einzelnen Bundesstaaten andere 
Begleitpapiere zugelassen sind. Wenn bei verzollten oder aus 
einer unter zollamtlicher Aufsicht stehenden Niederlage für ver- 
zollte Waaren bezogene Sendungen die steuerfreie Einfuhr oder 
Einlage verlangt wird, so muss dies auf der steuerlichen Begleit- 
urkunde bemerkt und die zollamtliche Bestätigung über die voll- 
zogene Verzollung der Waare sowie über deren unmittelbaren 
Bezug aus dem Vereinslande beziehungsweise aus der Niederlage 
beigefügt sein. Auch hat in diesem Falle der Transport unter 
Zölfvorschlass zu geschehen. Diese Bestimmungen sollen auclı 
enals auf die Durchfuhr von Wein, Bier und Branntwein 
urch das Grossherzogthum angewendet werden. Falls der Trans- 
port die Post oder Eisenbahn im Grossherzogthum Baden nicht 
verlässt, soll die steuerliche Behandlung fortfallen und eine 
steuerliche Begleiturkunde nicht verlangt werden. 


Eröffnung von Bahnstrecken. 

Am 10. d. Mts. ist (wie bereits in No. 52 berichtet) im Be- 
zirk der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau die 14,2 km 
lange Schlussstrecke Puschkowa-Ströbel der Bahnlinie Breslau- 
Ströbel mit der Haltestelle Rogau und den Stationen Zobten und 
Ströbel für den Personen-, Gepäck-, Güter- und Viehverkehr er- 
öffnet worden. Am gleichen Tage ist auch die Haltestelle Pusch- 
kowa für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet worden, 
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Vorarbeiten für die Bahn Brückenau-Jossa. 

Der Königlich Bayerischen Staatsregierung ist die Erlaub- 
niss zur Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn 
von Brückenau nach Jossa oder Mittelsinn innnerhalb des Preussi- 
schen Staatsgebietes ertbeilt worden. 


Sekundärbahn nach Neuteich. 

Das seit lange geplante Projekt, dem grossen Werder durch 
eine Sekundärbahn zwischen der Station Simonsdorf und den 
Städten Neuteich und Tiegenhof direkten Anschluss an die König- 
liche Ostbahn zu verschaffen, scheint (nach der „Voss. Ztg.“) jetzt 
endlich seiner Ausführung nahe. Der Plan hatte bereits vor längerer 
Zeit die Genehmigung der Staatsregierung erhalten, bei dem 
Erwerb von Grund und Boden waren aber grosse Schwierigkeiten 
zu überwinden. Nun aber scheint der Bau in Angriff ge- 
nommen werden zu sollen, Seitens der Direktion wird nämlich 
bekannt gemacht, dass am 23. Juli cr. in Bromberg ein 
Termin zur Ausbietung der Arbeiten und Lieferungen für den 
Bahnbau abgehalten werden soll. Nach den Bedingungen sind 
die Unternehmer verpflichtet, bald nach dem Zuschlage mit den 
Arbeiten zu beginnen. 


Stralsund-Rostock. 

Die „Gesetzszammlung“ veröffentlichte den zwischen Preussen 
und Mecklenburg - Schwerin unterm 15. Dezember 1884 abge- 
schlössenen Staatsvertrag, betr. Bau der Bahn Stralsund-Dam- 
garten-Ribnitz-Rostock. Preussen führt den Bau für eigene Rech- 
nung aus; der Bau als Nebenbahn ist vorbehalten. Mecklenburg- 
Schwerin liefert auf eigenem Gebiet den Boden unentgeltlich und 
gibt einen Zuschuss von 350 000 44 zu den Baukosten. 


Sekundärbahn-Projekt Köln-Bonn. 
Für eine Sekundärbahn von Köln nach Bonn, bei der Ge- 
meinden und Grossindustrielle interessirt sind, soll die Konzession 
nachgesucht werden. 


Detmold-Altenbekener Eisenbahn. 

In einer kürzlich stattgefundenen Sitzung des Komitees 
wurde über die Forderung des Ministers verhandelt, welche dahin 
geht, dass diejenigen Korporationen, welche früher Beiträge in 
der Höhe von etwa 1% Millionen Mark zum Bau der Eisenbahn 
Herford-Detmold geleistet haben, auf die dadurch erworbenen 
Rechte verzichten. Ein Ausschuss wurde mit den statistischen 
Vorarbeiten betraut. = 

Itzehoe-Wrist. 

In der Angelegenheit wegen Erbauung einer Eisenbahn 
von Itzehoe über das Barackenlager bei Lockstedt, Kellingbusen 
nach Wrist ist seitens des Magistrats, der Stadtverordneten und 
zahlreicher Bürger der Stadt an Se. Excellenz, den Minister der 
öffentlichen Arbeiten, eine Eingabe gerichtet, in welcher unter 
Motivirung der Anträge die Bitte ausgesprochen wird, von den 
beiden in Betracht gezogenen Linien nicht die südliche über den 
Fabrikort Lägerdorf, sondern die nördliche über die angegebene 
Strecke Lockstedter Lager, Kellinghusen nach Wrist zur Aus- 
führung bringen zu wollen, £ 


Crefelder Bahn. 

In der vor einigen Tagen abgehaltenen Generalversammlung 
wurde Bericht und Bilanz einstimmig anerkannt, eine Dividende 
von 5 pCt. für das verfiossene Geschäftsjahr bestimmt und die 
Erhöhung des Aktienkapitals um 100000 4, dem Antrage des 
Aufsichtsraths gemäss, beschlossen. Die beantragte Statuten- 
änderung wurde auf Wunsch einiger Aktionäre von der Tages- 
ordnung zurückgezogen; schliesslich fand die Wiederwahl zweier 
ausscheidenden Mitglieder des Aufsichtsrathes statt. 


Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahngesellschaft. 

Auf der Tagesordnung der am 31. Juli er. in Kiel abzu- 
haltenden Generalversammlung stehen die folgenden Punkte: 
1. Bericht der Direktion über die Lage des Unternehmens; 2. Vor- 
lage der Bilanz der Jahresrechnung 1884/85; 3. Wahl von zwei 
Aufsichtsrathsmitgliedern; 4. Abänderung diverser Paragraphen 
des Gesellschaftsstatuts mit Rücksicht auf das Gesetz vom 
18. Juli 1884; 5, Aufnahme einer Prioritätsanleihe von 500 000 4 
für ausserordentliche Bedürfnisse. 


Westholsteinische Eisenbahn. 
B Nach Beschluss des Aufsichtsraths und der Direktion soll 
für das Rechnungsjahr 1884/85 für die Prioritäts - Stammaktien 
eine Dividende von 44 pÜt. gezahlt werden, vorbehältlich der 
Genehmigung der Generalversammlung. Nachdem diese 4% pCt. 
vom Ueberschuss abgerechnet und die sämmtlichen Fonds (Er- 
neuerungs-, Reservefonds etc.) dotirt sind, bleibt noch ein Ueber- 
schuss von 21 500 4 zur Verbesserung von Anlagen resp. als Vor- 
trag auf das neue Rechnungsjahr 1885/86. Die ordentliche 


BR eäiealung wird am 24. August in Neumünster statt- 
en. 


. verkehr 29,586 pÜt., für Ueberlassung von Bahnanlagen 1,003 pCt., 
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Be Nordhausen-Erfurt, 2 BE 
Der Oberbürgermeister von Nordhausen, Riemann, Mitglied 
des Verwaltungsrathes, ist am 6. d. M. gestorben. 


Bahnlinie Augsburg-Innsbruck. 

Die „Augsb. Postztg.“* schreibt: Der hiesige Handelsverein 
hat vor längerer Zeit unter dem Vorsitze des Herrn Kommerzien- 
rath Albert Hertel ein Eisenbahnkomitee gebildet, das die Her- 
stellung einer direkten Eisenbahnverbindung zwischen Augsbur 
und Innsbruck über We lheim-Mittenwald ins Leben rufen wil 
und zu diesem Zwecke thatkräftig vorgeht. So hat der Augs- 
burger Handelsverein unterm 24. Juni l. J. beim Königlich Baye- 
rischen Staatsministerium des Königlichen Hauses und des 
Aeussern um die Projektirungskonzession für die Theilstrecke 
Mering-Weilheim nachgesucht und die Kosten für die bezüglichen 
Arbeiten bewilligt. Für die Theilstrecke Scharnitz-Völs wurde 
die Projektirungskonzes sion vom K. K. Handelsminister in Wien 
schon unterm 15. November 1884 ertheilt. Eine vom Eisenbahn- 


komitee soeben der Oeffentlichkeit übergebene Denkschrift erläutert 


das Projekt klar und überzeugend. Es ist dort u. a. folgendes 


ausgeführt: „Es wird kaum irgend eine Bahnlinie bezeichnet 
werden können, auf welcher lokale Interessen in gleichem Masse 


mit internationalen Vortheilen konkurriren; jede Theilstrecke 
unseres Projektes hat gleichzeitig die Bedeutung einer vollbe- 
rechtigten Vizinalbahn. Die Richtigkeit dieser Aufstellung ergibt 
sich in Ansehung der Strecke Weilheim-Murnau aus der That- 
sache, dass eine Bahn zwischen diesen beiden Orten bereits exi- 
stirt. Die Strecke Partenkirchen-Landesgrenze ist nebst der jetzt 


allein noch in Betracht kommenden Linie Murnau-Partenkirchen 


in Art. 1 Ziffer 5 des Bayerischen Gesetzes vom 29. April 1869, 


die Ausdehnung und Vervollständigung der Bayerischen Staats- 


bahnen betreffend, unter die zur Ausführung bestimmten Linien 
aufgenommen. Diese Strecke wird insbesondere in der Touristen- 
welt auf Sympathien rechnen dürfen, und empfehlen wir dieselbe 
speziell der Beachtung und Unterstützung der zahlreichen Alpen- 
vereine Die Strecke Augsburg-Diessea-Weilheim kommt einem 
oft geäusserten Wunsche nach einer näheren Verbindung der 


Ammerseegegend mit Augsburg entgegen, dessen Berechtigung 


nicht um deswillen bezweifelt werden darf, weil eine ausnahms- 
weise gebotene bessere Relation nicht im gehofften Masse be- 
nutzt wurde. Hiernach vereinigen sich Krwägungen inter- 
nationaler und lokaler Natur zu dem Resultate, dass das vor- 
liegende Projekt vielfachen und wohlbegründeten Wünschen und 
Bedürfnissen in zweckentsprechender Weise entgegenkommt.“ 


Aus Sachsen. 
Rechnungsabschluss der Sächsischen Staatsbahnen pro 1884. 
CLEREPIER EEE 
Dem bereits am 15. Juni d. J. (also 14 Tage früher als im 
Vorjahre) erschienenen Rechnungsabschluss der Sächsischen 
Staatsbahnen entnehmen wir, dass die Gesammteinnah- 
men des Jahres 1884 in Höhe von 66 536 742,55 44 um 581 925,58 


Mark hinter denen des Jahres 1883, die sich auf 67 118 668,23 „4 


beliefen, zurückgeblieben sind. 

Dieser Minderertrag fällt zum weitaus grössten Theile dem 
Güterverkehr zur Last, denn dieser ergab mit 43 377 336,94 
Mark gegen das Vorjahr ein Minus von 1553 459,18 44, ein Resul- 
tat, welches zu einem erheblichen Theil auf die mit dem 1. April 
1884 ins Leben getretene Herabsetzung der Einheitssätze im 
Güterverkehr zurückzuführen sein wird. Doch ist zu beachten, 


dass der Lokal-Güterverkehr ungeachtet der Tarifherab- 


setzung gegen das Vorjahr noch ein Plus von ca. 134000 4 


lieferte, während der direkte Verkehr ca. 650000 4 und der 
Durchgangsverkehr — zum grossen Theil infolge der für die 

Sächsischen Staatsbahnen ungünstiger gewordenen Instradirun- 
gen — über 1 Million Mark weniger einbrachte. Ausserdem zeigt 
das Konto der Ueberlassung von Betriebsmitteln an fremde Ver- 


waltungen noch einen Ausfall von 45 875,14 44 


Dagegen weist der Personenverkehr mit 19685 769,14 
Mark Einnahme das erhebliche Plus von 949 335,42 A auf und 


paralysirt sonach fast %,, des Ausfalls im Güterverkehr. Davon 


erbrachte der Lokalverkehr, der sich in den letzten Jahren aller-- 


dings ausserordentlich günstig entwickelt hat, allein das Plus 
von ca. 774000 4, während der direkte Verkehr nur ca. 15000 


Mark und der Durchgangsverkehr 128.000 „%4 mehr ergab, als im 
Jahre 1883. a 


Eine weitere Mehreinnahme von 17 691,38 44 resultirt aus A : 
dem Konto der Ueberlassung von Bahnanlagen an Dritte und 


Leistungen zu Gunsten Dritter (1884 im ganzen 667 133,87 AM). 


Ebenso lieferten die Einnahmen aus Veräusserungen mit 119 117,22 
Mark ein Mehrerträgniss von 3295,59 44 und verschiedene son- 


stige Einnahmen mit 1191 779,11 4 
gegen das Vorjahr. - er 

‚Ja Prozenten der Gesammteinnahme betrug die 
Einnahme aus dem Güterverkehr 65,193 pCt., aus dem Personen- 


ein solches von 47 086,35 U 


für Ueberlassung von Betriebsmitteln 2,248 pCt;, aus den Erträgen 
. der Veräusserungen 0,179 pCt. und aus sonstigen Quellen 1,791 pCt. 
LER Die gegenüberstehenden Gesammtausgaben erfuhren 
eine Erhöhung von 1275439,37 44 (39412 464,94 4 im Jahre 
1884 gegen 38 137 025,67 44 im Jahre 1883) und zwar haben die 
Besoldungen der etatsmässigen Beamten mit 10 466 008,07 4 um 
Kr 252 125,82 44 und die sonstigen persönlichen Ausgaben mit 

3 11 105 831.74 44 um 283 400,72 „(4 zugenommen. 
I ‚ Ersparnisse wurden erzielt bei der Unterhaltung der 
freien Strecke (1 882 249,72 44, d. i. 76 186,20 . weniger als 1883), 
f bei den Kosten der Züge 2 255 444,45 „4, d. i. 7557,86 44 weniger), 
! bei der Einlage in den Erneuerungsfonds (3 326 837,13 44, d. i. 
29 096,28 44 weniger), bei Ergänzungen, Erweiterungen und Um- 
besserungen der Transportmittel, wofür im Jahre 1884 nichts, im 
Jahre 1883 aber der Betrag von 3157,22 44 aufgewendet wurde, 
und endlich bei der Benutzung fremder Bahnanlagen, welche 
202 882,02 #4 weniger beanspruchte. Alle übrigen Ausgaben- 
Konten weisen grössere oder geringere Erhöhungen auf, so ins- 
besondere das Konto der Benutzung fremder Betriebsmittel eine 
solche von 678 976,80 44 (2159149,19 44 im Jahre 1884 gegen 

1.480 172,39 4. im Vorjahre). 

Der Ueberschuss des Jahres 1884 beläuft sich hier- 


| nach auf 27 124 277,71 4, d. i. um 1857 364,85 4 wenigerals‘ 


im Jahre 1883, und die Versinsung des mittleren Anlage- 
3 kapitals stellte sich demgemäss im Jahre 1884 auf 4,571 pCt, 
| d. i. um 0,361 pCt. weniger als im Vorjahr mit 4,932 pCt. Ver- 
| - ZINSUNg. 
- „Pro Kilometer der Bahnlänge wurde durch- 
schnittlich vereinnahmt 31445 ‚4 (1212 44 weniger), ver- 
E ausgabt 18626 „4 (70 44 mehr), so dass sich der Ueberschuss 

pro Kilometer auf 12819 4 oder 1282 4 weniger als im Vor- 
ER Jahre stellte. 
Be Pro Nutzkilometer belief sich die Einnahme auf 
2 3,970 A, die Ausgabe auf 2,351 4 und der Ueberschuss auf 
E 1,618 #4 (0,166 4 weniger als im Vorjahre), pro Wagenachs- 
ß Kilometer jedoch ergab sich eine Einnahme von 0,109 M, 
7 eine Ausgabe von 0,065 #4 und ein Ueberschuss von 0,014 AM 
; (0,004 44 weniger als 1883). 


Altenburg-Zeitzer Eisenbahn: Geschäftsbericht, Verstaatlichungs- 
gerüchte. 

Der Personenverkehr dieser zwar kurzen aber dicht bevöl- 
kerten und wohlhabende Landstriche durchziehenden Bahn hat 
im Jahre 1884 wiederum eine Vermehrung erfahren: es wurden 
befördert 225 527 Personen (gegen 216 818 Personen im Jahre 1883, 
also 8709 Personen mehr) und demgemäss ergeben auch die 
Einnahmen aus dem Personen- etc. Verkehr ein Plus von 
2 2 648,33 4 (89 105,99 „4 im Jahre 1884 gegen 86 457,66 44 im 
| Jahre 1883). Die grösste Steigerung entfiel auf den direkten 

Verkehr. 

Der Güterverkehr zeigt eine Steigerung des beför- 

derten Gewichtes von 452 827.845 kg im Jahre 1883 auf 461 543 315 

Kilogramm im Jahre 1884. Doch gingen die Einnahmen unge- 

achtet des sich hieraus ergebenden Zuwachses von 8715470 kg 

um 15 063,19 „4, d. i. von 739 484,63 44 auf 724421,44 4 zurück, 
eine Erscheinung, deren Grund im wesentlichen in der seit dem 

1. April 1884 eingetretenen Herabsetzung der direkten Tarife in 

Verbindung mit der Abminderung der Ueberführungsgebühren 

zu suchen ist. Der Kohlenversand aus dem’ Rositzer Revier ist 

von 7067 Wagenladungen a 5000 kg auf 6811 desgl. gesunken, 

während aus dem Meuselwitzer Revier 4126 solcher Ladungen 
- mehr, d. i. 57571 im Jahre 1884 gegen 53 645 im Jahre 1883 auf 
- der Altenburg-Zeitzer Bahn versendet wurden. 
Bi: Da sich die Ausgaben für den seitens der Sächsischen 
e Staatsbahnverwaltung in billigster Weise geführten Betrieb auf 
nur 442 560,49 4 (d. i. fast 9000 44 weniger als im Jahre 
{ 1883) stellten, so ergibt sich ein Bruttoüberschuss von 501 671,24 
Mark (im Jahre 1883 nur 485 729 4). Nach Abzug der ordnungs- 
j mässigen Rücklagen in den Erneuerungsfonds, Reservefonds etc. 
3 verbleibt ein verfügbarer Ueberschuss von 489 826,03 4 Von 
- demselben werden 75 252,50 4 für Verzinsung und Tilgung der 
Prioritäten, 12 935,86 4 für Tantiemen, 35 195,19 4 für Staats- 
Eisenbahnsteuern und 9200 „4 für Konvertirung der Prioritäten 
2 etc. verwendet, so dass die Prioritäts-Stammaktien eine Dividende 
von 8!/, pCt. (= 180810 4) und die Stammaktien eine solche 
von 9”/o pCt. (= 175 895 4) erhalten. Der Rest von 527,48 4 
wird auf neue Rechnung vorgetragen. Im Jahre 1883 erhielten 
die zu einer Vorzugsdividende von 5 pCt. berechtigten Prioritäts- 
 Stammaktien (7350 Stück) eine Dividende von 9?/; pCt. und die 
6350 Stück Stammaktien, welche nach Abzug der obigen 5 pCt. 
 — für die Prioritäts-Stammaktien ihrerseits eine Vorzugsdividende 
von 5% pCt. geniessen, eine Dividende von 10!/, pCt. 
Bi: Nach Bekanntwerden des vorstehenden Rechnungsab- 
schlusses erfuhren die beiden Aktiengattungen der Bahn nicht 
 „unerhebliche Koursrückgänge. In den letzten Tagen jedoch 
machte sich wiederum lebhaftere Nachfrage geltend, da vielfach 
an der Börse Verstaatlichungsgerüchte in Umlauf gesetzt wurden. 
Nach Mittheilung der „Altenburger Zeitung“ soll der Sächsische 


Finanzminis;er seine Gcneigtheit geäussert haben, mit delegirten 
Aktionären wegen definitiver Uebernahme der Bahn in Ver- 
handlung zu treten. Man hofft eine Abfindung in Sächsischer 
3 pCt. Rente zu erhalten. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 
Geschäftsbericht pro 1884. 

Infolge des überaus ungünstigen Ausfalles der Ernte in 
Russland und Polen im Jahre 1883 resp. der fort gesetzt ungünsti- 
gen Konjunkturen für den Getreidehandel in Danzig war die 
Getreidezufuhr in den ersten 8 Monaten des Berichtjahres eine 
äusserst schwache. 

Die Ernte im Jahre 1884 hat wesentlich günstigere Resul- 
tate geliefert, doch war der erhebliche Einnahme-Ausfall der 
ersten acht Monate durch den hierdurch resp. die im vergangenen 


. Jahre stattgehabte Eröffnung der Russischen Jekaterinenbahn 


eingetretene Verkehrsvermehrung in dem letzten Drittel des 
Jahres nicht mehr zu begleichen gewesen, da die Transporte in 
dieser Zeit vorzugsweise aus dem südlicheren Russland kamen, 
für welche der Bahn nur geringe Frachtantheile zustehen. 

Letzterem Umstande ist es auch zuzuschreiben, dass die 
Einnahmen pro Tonnenkilometer, welche im Jahre 1882 3,65 8, 
im Jahre 1883 3,4944 betrugen, im Jahre 1884 auf 3,23 4% zurück- 
gegangen sind. 

Im Verkehr nach Polen und Russland, sowie in dem Lokal- 
verkehr haben Ausfälle nicht stattgefunden. 

Im ganzen wurden im Güter- und Viehverkehr 424008 t 
(gegen 462694 t in 1883), mithin weniger 36 886 t befördert. Die 
Einnahme aus diesem Verkehre stellte sich auf 1335 928 (gegen 
1 683 723) 44 oder — 347 795 A4 

Auch im Personenverkehr hat sich ein Rückgang bemerk- 
lich gemacht; für im ganzen beförderte 238 802 Reisende (gegen 
240535 im Vorjahre) wurden 287393 (gegen 294 798) 44 verein- 
nahmt, mithin 1733 Personen weniger befördert und 7405 4 
weniger vereinnahmt. 

Die Gesammtsumme aller Einnahmen betrug 1811310 44, 
zu welcher noch der Vortrag aus dem Vorjahre (nach Abzug ge- 
leisteter Ausgaben) mit 36 327.44 kommt, so dass sich dieselbe 
auf 1847638 44 stellte. 

Die Betriebsausgaben inkl. der zu Restausgaben pro 1884 
erforderlichen Beträge beziff»rte sich auf 8388809 44, so dass sich 
ein Ueberschuss von 958 829 4 ergab. 

Von demselben sind dem Erneuerungs- und Reservefonds 
175 978 44 zugewiesen und es verblieben dann noch 782 851 X4 Von 
dieser Summe sind 642 000.4 zur Gewährung einer Dividende 
von 5pÜt. an 12 840 000 44 Stammprioritäts-Aktien, 85 600 44 zur 
Gewährung einer Dividende von ?, pÜt. a1 12 840 000 44 Stamm- 
aktien, 8 132.44 „ls Tantieme an Verwaltungsrath und Direktion, 
18 656 44 zur Zahlung der Eisenbahnsteuer verwendet worden und 
23 463 4X4 wurden au neue Rechnung vorgetragen. 

Die Länge der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn betrug rund 
150k, an Betriebsmitteln sind 21 Lokomotiven mit 19 Tendern, 
23 Personenwagen und 499 Güterwagen mit einer Gesammt- 
tragfähigkeit von 4490 t vorhanden. Im Stande der Betriebs- 
mittel sind Aenderungen nicht eingetreten, dagegen hat sich die 
Betriebslänge um die am 1. August 1884 für den allgemeinen 
Verkehr eröffnete Zweigbahn Zajonczkowo-Löbau i. Wesptpr. um 
6,82 km vermehrt. Das zum Bau dieser Zweigbahn erforderlich 
gewesene Kapital in Höhe von 155000 .%4 ist durch Beiträge des 
Staates, der Provinz Westpreussen, des Kreises und der Stadt 
Löbau aufgebracht worden. 


Rhene-Diemelthalbahn. 

Geschäftsbericht für die Zeit vom 1. April 1884 bıs 

ult. März 1885. 

Die schmalspurige, in Station Bredelar der Ruhrthalbahn 
abzweigende nur dem Güterverkehr (in Wagenladungen) dienende 
Nebenbahn hat infolge des erheblich verminderten Eisenstein- 
transportes im Jahre 1884 einen erheblichen Ausfall in diesem 
Verkehre zu verzeichnen, bei allen übrigen Gütern hat eine Zu- 
nahme stattgefunden. Befördert wurden im ganzen 69334,16 t 
Güter auf durchschnittlich 8,68 km, mithin 601 524 tkm, welche 
eine Einnahme von 38 365,96 „4 ergaben, mithin pro Tonnen- 
kilometer 0,064 „4 oder pro Tonne 0,533 X Die Lokomotiven 
legten 20019 km und die Wagen 454070 Achskm zurück. Be- 
vordere wurden 727 Züge mit 69334 t oder pro Zug durchschnitt- 
lich 95,37 t 

Das Anlagekapital bezifferte sich Ende des Berichtsjahres 
auf 747507 AM Die Gesammteinnahmen beliefen sich auf 
41344 AM, wogegen sich die Gesammtausgaben auf 45491 4 
stellten und sich somit ein Defizit von 4146 .4, welches sich 
noch um die für den Reservefonds zu überweisende Summe von 
327 ‚4, vermehrte, ergab. Dies Defizit wird durch einen Zuschuss 
aus dem Erneuerungsfonds gedeckt, aus welchem auch die 
Staats-Eisenbahnsteuer mit 278 „4 und eine Zahlung von 10856 #4 
an die Eigenthümer der Bahn bestritten wird. 


= ee, 


Kremsierer Eisenbahn. 
Geschäftsbericht pro 1834. 

Die Einnahmen betrugen abzüglich der 4015,79 fl. betra- 
genden Stempelgebühren und Portorückersätze 197 924,81 fl. und 
zwar für Personenb eförderung 41 922,97 fl, für Gepäckbeförderung 
1679,32 fl., für Eil- und Frachtgüterbeförderung 130 695,96 fl., für 
die Zuschleppung der Güter in die Hulleiner Zuckerfabrik 
5 642,01 fl. und für Miethe etc. 22 000,34 fl. 

Verausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung 10 613,05 fl., 
für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 19 444,62 fi., für den Ver- 
kehrs- und kommerziellen Dienst 37 990,43 fl, für den Zugförde- 
rungs- und Werkstättendienst 21455,30 fl, für verschiedene 
Gegenstände 805,90 fl., zusammen 90 309,30 fl. Es ergibt sich 
sonach ein Betriebsüberschuss von 107615,51 fl, von welchem 
10 761,55 fl. dem Reservefonds zugetheilt wurden. Von den ver- 
bleibenden 96 853,96 fl. wurden 96480 fl. als 4 pCt. Dividende des 
Jahres 1884 auf das gesellschaftliche Anlagekapital von 2 412 000 fi. 
vertheilt und der Rest von 373,96 fl. auf neue Rechnung vorge- 
tragen. - 


Niederländische Korrespondenz. 
Dampftramways in Betrieb der Holländischen Eisenbahngesellschaft. 
Die Betriebsresultate der von der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft betriebenen Dampftramways pro 1884 gestalteten sich 
folgendermassen: 


a)Beverwyk-Wyk aan Zee. Der Personenverkehr, 


während der Wintermonate 1883/84 eingestellt, wurde am 1. April 


wieder eröffnet, um am 14. Oktober wieder eingestellt zu werden. 
Damit der Verkehr sich entwickele, wurde der Personentarif 
Il. Klasse von 0,15 fl. auf 0,10 fl. herabgesetzt. Befördert wurden 
35 372 Personen (31 273 in 1883), 22 581 kg Gepäck (21 257), 43 477 kg 
Stückgüter (27135) und 962 Wagenladungen Güter (1035). Die 
Einnahmen betrugen: Personen- und Gepäckverkehr 4827 fi., 
Güterverkehr 2118 fl., überhaupt 7 148 fl.=4 fi. pro Tagkilometer 
und 0,435 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 7613 fi, 429 fl. und 
0,32 fl. in 1883. Die Betriebskosten betrugen 5106 fl. = 2,87 fl. 
pro Tagkilometer und 0,31 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 7 683 fl., 
4,33 fl. und 0,325 fl. in 1883. 

b) Westlandsche Dampftramway. Haag - Loos- 
duinen-Naaldwyk-Poeldyk-’s Gravenzande, 19,316 km. Die ganze 
Linie ist seit 14. August 1883 in Betrieb. Es wurden 308 476 Per- 
sonen befördert, gegen 262 145 in 1883. Vereinnabmt wurden: aus 
dem Personenverkehr 54931 fl, aus dem Güterverkehr 2263 fl., 
überhaupt 57 363 fi. = 8,09 fl. pro Tagkilometer und 0,45 fl. pro 
Zugkilometer, gegen resp. 45 434 fl., 9,565 fl. und 0,56 fl. in 1883. 
Die Betriebsausgaben beziffern sich auf 41505 fl. = 5,87 fl. pro 
Tagkilometer und 0,325 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 31 023 fl., 
6,53 fl. und 0,385 fl. in 1883. 

c) Lichtenvoorde-Groenlo, 4km. Befördert wurden 
25 184 Personen (16 883 in 1883), 2 337 kg Gepäck (9 562), 1 608 005 kg 
Stückgüter (112788) und 639 Wagenladungen Güter (517). Die 
Einnahmen betrugen: aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
3151 fl, aus dem Güterverkehr 3920 fi, überhaupt 7246 fl. = 
4,95 fl. pro Tagkilometer und 0,48 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 
5.094 fl., 5,87 fl. und 0,56 fl. in 1883. Verausgabt wurden 4084 fl. = 
2,79 fl. pro Tagkilometer und 0,27 fl. pro Zugkilometer, gegen 
resp. 3 225 fl., 3,715 fl. und 0,355 fl. in 1883. 

d)Rynlandsche Dampftramway (Leiden-Katwyk), 
8,663 km. Befördert wurden 258666 Personen für 45928 fl. Aus 
dem Güterverkehr wurden 2682 fi, und im ganzen 48753 fl. = 
15,375 fi. pro Tagkilometer und 0,545 fl. pro Zugkilometer ver- 
einnahmt. Die Betriebskosten waren 30942 fl. = 9,76 fl. pro 
Tagkilometer und 0,345 fl. pro Zugkilometer, gegen resp. 21 364 fl., 
11,625 fl. und 0,415 fl. in 1883. 

.e) Bussum-Huizen. In Betrieb seit 8. November 1883. 
Befördert wurden 38 226 Personen, 1918257 kg Gepäck und Stück- 
güter und 469 Wagenladungen Güter. Die Einnahmen betrugen: 
aus dem Personenverkehr 5 001 fi, aus dem Güterverkehr 3 883 fl., 
überhaupt 8914 fi. = 3,855 fi. pro Tagkilometer und 0,22 fl. pro 
Zugkilometer. Betriebskosten 8620 fl. = 3,74 fl. pro Tagkilometer 
und 0,215 fl. pro Zugkilometer. 


Niederländische Tramwaygesellschaft. 

Am Ende 1884 waren in Betrieb die Linien Dokkum- 
Bergumerdam (Pferdebabn), Sneek-Harlingen und Joure-Drachten 
(Dampfbetrieb),. Die Betrichslänge beträgt 81 km. Befördert 
wurden 433 034 Personen, 617 950 kg Gepäck, 5119000 kg Güter, 
280 Wagenladungen und 3 295 Stück Vieh. Die Einnahmen be- 
trugen: aus dem Personenverkehr 131565 fl. (112625 fl. in 1883), 
aus dem Gepäckver kehr 2329 fl., aus dem Güterverkehr 12 238 fl. 
(11590 fl.), aus dem Viehverkehr 3 091 fl. (1 935 fl... Die Betriebs- 
kosten betrugen: auf der Pferdebahn 13764 fl. = 0,177 fl. pro 
Zugkilometer und auf den Dampfbahnen 69 972 fl. = 0,286 fi. pro 
Zugkilometer. Im ganzen betrugen die Betriebsausgaben 3,52 fi. 
pro Tagkilometer, gegen 3,75 fl. in 1883 und 3,81 fl. in 1882. Das 
Gewinn- und Verlustkonto schliesst mit einem vortheiligen 
Saldo von 37 900 fl. Hiervon wurden verwendet: 30.000 f. für 


"sind folgende: 


Dividende, d.i. 30 fl. pro Aktie oder 3 pCt, und 7000 fl. zur 
Bildung eines Erneuerungsfonds, während eine Summe von 900 fl. 
auf neue Rechnung übertragen wird. Vorhanden sind 15 Loko- 
motiven, 12 Pferde, 24 Personen-, 3 Gepäck-, 19 Last- und 9 Vieh- 
wagen. 


Ysel-Dampftramway-&esellschaft. 

Am 14. Juni 1884 wurde die Strecke Veur-Wykerbrug, am 
16. Juli die Strecke Wykerbrug-Voorburg und am 17. August die 
Linie Rotterdam-Overschie dem Betriebe übergeben. 

Ende 1884 waren bei dieser Gesellschaft also folgende 
Linien in Betrieb: 

a) Leiden -Voorschoten -Wassenaar-Veur-Voorburg, 19,2 km» 
b) Gouda-Oudewater, 14 km, c) Rotterdam-Overschie, 5 km, d) Ut- 
recht-Vreeswyk, 12km, also im ganzen 50,2 km. 

Eine direkte Verbindung der Linie Utrecht-Vreeswyk mit 
dem Eisenbahnnetz konnte mit Rücksicht auf die damit ver- 
bundenen Kosten vorläufig nicht hergestellt werden. 

Bei den Deputirten Staaten ist die Konzession nachgesucht für 
die Durchführung der Linie Gouda-Oudewater nach Schoonhoven 
über Stolwyk und Bergambacht. Vorhanden sind 17 Lokomotiven, 
v3 Personen- und 19 Lastwagen. Die Betriebsergebnisse pro 1884 
Leiden-Wassenaar- Voorburg 133262 
Personen. Einnahmen: Personenverkehr 18 423 fi. Güterverkehr 
1053 fl. Betriebskosten: 3,565 fl. pro Tagkilometer. Utrecht- 
Vreeswyk 152765 Personen. Einnahmen: Personenverkehr 
23182 fl., Güterverkehr 780 fl. Betriebskosten 5,325 fl. pro Tag- 
kilometer. Gouda-Oudewater 181483 Personen. Ein- 
nahmen: Personenverkehr 19 569 fl, Güterverkehr 699 fl. Betriebs- 
kosten 3,61 fl. pro Tagkilometer. Rotterdam-Overschie 
40 973 Personen. Einnahmen: Personenverkehr 5350 fl, Güter- 
verkehr 108fl. lm ganzen wurden also befördert 508 483 Personen. 
Die Gesammteinnahme betrug 69183 f. Das für den Bau und 
die Ausrüstung der Bahn verwendete Kapital beträgt 1 209 856 fl. 


Harlemer Tramwaygesellschaft. 

Der Gewinnsaldo pro 1884/85 beziffert sich auf 9622 fl. und 
wird wie folgt vertheilt: 

Abschreibungen: Tramway 5 pCt. = 191 fl, Gebäude 
5 pCt. = 863 fi., Fahrmaterial 5 pCt. = 837 fl., Inventar 6 pCt. = 
405 fl., Pferderechnung 20 pCt. = 1596 fl, im ganzen 5622 fl. 
Aktionäre 4 pCt. Dividende = 4000 fl.;, überhaupt 9 622 fi. 

Im ganzen wurden 482 401 Personen, d. i. 23551 weniger 
als in 1883 befördert. Während der sieben Betriebsjahre wurde 
auf den verschiedenen Rechnungen eine Summe von 48 925 fi. 
abgeschrieben. 


Noordwyksche Dampftramway-Gesellschaft. 

Mit dem Sitz in Noordwyk hat sich unter obiger Firma 
eine Gesellschaft konstituirt, welche den Bau und Betrieb einer 
Dampftrambabn von Noordwyk aan Zee nach Rynsburg be- 
zweckt. Das Gesellschaftskapital ist auf 50 000 fl. festgestellt, ver- 
theilt in 100 Aktien von 500 fl. Ueberdies wird die Gesellschaft 
eine Anleihe machen zur Höhe von 77 000 fl. So lange diese An- 
leihe nicht amortisirt ist, dürfen ohne Ermächtigung der Inhaber 
von Obligationen neue Anleihen nicht gemacht werden. 

Von dem Reingewinn erhalten nach Abzug einer Summe 
zur Sicherung von 4 pCt. Dividende die Aktionäre 75 pCt. und 
die Direktion 25 pCt. 


Ginnekener Tramwaygesellschaft. . 

. Durch den Gemeinderath von Oudenbosch wurde ein- 
stimmig der Beschluss gefasst, dem Direktor der Ginnekener 
Tramwaygesellschaft die Konzession zu ertheilen für den Bau 
und Betrieb einer Dampftrambahn in Oudenbosch, und dies mit 
Rücksicht auf die Absicht, um Oudenbosch vermittelst einer 
dergleichen Bahn mit den Gemeinden Hoeven, Etten, Leur, 
Prinsenhage und Breda in Verbindung zu bringen. 


Tramway Roermond-Maeseyck. 
‚Durch die Behörden der auf Belgischem Gebiete belegenen 
Gemeinden ist jetzt die Konzession ertheilt für obengenannte 
Bahn. Dieser erste Tramway in Limburg wird also endlich zu 
Stande kommen. ! 


Staatsbahnstrecke Dordrecht-borinchem. & 
Am 28. Mai d. J. hat die Untersuchung der Eisenbahn- 


brücken über den Wanty zwischen Dordrecht und dem Merwede- 


flusse und über den Unter-Merwedefluss (bei Baanhoek) mit gutem 
Erfolge stattgefunden. 

Die 23,684 km lange Strecke Dordrecht -Gorinchem wird 
am 15. Juli dem öffentlichen Verkehre übergeben werden, wo- 
durch die ganze Staatsbahn Dordrecht-Elst in Betrieb gesetzt 
ist. Die an der Strecke Dordrecht-Gorinchem belegenen Stationen 
sind : Dordrecht, Sliedrecht, Giessendam-Hardinxveld, Gorinchem. 
Die ganze Linie Dordrecht-Elst hat eine Länge von 95,602 km. 
Sämmtliche Stationen sind für den Personen-, Güter- und Vieh- 
verkehr eingerichtet, 


N 


Staatsbahnstrecke Hoorn-Enkhuizen. 
Am 6. Juni d. J. wurde die 17 km lange Strecke Hoorn- 
Enkhuizen der Staatsbahn Zaandam - Enkhuizen (in Betrieb 


‘ der Holländischen Eisenbahngesellschaft) dem öffentlichen Ver- 


kehre übergeben. Die für den unbeschränkten Personer-, Güter- 
und Viehverkehr eingerichteten Stationen sind: Hoorn, West- 
woud, Hoogcarspel, Bovencarspel und Enkhuizen. 

Die ganze Linie Zaandam-Enkhuizen ist jetzt für den Ver- 
kehr eröffnet. 

Die Einrichtung und Bedienung der Dampfschiffverbindung 
zwischen Stavoren und Enkhuizen zur Verbindung der beiden 
Staatsbahnen Zaandam-Enkhuizen (Provinz Nord-Holland) und 
Stavoren-Leeuwarden (Provinz Friesland) ist seitens der Re- 
gierung im Wege der öffentlichen Verdingung dem Herrn Bos- 
man in Alkmaar für eine Summe von 65000 fl. übertragen. Laut 
den Bedingungen des Pachtvertrages mit dem Staat hat die 
Holländische Eisenbahngesellschaft an dieser Summe mit 50 000 fl. 
zu partizipiren. Die aletihdung muss innerhalb 
15 Monaten hergestellt sein. Die Eröffnung der Strecke Stavoren- 
Sneek und damit des Verkehrs auf der ganzen Linie Stavoren- 
Leeuwarden wird voraussichtlich am 1. No vember d. J. stattfinden. 


E Niederländische Centralbahn. 

In einer am 30. Mai d.J. abgehaltenen Versammlung von 
Inhabern von Obligationen dieser Bahn wurde auf Grund des 
von der eingesetzten Kommi ssion erstatteten Berichts beschlossen, 
dem Vertrag, betreffend den Uebergang des Betriebes der Central- 
bahn an die Niederländische isenbahngesellschaft, die Ge- 
nehmigung nicht zu ertheilen. Indessen bleibt die Centralbahn 
Inupe der neuerdings bewirkten anderwei ten Zusammenstellung 
des Verwaltungsrathes und der Direktion gänzlich dem Einfluss 
der Niederländischen Rheinb ahngesellschaft unterworfen. 


Rundreisebillete im Verkehr zwischen Belgien und Niederland. 

Zwischen den Belgischen und den Niederländischen Staats-, 
Rhein-, Central- und Holländischen Bahnen ist in Bezug auf die 
Ausgabe kombinirbarer Rundreisebillete ein Uebereinkommen 
getroffen im Sinne der Bedingungen für die Rundreisebillets im 
Verkehre der Verwaltungen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen. Die Hauptabweichungen sind, dass die Minimal- 
entfernung, für welche ein Rundreisebillet im Belgischen Verkehr 
abgegeben wird, 400km und die Gültigkeitsdauer 20 Tage beträgt. 


Pariser Stadtbahn. 


Nach der am 9. d. M. in der Französischen Abgeordneten- 
kammer vertheilten Vorlage über den Stadtbahnbau soll die Bahn 
nun doch*) unterirdisch durch Paris hindurchgehen, da ein Hoch- 
bau im Mittelpunkte der Stadt breite Durchbrüche erfordern und 
dadurch die Enteignungskosten so ungeheuer steigern würde, 
dass die Verzinsung des auf die Unternehmung zu verwendenden 
Kapitals niemals zu erhoffen wäre. Es handelt sieh zunächst 
um den Bau zweier Linien, von denen die eine auf dem rechten 
Seineufer von Osten nach Westen, die andere von Norden nach 
Süden die Stadt durchschneiden soll. Eine dritte Linie auf dem 
linken Seineufer soll mit den beiden ersten Schleifen bilden und 
so ein doppeltes System von Rundfahrten durch die Stadt er- 
möglichen. Die Hauptbahn (von Westen nach Osten) soll bei 


- Puteaux beginnen, das Boulogner Gehölz an seinem Nordrand 


durchschneiden, bei der Porte Maillot in die Stadt eintreten und 
am Triumphbogen, Opernplatz, Platz der Republik und Bastillen- 
platz Haltestellen haben, um in Bercy in die Bahn von Vincennes 
einzumünden. In Batignolles und an der Porte Maillot soll die 
Linie Anschlüsse an die jetzige Güirtelbahn (Linie von Auteuil) 
erhalten. Die zweite Linie soll im Norden unweit der Gürtel- 
bahnstation La Chapelle ausgehen, an den Centralhallen, den 
Boulevards und dem Boulevard St. Germain Haltestellen be- 
kommen und am Park von Montsouri im Süden in die geplante 
neue Staatsbahnlinie (Paris-Auneau-Tours) einmünden. Die dritte 
Linie endlich würde vom Triumphbogen aus unter dem Trocadero 
und dem Westbahnhof Montparnasse hinweg nach Bercy geführt 
werden und dort auf dem Bahnhof Neuilly Anschluss an die 
erste Linie haben. Die Länge dieses projektirten Netzes beträgt 
40 km. Die Baukosten sind auf 210 Mıllionen, also 5—5% Mil- 
lionen für den Kilometer, veranschlagt. 


Aus Newyork und Umgegend. 


Von Hermann Claudius. 


Freitag, den 26. Juni 1885, habe ich, den neuen Verkehrs- 
weg benutzend, eine erste Tour in dieser Saison nach Coney 
Island ‘gemacht, und muss gestehen, dass derselbe für uns 
Manhattan-Insulaner nicht nur eben so theuer ist, als jener via 
Pier No.1, North River (mittelst der „Iron Steamboats* weiter), 


*, Siehe No. 25 S. 322 die Bemerkung. 


er on 


sondern auch, was Unbequemlichkeit, Abhetzen, Warten anbelangt, 
kaum übertroffen werdenkann. Für die Bewohner Brooklyns mag er 
assend sein, wenn sie nahe an der Hochbahn wohnen, andern- 
alls werden sie jede andere Route auf einer der vielen direkten 
Coney Island-Bahnen vorziehen. 

Ich brach 9 Uhr früh von meiner Wohnung in der Lexington 
Avenue auf, und da ich sofort um die Ecke der 101. Strasse 
schwenken kann, brauche ich nur etwa 3 Minuten bis zur 
99. (offiziell 98.) Strassenstation der 3, Avenue-Hochbahn. Mein 
Zug fulır zufällig direkt bis City Hall-Station. Wenige Minuten 
nach Ankunft daselbst sass ich im Waggon der Brooklyn-Bridge 
Seilbahn. In Brooklyn angekommen eiite ich zum Terminus der 
neuen Hochbahn und gelangte nach 35 Minuten Fahrzeit auf der 
Brooklyner Strecke in East-Newyork an. 

Die dortige Gegend erinnert mich leblıaft an die Umgebung 
gewisser Städte in Ungarn — wohl ist der Stil der herum- 
stehenden Häuser ein anderer, abgesehen davon ähneln sich 
jedoch die Landschaften und das ganze Kolorıt der Natur sehr. 
Ueberhaupt muss ich bemerken, dass bei heiterem Wetter die 
hiesigen Farben des Himmels und der Gewächse, wo der Mensch 
nicht zuviel schaffte, im Sommer jenen in Süd-Ungarn, speziell 
in der Bäscka, vollkommen gleichen und, ist es Träumerei oder 
nicht, mir kommt sogar das Summen der hiesigen Fliegen im 
glühenden Sonneunbrande, zwischen den hohen Gräsern, genau so 
vor wie dort. Diese Töne der Insekten, diese Farben fand ich 
bisher in jedem Lande anders. Nur Kolibris gibt es in Ungarn 
nicht; in Menlo-Park flogen ziemlich kleine Abends um unser 
Haus herum, die Blüthen des Geissblattes auszusaugen. In 
Rahway beobachteten wir Sonntag den 21. Juni ganz genau deren 
von der Grösse einer Hummel, die Schnäbelchen fein wie Näh- 
nadeln, gebogen wie krumme Ahlen, womit sie die Blumenkelche 
anbohrten und den Honig saugten! Es mögen Junge gewesen 
sein, sie fürchteten uns nicht und hätten gefangen werden können. 
Die Alten sind hingegen sehr scheu. Der Ton ihres Flügelschlages 
gleicht dem Summen eines grossen Käfers, 

Also in East-Newyork, Van Sinderen Avenue, ist der Ter- 
minus der Brooklyner Hochbahn. Wenige hundert Schritte da- 
von gegen Süden steht ein Aufnahmegebäude der Manhattan 
Beach-Eisenbahn; noch etwas weiter hin kreuzen mehrere Long 
Island-Bahnen und dortselbst befindet sich ein etwas grösserer 
Bahnhof. Ich blieb in der ersten Station, Manhattan Beach Junction, 
und hatte etwa eine halbe Stunde zu warten ehe ein Zug kam. 
Es mochte 11 Uhr 15 Min. Vormittags sein, als wir Manhattan Beach 
erreichten, ich habe die genaue Zeit nicht konstatirt. Das ist 
eine Reise von circa 2% Stunden, dreimal umsteigen, unbestimmte 
Zeit auf einem sehr bescheidenen, sonnendurchglühten Bahnhofe 
warten, Tour und Retour 65 Cents zahlen, wenn man nicht 
gerade die 5 Cents-Zeit auf der Newyorker Hochbahn trifft; ich 
zahlte nur Tour und es kostete die Fahrt von East-Newyork- 
Manhattan Beach 20 Cents, Summa daher 371, Cents. Man er- 
spart beim Exkursionsticket nur 10 Cents und hat auf der Rück- 
tabrt alle Mühseligkeiten nochmals durchzukosten. Ohnehin 
kann man ein bezügliches Exkursionsticket erst auf den Hoch- 
bahnstationen in Brooklyn erhalten. 

Vorgreifend bemerke ich, dass ich mit dem Dampfer 
„Pegasus“ vom alten Pier in West Brighton Beach nach Newyork 
zurückfuhr, 5 Cents Marinebahntribut, 35 Cents für den Dampfer, 
10 Cents auf der Newyorker Hochbahn, also weitere 50 Cents 
zablte.e Der Transport meiner Wenigkeit belief sich demnach 
auf 8714 Cents (richtiger auf 88, da ich meine Bridgetickets ver- 
gessen hatte). Würde ich auf der Hochbahnstation 98. Strasse 
3. Avenue ein Excursionsticket genommen haben, so konnte ich 
schneller und bequemer für 70 Cents fahren. In diesem Jahre 
verkauft man nämlich die Hochbahntickets nicht mehr mit dem 
Steamboatticket. Letzteres kostet 50 Cents und berechtigt nur 
zur Benutzung der Strecke South Ferry - Battery Place. 

Manhattan Beach hat ein entschieden kriegerisches Aus- 
sehen bekommen. Westlich vom Manhattan Beach Hötel stehen, 
nach Brighton Beach gerichtet, vier abgeprotzte knallroth an- 
gestrichene Geschütze sammt Protzen; die Vorderladerläufe sind 
schwarz lackirt, Kaliber etwa 6 Pfünder nach alter Ausdrucks- 
weise. _Oestlich von diesem Hötel steht das Oriental Hötel; vor 
diesem erblickt man auch zwei rothe Mordwerkzeuge; desgleichen 
zwei vor der Seefront des Manhattan Beach Hötels. Sollte der 
„Newyork Herald* mit seinem neulichen Alarmartikel erreicht 
haben, dass man die Artillerie des fernen Westens an die Atlan- 
tische Küste warf? Ich konnte wegen der überall vorhandenen 
Tafeln: „Please, keep off the grass“ nicht zu den Geschützen 
gehen und die Kohre beklopfen, bin daher vorläufig der Ansicht, 
dass unter der schwarzen Lackhülle Virginier pine wood ver- 
borgen ist. An jeder Protze hängen zwei Wagenschmierbüchsen, 
an jeder Laffette sind zwei Setzstöcke mit Wischern vom Stoffe 
der washing pads befestigt. Diese feuerspritzfarbigen Dinger 
werden demnach wohl nur „zur nicht geringen Zierde* auf 
gestellt sein. 

Zwischen Manhattan Beach und West Brighton Beach liegt 
Brighton Beach. Dorthin muss man mit der Marinebahn fahren, 
wenn man Überhaupt bald hingelangen will. Ich war bereits über 


den Sand hinüber gegangen, durfte aber drüben nicht heraus 
aus der Umzäunung, war daher genöthigt wieder umzukehren, 
um für 5 Cents über das Wasser zu fahren. Der Fahr- und 
Fussweg wird einige Englische Meilen kreuz und quer herum- 
führen, ich konnte ihn nicht entdecken; alle Sümpfe, Wiesen, 
Sandflächen sind eingezäunt oder gehören den Bahnen, man darf 
nicht passiren. 


n Brighton Beach haben die Wogen während des Winters. 


furchtbar gehaust. Der westliche Terminus der Marinebahn war 
weggerissen, jetzt ist er wieder in Ordnung; voriges Jahr gelangte 
man jedoch vom Hötel direkt am Meere hin in das Aufnahme- 
gebäude. Dieser Weg existirt nicht mehr, man hat eine Holz- 
brücke errichtet, damit man auf das feste Land gelangen kann. 
Der Mus'kpavillon vor dem Hötel, welcher auch demolirt war, ist 
wieder fertig, sonst aber sieht das Ufer schrecklich aus und man 
wird während der Saison knapp mit dem Setzen neuer Piloten 
zu Stande kommen. Es fehlte wenig, und das grosse Hötel 
sammt Badehaus würde unterwaschen worden und eingestürzt 
sein, denn bis auf wenige Schritte von der Seefront ist Sand 
und aufgefüllte Erde etwa 6 Fuss tief weggeschwemmt, so dass 
ein ganz steiles Naturufer statt des Schutzdammes von Piloten 
entstanden ist; hie und da erblickt man noch einen einsamen 
Pfahl im Wasser. Dieses vollbrachte jener furchtbare Regensturm 
von Osten, auf welchen eine grimmige Kälte folgte. 

Der Newyorker Wurstelprater ist so wie immer. Gebadet 
wird noch wenig, die vielen Eisberge kühlen das Wasser ab, und 
leider fliesst der Polarstrom an der hiesigen Küste hinunter nach 
Süden, während der belebende al mehr nützt 
wie Amerika. Dem Mangel an hohen von Ost nach West streichen- 
den Gebirgen und dem Ueberfiusse an eiskaltem Meerwasser ver- 
dankt speziell die hiesige Sur ihr ungesundes Klima. Die 
von Nord nach Süd streichenden Gebirge leiten aber ausserdem 
die kalten Stürme Canadas bis hinab nach Texas, Louisiana, 
Georgia, wie es in diesem Winter mehrfach der Fall war. 

Man beginnt bereis die Libertystatue arg zu bekritteln. 
Besonders stellt man aus, dass die Kupferstärke der obersten 
Theile nur 1/,, Zoll betrage. Solche Bleche werden allerdings 
in einer Höhe von einigen hundert Fuss durch die hiesigen 
Stürme wie Papier zerfetzt; auch tadelt man die Stützung des 
rechten Armes und der bekannte Stone Pacha denkt (als Chef- 
ingenieur des Komitee) Tag und Nacht darüber nach, wie er ihn 
solider als Bartholdi plante befestigen könne. 

Ich meine, Meister Fernkorn hat durch das Erzherzog Karl 
Monument in Wien den Weg vorgezeichnet, wie man die gewaltig- 
sten Metallmassen stützen muss, Stone Pacha braucht nichts 
neues zu „erfinden“, es ist alles schon dagewesen. 

Die Zeitungen stellen allgemein einen grossen Ausfall an 
landwirthschaftlichen Produkten aller Art in Aussicht; es soll 
Gegenden geben, in welchen dieses Jahr kaum 50 pCt. der vor- 
jährigen Menge von Weizen oder Mais geerntet werden können. 
Der Winter war sehr hart, dauerte ungewöhnlich lange und die 
Schneedecke war nicht hinreichend dick das Ausfrieren zu ver- 
hindern. Den Mais konnte man erst spät anbauen; nun 
treten zahllose Mengen von Heuschrecken auf, so dass ungemein 
‚viel Schaden angerichtet wird. 

’ Eine Missernte beeinflusst die Eisenbahnaktien, denn sollte 
sich, was vorläufig allerdings nicht zu erwarten steht, auch der 
Getreideexport wieder heben, so werden die Speicher bald ge- 
leert, doch keine neuen Vorräthe, also auch keine Frachten vor- 
handen sein. ? 

. lm vorigen Winter heizte man im Westen die Oefen mit 

Mais, im nächsten Winter wird so mancher, der in dieser Weise 
wirthschaftete, darben. 


Anwendung von Lokomotiven mit komprimirter Luft 


in Newyork. 

Die Anwendung komprimirter Luft bei Lokomotiven ist in 
Newyork auf der oberirdischen Eisenbahn mit zufriedenstellendem 
Resultate praktisch erprobt worden. 

.. Die angewandte Maschine ist eine mit vier gekuppelten 
Rädern. Sie hat zwei Cylinder von 318 mm Durchmesser und 
460 mm Hub. An Stelle des Dampfkessels hat sie Luftreservoire 
von 9,915 m Durchmesser aus 12 mm dickem Stahl konstruirt. 
Der Stahl hat eine Widerstandsfähigkeit von 53 kg pro Quadrat- 
millimeter. Die Reservoirs werden unter einem Druck von 56 kg 
I Quadratcentimeter geprüft; der Luftdruck beträgt bei der 

üllung 42 kg. 

Ein kleiner Dampfkessel dient dazu, die aus den Regervoirs 
kommende Luft zu erwärmen; die Temperatur derselben steigt 
vor ihrem Eintritt in den Cylinder auf 116°. Eingangs derselben 
befindet sich ein Ventil, welches den Druck auf 7 kg pro Centi- 
theter reduzirt. Die Cylinder schmieren sich durch in den 
Wärmeapparat geleitetes Wasser, sowie durch auf gewöhnliche 
Art zugeführtes Oel. 

ie Bremsvorrichtung ist sinnreich und wirksam. Man 
kehrt einfach die Steuerung um und die Cylinder arbeiten nun 


wie Pumpen, welche Luft in die Reservoirs treiben. Die Wirk- 
samkeit wird noch verstärkt durch die Einrichtung, dass die 
solcherweise hinausgetriebene Luft nicht in einen Exhaustor ab- 
eleitet, sondern in dem Bremscylinder unter den Wagen aufge- 
angen wird, wodurch, ähnlich wie bei dem System Westinghouse, 
eine kontinuirliche Bremse hergestellt wird. 

Diese Maschinen haben drei und vier Wagen des übliehen 


Amerikanischen Systems, 14,5 km in 40 Minuten, Aufenthalte 
einberechnet, befördert, wobei die Luftladung zu °/, verbraucht 
ist. Man ersieht hieraus, dass die Reservoirs nach je 15-16 km 
zurückgelegten Weges frisch gefüllt werden müssen. Be 
Auf den oberirdischen Eisenbahnen in seitheriger Kon- 
struktion ist die Beseitigung von Feuerraum und Wasserkessel 
von entschiedener Wichtigkeit. Die Passage unter diesen Bahnen 
war oft durch das Herabfallen kleiner Kohlentheilchen und Ab- 
tropfen warmen Wassers fast unmöglich gemacht. 
(„Genie Civil.“) 


Miszellen, 
-  Prüfang auf Farbenblindheit. 

Dr. William Thomson, Professor der Augenheilkunde in 
Jeffersons medizinischem Colleg U. S. hat ein System der Prüfun 
von Eisenbahnbeamten auf Farbenblindheit angegeben, mac 
welchem die Angestellten der Pennsylvaniabahn bereits ge- 
prüft sind.*) ’ 

Der Versuchsapparat besteht 40 Strähnen Wolle, von denen 
die mit 1 bis 20 bezeichneten grün, die mit den Nummern 21 bis 
30 rosenroth und die mit den Restnummern mit roth gefärbt 
sind. Die 40 Wollenfaden hängen nebeneinander an einer nume- 
rirten Leiste und zwar auf den ungeraden Zahlen grün, rosa und 
Fe und auf den geraden Nummern die mit den Komplementär- 
arben. 

Bei der Prüfung wird dem zu Prüf enden grüne Wolle in 
einigen Fuss Abstand vorgezeigt und muss er danach alle 
grünen Fäden aussuchen und sie über den Rahmen schlagen, das 
Gleiche geschieht dann mit den rosa und endlich mit den rothen 
Bändern. Wenn hierbei ausser den ungera:len Zahlen welche be- 
rührt werden, so ist das ein Zeichen von Farbenblindheit. 

Für die Schärfe des Gesichts lässt Dr. Thomson einen Tisch 
rotiren, auf welchem eine Anzahl Briefe mit grosser und kleiner 
Schrift vertheilt sind, die der zu Prüfende lesen muss. Ein ferneres 
Prüfungsmittel ist folgendes: Man hält ein mit Kobaldblau ge- 
färbtes Glas vor die Augen des zu Prüfend en und lässt ihn auf 
eine mittelgrosse, 20 Fuss abstehende Gasflamme sehen. 
Für Normalaugen erscheint eine roth efärbte Flamme, 
während bei Farbenblindheit eine mit Blau beiderseits begrenzte 
Flamme sichtbar wird. SE 

Rosa wird verwandt, weil esvon roth und blau zusammen- 
gesetzt ist und dem Farbenblinden als blau erscheint. - 
(„Engineering“.) 


Internationales Recht. 
In Oesterreich genommenes Patent. Das 
Oesterreichische Gesetz rechnet die Dauer des Patents vom Datum 
seiner Ertheilung durch den Minister an, das Ausschliessungs- 
recht jedoch datirt vom Tage der Patentb ewerbung. Will also 
nach diesem Datum der Erfinder sich in Frankreich patentiren 
lassen, so kann er nur ein Einführungspatent, entsprechend den 
Verfügungen des Artikels 29 des Gesetzes von 1844, erhalten. 
(Cour d’Amiens, 1. Mai 1884.) 


Patentrecht. N 
h Nachahmung. Auftrag. Man braucht nicht in der 
einfachen Thatsache, dass ein nachgemachter Gegenstand gekauft 
oder bestellt wird, dass ein Dritter damit beauftragt wird ihn 
zu kaufen oder zu bestellen, eine Provokation zur Nachahmung 
zu erblicken, wenn sich mit diesem Kauf oder Auftrage kein un- 
esetzliches Verfahren verbindet, denn in der That haben die 
atentträger sehr oft keine anderen Mittel, die Nachahmung, 
deren Opfer sie sind, zu konstatiren, als das nachgeahmte Pro- 
dukt bei ihren Nachahmern selbst zu kaufen oder kaufen zu 
lassen. (Tribunal von Lyon, 7. Aug. 1884.) 


x 


‚Bauliche Vorschriften für Gebäude in Paris. 
Eine Verordnung von grosser Wichtigkeit für die Sicherheit 
der Betretung der Dächer in Paris ist im Herbst v. J. erlassen 
worden. Br 
Die Firsteindeckung eines Gebäudes soll einen ebenen Steg 
von wenigstens 70 cm Breite zum Zweck der Passage bei Repa- 
raturen oder bei Feuersbrünsten bilden. 
: Dieser Steg soll an einer Seite von einem 44 cm hohen 
eisernen Geländer begrenzt sein und aus einer festen eisernen 
Stellage bestehen. 


x 


*, Mit welchem Unmuth die Lokomotivführer ete.an der Dela- 
ware-Eisenbahn diese Untersuchung aufgenommen haben, siehe 
No. 42 8. 547. Die Redaktion. 


An der mittleren und senkrecht gegen die Facade stehen- 


den Scheillemauer in Strassen, Höfen und Gärten sollen eiserne, 


eine zreppe bildende Stufen mit Geländer eingelassen sein. 
; Auf dem Dach soll ein bequemer Ausgang, entweder durch 


ein Fenster oder durch eine Falltnüre im Dache selbst, hergestellt 


werden, um die vorgenannten Eisenstufen der Mittelmauern mit 
Leichtigkeit, besonders von den oberen Stockwerken aus, zu er- 
reichen. ; 

Ein Lavameer. 

Die „Gazette maritime et commerciale“ hat einen sehr inter- 
essanten Bericht des Kapitän Olivry, Kommandant des Fran- 
zösischen Schiffes „Cobya“, das von Saigun in Havre angekommen, 
über ein auf der Fahrt angetroffenes Lavameer mitgetheilt. Diese 
Lava, durch die das Schiff buchstäblich auf offener See segelte, 
rührte augenscheinlich von der Eruption des Krakatoa her. Der 
Bericht besagt: ? 

. Am 18. Dezember befand sich das Schiff angesichts der 
Tausendinseln und wurde dort, bei ziemlich frisch gewordener 


BRURS 


Ebene vor dem Bug gelenkt, in welcher hier und da schwarze 
und sehr hervorragende Punkte wie Inseln und Felsen erschienen. 
Sogleich liess der Kapitän alle Mann auf Deck kommen und 
langsamer segeln, und erkannte nun, dass diese auf- und nieder- 
wogende Ebene nichts anderes sei, als eine mächtige Schicht 
vulkanischer Lava, welche sehr grosse Bäume und Bimsteinblöcke 
mit sich führte. 

Der auf den Mast gesandte Matrose konnte das Ende nicht 
absehen; das Schiff setzte deshalb seinen Kurs fort, indem es 
die grössten Bäume und Steinmassen vermied, und wurde nach 
derartiger Fahrt von einigen Meilen alle Segel aufg-setzt, um 
schneller vorwärts zu kommen. 

Mit Tagesanbruch verhinderte das sehr trübe Wetter den 
Eingang in die Sundastrasse, von der man nicht weit entfernt 
sein konnte, zu erkennen. Endlich gegen Abend kam das Ende 
der Lavabank, welche während vier Stunden mit einer Geschwin- 
digkeit von ungefähr fünf Meilen durchfahren war. 

(„Genie Civil.“) 
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Brise, nie Aufmerksamkeit 


I. Verkehrswiederaufnahme. 
General - Direktion der Rumänischen 
Eisenbahnen. Die in der Vereinszeitung 
No. 51 publizirte Unterbrechung unserer 
Linie Campina - Sinaia wurde mit 1. Juli 
a. c. wieder behoben. 


Bukarest, 4. Juli 1885. (1476) 


II. Güterverkehr. 

Die für den Wagenladungs - Verkehr 
eröffnete Haltestelle Wandersleben des 
Direktionsbezirks Erfurt wird vom 15. Juli 
d. J. ab in den Staatsbahnverkehr Elber- 
feld-Erfurt und Thüringische Privatbahnen 
vom 1. Oktober 1883 aufgenommen. 

Elberfeld, den 9. Juli 1885. (1477) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 20. d. M. gelangen im Staatsbahn- 
verkehr Berlin-Breslau Ausnahmefracht- 
sätze für den Transport von Schwefelkies- 
abbränden von Stettin nach VOderberg 
transite, sowie nach Stationen des Ober- 
schlesischen Hüttenreviers zur Einführung. 
Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Güterexpeditionen. 

Breslau, den 11. Juli 1885. (1478) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Pfälzische Eisenbahnen. Am 1. Sep- 


 tember |. J. treten die am 1. April I. J. 
im Oberhessisch-Pfälzischen Güterverkehr 
für 


Ludwigshafen eingeführten 
Transit-Frachtsätze ausser Kraft. 
Ludwigshafen a/Rh., 9. Juli 1885. 
Die Direktion. 
Lavale. 


Der Frachtsatz der Klasse B Lindau- 
Cösfeld im Nachtrag X zu Heft 2 des 
Tarifs für den Güterverkehr mit Stationen 
der Badischen Staatseisenbahnen im 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Verbande wird mit Gültigkeit vom 
25. August c. von 3,65 auf 4,65 4 pro 
100 kg erhöht. 

Köln, den 10. Juli 1885. (1480) 


(1479) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Am 20. Juli 1885 kommt der Nachtrag II 


1 " zum Staatsbahn - Hütertarif Bromberg- 


Breslau zur Einführung. 
Derselbe enthält: 
1. Ergänzungen der besonderen Bestim- 


mungen und der Vorbemerkungen zum 


Kilometerzeiger des Haupttarifs. 

2. Die Aufnahme der Stationen: Gra- 
jewo, Lyck und Prostken der Ostpreussi- 
schen Südbahn und der neu eröffneten 
Stationen: Rogau, Rosenthal, Ströbel und 


 Zobten des Direktionsbezirks Breslau. 


3. Erweiterung des Ausnahmetarifs für 


‚Getreide etc. 


4. Erweiterung des Ausnahmetarifs für 


Steine etc. 


auf eine ungeheure schwimmende 


VUFFIZIELLE A 


genommen. 


Die Frachtsätze für die Stationen 
Golmkau und Schöneck des Direktions- 
bezirks Bromberg treten erst mit dem 
1. August cr. und die Frachtsätze für die 
Station Rosenthal des Direktionsbezirks 
Breslau erst mit dem Tage der Betriebs- 
eröffnung dieser Station, voraussichtlich 
1. September cr., in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrages sind durch 
Vermittelung unserer Billetexpeditionen 
zu beziehen. 

Bromberg, den 3. Juli 1885. (1481 J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltunr. 


Am 1. August cr. werden die Stationen 
Elz, Hadamar und Staffel des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) 
mit direkten Frachtsätzen in die Tarif- 
hefte B. 1 bis 6 für den Rheinisch-West- 
fälisch-Niederländischen Güterverkehr auf- 
An demselben Tage treten 
die im Niederländisch-Süd westdeutschen 
Verbande bestehenden bezüglichen Fracht- 
sätze ausser Geltung. Das Nähere ist bei 
den Güterexpeditionen der genannten 
Stationen sowie in unserem hiesigen Ge- 


ı schäftslokale zu erfahren. 


Köln, den 10. Juli 1885. (1482) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


General-Direktion der K. B. Verkehrs- 
Anstalten. Betriebs - Abtheilung. Mit 
Wirksamkeit vom 20. Juli 1885 ab 
gelangt zum Betriebsreglement nebst all- 
gemeinen Zusatz- und Tarifbestimmungen 
für die Eisenbahnen Deutschlands mit 
den besonderen Zusatzbestimmungen und 
Lokaltarifen der Königlich Bayerischen 
Staatseisenbahnen — Heft III, Beförderung 
von Gütern — vom 1. Juni 1882, Nach- 
trag VIl zur Einführung. 

„München, den 9. Juli 1885. (1483) 

Preussisch - Russischer Verkehr. Der 
Artikel Wicken wird von sogleich mit den 
für Getreide gültigen Frächtsätzen in den 
Spezial-Exporttarif 1 für die Beförderung 
von Getreide etc. von Stationen der 
Südwestbahnen nach Königsberg vom 
1/13. August 1884 (zweite Ausgabe) ein- 
bezogen. (1484) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 

Mit dem 15. Juli 1885 tritt zu dem Ta- 
rife und dem zugehörigen Anhange für 
den Verkehr zwischen den Stationen des 
Eisenbahn - Direktionbezirks Bromberg, 
der Marienburg-Mlawkaer Bahn und den 
Stationen Grajewo, Lyck und Prostken 
der Ostpreussischen Südbahn einerseits 
und den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Magdeburg und Stationen 
der Halberstadt-Blankenburger Bahn an- 
dererseits je der I. Nachtrag in Kraft. 
Dieselben enthalten neue resp. anderweite 
Sätze für die Stationen Arnsdorf i. Ostpr., 
Golmkau, Heinrikau, Kukehnen, Lichten- 


| 


NZEIGEN. 


feld, Perwilten, Schöneck, Tiefensee, 
Wormditt und Zinten des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg und Berich- 
tigungen zum Tarife und Anhange. Ausser- 
dem enthält der Nachtrag zum Tarife 
Entfernungen für Danzig hohe Thor, 
welche nur bei der Frachtberechnung für 
Leichen in Anwendung zu bringen sind, 
und der Nachtrag zum Anhange neue 
Sätze für die Haltestelle Spiegelsberge der 
Halberstadt-Blaukenburger Eisenbahn. 

Die Sätze für Golmkau und Schöneck 
treten erst mit der voraussichtlich am 
1. August cr. stattfindenden Eröffaung’ des 
Betriebes auf der Strecke Hohenstein- 
Schöneck und die durch die Berich- 
tigungen herbeigeführten Erhöhungen 
gegen die bisherigen Sätze am 20. August 
er. in Kraft. 

Exemplare der erwähnten Nachträge 
sind durch die Billetexpeditionen zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 9. Juli 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


In den am 15. Juni 1885 zur Einführung 
gekommenen Tarifen Hannover und Olden- 
burg-Bromberg treten einige Ermässigun- 
gen und. einige Erhöhungen in Kraft. 

Die Erhöhungen fiaden erst vom 1. Sep- 
tember 1885 ab Anwendung. 

Näheres ist bei den Expeditionen zu 
erfahren. 

Bromberg, den 10. Juli 1885. (1486 J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 

Vom 15. d. M. ab wird die neu eröffaete 
Kohlentarifstation Schlesiengrube mit den 
für die Kohlentarifstation Schwerinschacht 
der Florentinegrube bestehenden Fracht- 
sätzen in den Lokal-Kohlenausnahmetarif 
des Direktionsbezirks Breslau etc., in den 
Anhang zum Schlesisch-Polnischen Ver- 
bandgütertarif (Ausnahmetarif für Stein- 
kohlen etc.) sowie in sämmtliche direkte 
Deutsche Ausnahmetarife für den Trans- 


(1485) 


port Oberschlesischer Steinkohlen und 
Kokes aufgenommen. 
Breslau, den 8. Juli 1885. (1487) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


In Folge Neuorganisation der Italieni- 
schen Eisenbahnen sind mit dem 1. Juli er. 
neue Lokal-Gütertarife in Kraft getreten, 
welche vielfach und hauptsächlich bei 
grösseren Entfernungen nicht unwesent- 
liche :Ermässigungen gegen die jetzigen 
italienischen Schnittsätze des direkten 
Deutsch - Italienischen “ütertarifs ent- 
halten. 

Um dem Publikum die billigeren Taxen 
dieser neuen Italienischen Tarife zugäng- 
lich zu machen, ist vom 15. d. M. ab zu- 
gelassen, dass sämmtliche Güter auf den 
Italienıschen Grenzstationen zu den Taxen 
des internen Tarifs reexpedirt werden 
können. Das Nähere kann aus dem Dienst- 


befehle No. 7 des Deutsch - Italienischen 
Verbandes, welcher von den Verbands- 
stationen gratis abgegeben wird, ersehen 
werden. 

Strassburg, den 8. Juli 1885 (1488) 
Die geschäftsfühbrende Verwaltung für die 
Verkehrs-Abtheilung via Gotthard: 
Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringer. 


Die im Nachtrage I vom 15. Juni l. Js. 
zum Tarife für den Niederländisch-Bayeri- 
schen Güterverkehr enthaltenen Fracht- 
sätze für die Stationen Eger, Franzens- 
bad und Hof der Königl. Bayerischen 
Staatsbahnen kommen auch für den Ver- 
kehr mit den gleichnamigen Statio- 
nen der Sächsischen Staats- 
bahnen zur Anwendung. Insoweit jedoch 
die gegenwärtig massgebenden Frachtsätze 
billiger sind, als die neuen, bleiben erstere 
noch bis mit 31. August. d. Je. in Gültigkeit. 

Dresden, am 8. Juni 1888. (1489) 
Königliche General-Direktion der Säch- 

sischen Staatseisenbahnen, 
im Nam+n der betheiligten Verwaltungen. 


Zu_dem Seehafen-Ausnahme-Tarife des 
Westdeutschen Verbandes ist ein vom 
20. d.M. ab gültiger Nachtrag heraus- 
gegeben, welcher auf den an dem Tarife 
betheiligten Stationen eingesehen, daselbst 
auch käuflich bezogen werden kann. Der 
Nachtrag entbält für den gesammten Ver- 
kehr anderweite Frachtsätze für die Ar- 
tikel Fische, Kaffee, Kassia, Pfeffer, Piment, 
Roltabak, Baumwolle, rohe, ferner für 
einzelne Relationen namentlich für die 
Uebergangs-Stationen zur Schweiz auder- 
weite Frachtsätze für Petroleum, sowie 
neue Sätze für Kakao, rohen, im Verkehre 
nach der Schweiz, welche auch für vor- 
gelegene Deutsche Stationen Anwendung 
finden, soweit deren normale Taxen höher 
sind. Die veränderten Taxen gewähren 
meistens wesentliche Ermässigunugen für 
Fische, Kaffee, Kassia, Pfeffer. Piment, 
Rohtabak, im Verkehre mit Friedrichs- 
hafen, Wangen im Allgäu, Ulm, Bregenz, 
Romanshorn, 
aber mit Erhöhungen verbunden, welche 
erst vom 1. September d. J.in Kraft treten. 

Für den Verkehr mit Aschaffenburg, 
Lindau, Ulm, Bregenz, Romanshorn, Ror- 
schach treten die gleichen Aenderungen 

‚im Hannover- etc. Bayerischen Verbande 
an denselben Tagen in Kraft. 

Hannover, den 6. Juli 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


für Eisen und Stahl des Spezialtarifs II 
von Peine nach Bremen, Bremerhaven, 
Geestemünde, Hamburg und Harburg 
kommen vom 20. Juli 1885 an Ausnahme- 
Frachtsätze in Anwendung, worüber bei 
den Güter - Expeditionen der genannten 
Stationen das Nähere zu erfahren ist. 

Hannover, den 7. Juli 1885. (1491) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Bayerisch - Belgisch - Englischer Güter- 
verkehr. Die unterm 30. Mai d.Js. er- 
lassene Bekanntmachung bezüglich der 
Versetzung der Artikel Lokomobilen, 
Dresch- und Säemaschinen aus Sp.-T. Ill 
in Sp.-T.I wird hiermit zurückgenommen. 
Die in dem Tarif vom 1. Juni 1883 ent- 
haltenen Bestimmungen und Frachtsätze 
bleiben daher bis auf Weiteres unverändert 
in Gültigkeit. 

Köln, den 7. Juli 1885. (1492) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktio 

(linksrheinische). 


(1490) 


Mit Bezug auf unsere Bekanntmachung 
vom 18. Mäız d. Js. bringen wir zur Kennt- 
niss, dass die gewährte Frachtermässigung 
für Gütersendungen von und nach Lauter- 
burg Hafen von 0,60 44 für 1000 kg vom 
20. August d. Js. ab ausser Kraft tritt. 
Mit dem gleichen Tage werden für den 
Versand von Steinkohblen, Koaks und 
Briquets, sowie von Eisen des Spezial- 


Rorschach sind dieselben - 


ze 


tarifs III ab Lauterburg Hafen die normal 
berechneten Frachtsätze um die halbe 
eingerechnete Expeditionsgebühr gekürzt. 
Ein Nachtrag zum Lokalgütertarif, welcher 
die betreffenden Frachtsätze für Lauter- 
burg Hafen enthält, wird mit Gültigkeit 
vom 20. August d. Js. ausgegeben werden. 

Strassburg, den 7. Juli 1885. (1493) 

Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Generaldirektion der K. B. Verkehrs- 
Anstalten, Betriebs - Abtheilung. Im 
Süddeutschen Eisenbahn - Verband (Ver- 
kehr zwischen Deutschen Bahnen) gelangt 
am 20. Juli d. J. ein Ausnahmetarif für 
Eisen und Stahl, Eisen- und 
Stahlwaaren aller Art zur Ein- 
führung, welcher ermässigte Frachtsätze 
für den Export aus Deutschland von Sta- 
tionen der Süddeutschen Verbandsver- 
waltungen nach Eger, Franzensbad, 
Furth i/W., Kufstein, Passau, Salzburg und 
Simbach transit enthält. : 

Der Tarif kann bei den betheiligten 
Verwaltungen, soweit Vorrath vorhanden 
ist, unentgeltlich bezogen werden. 

München, den 9. Juli 1885. (1494) 


Generaldirektion der K. B. Verkehrs- 
Anstalten, Betriebs-Abtheilung. Im Süd- 
deutschen Eisenbahnverband kommt am 
1. August d. J. der Theil V des Güter- 
tarifes für .den Verkehr mit Oesterreich- 
Ungarn zur Ausgabe, welcher Ausnahme- 
frachteätze für den Transport mine- 
ralischer Kohlen in ganzen Wagen- 
ladungen aus Böhmen nach Stationen der 
Württembergischen und Badischen Staats- 
bahnen, der Main-Neckarbahn, der Pfäl- 
zischen Bahnen, der Hessischen Ludwigs- 
bahn und der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen enthältund durch welchen der 
Tarif vom 1. März 1884 (Theil 1II Heft 
No. 3) nebst Nachträgen aufgehoben wird. 

Der Tarif kann bei den betheiligten 
Endbahbnen um «en Preis von 30 /) pro 
Exemplar käuflich bezogen werden. 

München, den 8. Juli 1885. (1495) 


Rheinisch -Westfälisch - Sächsischer Ver- 
band. Am 1. August 1885 gelangt unter 
obiger Bezeichnung ein neuer Gütertarif 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Königlich Sächsischen Staats- 
und derinVerbindungmitden- 
selben verwalteten Privat- 
eisenbahnen, sowie der Station 
Reichenberg derK.K. priv. Süd- 
norddeutschen Verbindungs- 
bahn einerseits und 


Stationen des Eisenbahnr- 
Direktionsbezirks Elber- 
feld und der Eisern- 


Siegener Bahn 2 2 Keil No), 
Stationen des Eisenbahn- 

Direktionsbezirks Köln = 

(linksrheinisch)und der 

Aachen-Jülicher Risen- 

bahn NEN IE HEN GR 
Stationen des Eisenbahn- 

Direktions - Bezirks Köln 

(rechtsrheinisch), der 

Georgs-Marienhütten- 

Eisenbahn, der Dortmund- 

Gronau - Enscheder 

Eisenbahn und den Sta- 

tionen Bentheim, Gilde- 

haus und Schüttorf 

der Niederländischen 

Staatsbahnen - . (Heft No. 3), 

Bu andererseits 

zur Einführung, welcher eine grosse An- 

zahlvon Stationen indirekte Verkehrs- 

beziehung setzt, für die seitherigen Sta- 

tionsverbindungen aber zum ° grössten 

Theile wesentliche Frachtermässigungen 

mit sich bringt. 
Aufgehoben werden 

neuen Tarif: 


1. Tarif für den Rheinisch -Westfälisch- 


durch den 


Sächsischen Güterverkehr vom 1. Novem- 


ber 1878 nebst Nachträgen, 


- i PER 


2. Tarif für den Rheinisch-Thüringisch- 
Sächsischen Güterverkehr vom 15. Juli E 


1878 nebst Nachträgen, x 5 : 
3. Tarif für den Rheinisch - Westfälisch- 
Thüringischen Güterverkehr vom 15. Juni 
-1878 (bezüglich der Stationen der vor- 
maligen Sächsisch-Thüringischen Ostwest- 
bahn), 5 ®: 
4. Tarif für den Nordieutsch - Sächsi- 
schen Güterverkehr vom 1. November 
1879, Heft 1 und 2 (bezüglich der Sta- 


er 


2 


” 


tionen Hemelingen, Kirchweyhe und 
Rheine), 3 
5. Tarife für den Mitteldeutschen Güter- 


verkehr, und zwar 
Heft 33 vom 1. November 1879 nebst 
Nachträgen, : z 
Heft No. 2 vom 1. Januar 1881 nebst 
Nachträgen (bezüglich der Sta- 
tionen Coblenz und Wetzlar), 
Heft No.2 vom 1. Juli 1884 (bezüglich 
- der Stationen Elz, Hadamar und 
Staffel), = 
6. Tarif für den Schlesisch -Südwest- 
deutschen Güterverkehr, Heft No. 5 vom 


.1. Februar 1881 nebst Nachträgen, 


7. Tarif für den Schlesisch-Rheinischen 
Güterverkehr vom 1. August 1878 nebst 


Nachträgen (bezüglich der Station Reichen- 


berg), 

8. Ausnahmetarif für den Rheinisch- 
Westfälisch-Sächsischen Steinkohlen- etc. 
Verkehr vom 1. Januar 1885, 

9. Ausnahmetarif für den Rheinisch- 
Westfälisch - Sächsischen Roheisenverkehr 
vom 15. März 1885, 


10.. Ausnahmetarif für die Beförderung 


von Eisen und Stahl etc. im Sächsisch- 


Südwestdeutschen Verbande vom 10. Fe- 


bruar 1885. 

Insoweit jedoch in einzelnen Fällen und 
durch Ausscheidung der Station Wünschen- 
dorf aus dem direkten Kohlenverkehr von 


rn 


Rheinland-Westfalen Erhöhungen gegen 


die seittierige Frachtberechnung eintreten, 
bleibt letztere noch bis zum 15. Sep- 
tember 1885 in Wirksamkeit. _ 


Der Tarif kann zum Preise von j 


1,25 A& für Heft No. 1 (ohne Kilo- 
meter-Tariftabellen), 


1,65 4 für Heft No. 2 (ohne Kilo- 
meter-Tariftabellen), Sr 
155 4 für Heft No. 3 (ohne Kilo- 
meter-Tariftabellen) 
bezogen werden. te 
Dresden, am 10. Juli 1885. - - (1496) 


Königliche Generaldirektion der Sächsi- _ 


schen Staatseisenbahnen, 


Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die Stationen Iserlohn (Ostbahnhof) und 


x 
A 


Westig des Direktionsbezirks Elberfeld 


sind vom 1. Juli 
tarif für den Staatsbahnverkehr Frank- 
furt a/M.- Elberfeld vom 1. August 1883 
einbezogen. Vom gleichen Tage ab sind 
für die Stationen Hemer, Iserlohn und 


d. J. ab in den Güter- 


e 


Menden zum Theil ermässigte Entfer-r 
nungen, sowie zwischen Grevenbrück und 


Schwelm einerseits und Hattersheim an- 
dererseits Ausnabmesätze für Schwefel- 
kies in Höhe von 0,53 bezw. 0,59 #4 pro 
100 kg eingeführt. ei 
Das Nähere ist bei 
erfahren. REEr 
Frankfurt a/M., den 3, Juli 1885. 
Königl. Eisenbahn-Direktion. (1497) 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten für Sprit- und 


den Expeditionen zu 


Spiritustransporte zwischen Elsterwerda 


B. Dr., Görlitz B. G., Kamenz B. 6. und 


Zittau B. G. einerseits und Plagwitz- 


Lindenau Th, Zeitz Th.,, Weida Th, 


Wolfsgefärth Th. und Gera Tb. anderer- 


seits ermässigte Ausnahme-Tarifsätze, so- 
wie für den Verkehr mit Ilversgehofen 
Frachtermässigungen in Kraft. Ar 


Nähere Auskunft ertheilen die betbei- 


> 
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Vom heutigen Tage ab wurden für die 


Beförderung von Roheisen zwischen Am- 


herg einerseits, Kastel und Frankfurt 
Sachsenhausen und Taunushahnhof an- 
 dererseits ermässigte Frachtsätze von 0,87 
er 0,79 44 pro 100 kg eingeführt. 
Frankfurt a/M., den 7. yuli 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königl. Eisenbahn-Direktion. (1499) 

Einführung eines neuen Spezialtarifes 
für Südfrüchte, Kolonialwaaren etc. ab 
Braila und @alatz nach Galizien. Mit 
1. August .)J. tritt ein neuer besonders 
ermässigter Spezialtarif für den Transport 
von Südfrüchter und Kolonialwaaren 
‚aller Art, dann für Droguen, Tabak und 
gesalzene und marinirte Fische, bei Auf- 
gabe von einem Versender an ’einen 
Adressaten in Quantitäten von minde- 
stens 5000 kg pro Frachtbrief bezw. 
Frachtzahlung hierfür von den Stationen 
Braila und Galatz der Königl. Rumär. 
Eisenbahnen nach Stationen der Galiz. 
Carl-Ludwigbahn und der Lemberg-Ozer- 
nowitz-Jassy Eisenbahn (Oesterr. Linien) 
in Gültigkeit. 

Durch diesen Tarif wird der im Theil IIl 
des Oesterr.-Ungar.-Rumän. Verbandtari fes 
vom 1. November1882 enthaltene Spezial- 
tarif No. 6 ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Exemplare des Ta ifes können, solange 
der Vorrath reicht, bei den Centralstellen 
der betbeiligten Verwaltungen bezogen 
‘werden. 

Wien, am 6. Juli 1885. 

Die Centralleitung 
der K K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy 
Eisenbahn, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Getreideverkehr aus Russland. Vom 
10./22. Juli a./n. St. J. J. treten neue 
Spezial - Exporttarife für den Transport 
von Getreide etc. von Stationen der Char- 
kow -Nicolajewer Eisenbahn, dann von 
Stationen der Ekaterinen-Eisenbahn nach 
Podwoloczyska und Brody — an Stelle 
der mit 1./13. Juli a./n. St. Il. J. aufge- 
hobenen gleichen Tarife — in Kraft. 
Exemplare dieser Tarife sind bei der Be- 
triebsdirektion (kommerz. Abthlg.) in 
Lemberg oder beim Oekonomate in Wien 
zu beziehen. 

Wien, den 8. Juli 1885. (1501) 
s Die General-Direktion _ 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
ee ee ea te ir 


K.K.priv. Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Mit 1. August |. J. tritt der Nach- 
traglI zum Theil II für den Braunschweig- 
Magdeburg -Sächsischen Verbandtarif in 
Kraft. : 

Derselbe enthält Aenderungen der „Be- 
sonderen Bestimmungen“ und eiuiger 
Frachtsätze, sowie die Einbeziehung der 
Station Moldau (S. St. B.). 

' Exemplare desselben erliegen 


(1500) 


in der 


Station Reichenberg und bei der unter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht bereit. 


Wien, am 5. Juli 1885. (1502) 


Die Direktion. 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- - 


dungsbahn. Mit 1. August I. J. tritt der 
Nachtrag V zum Tarife für den Sächsisch- 
Thüringischen Verband in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält neue Frachtsätze für 
die Station Ilversgehofen der Nordhausen- 


Erfurter Eisenbahn. 


Exemplare dieses Nachtrages erliegen 
in der Station Benhenneg als auch bei 
der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht bereit. 

Wien, am 5. Juli 1885. 

Die Direktion. 


A. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Am 
1. August 1885 gelangt der Nachtrag I zu 
dem ab 1. Januar a. c. gültigen Tarif für 


’ 


(1503) 
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den direkten Eil- und Frachtgüterverkehr 
zwischen Stationen der a. p. Kaiser Fer- 
dinands- und Mähr.-Schl. Nordbahn, dann 
Stationen der Mähr.-Schi. Centralbahn, 
inklus. der K. K. Staatsbahnen Kriegs- 
dorf-Römerstadt und Erbersdorf-Würben- 
thal einerseits und Stationen der K.K 
Oesterr. Staatsbahnen (Sternberg- Wich- 
stadtl-Lichtenau und Hobenstadt-Zöptau 
andererseits zur Einführung. 

Derselbe enthält Frachtsätze für Eisen- 
und Stahltransporte in Quantitäten von 
5000 und 10000.kg ab Chybi nach den 
Stationen der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 


" Sternberg - Wichstadtl - Lichtenau und 


Hohenstadt-Zöptau. 

Exemplare können bei den betheiligten 
Verwaltungen bezogen werden. 

Wien, den 7. Juli 1885. (1504) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Für Baum- 
wolle, rohe, treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in ‚demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende lau- 
fenden Jahres in Kraft: 


Von Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10 000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
nach und Wagen 
Duschrik 0,80 MA 


Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive Schleppbahngebühr, welche 5 8 
pro 100 kg beträgt. 

Wien, am 9. Juli 1885. (1505) 

Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahn- 
verband. Mit 1. August 1. J. tritt der 
Tarif Theil Ill, Heft 4, enthaltend Fracht- 
sätze für Getreide und Mehl bei Aufgabe 
von 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
und für Mahlprodukte und Mehl bei Auf- 
gabe von 5000 kg pro Sendung und 
Wagen zwischen Stationen von links der 
Donau gelegenen Ungarischen Bahnen 
einerseits und Stationen der a. pr. Kaiser 
Ferdinands- und Mährisch-Schlesischen 
Nordbahn, der Mährisch-Schlesischen Cen- 
tralbahn, den Oesterreichischen Stationen 
der Kaschau-Oderberger Bahn und .der 
Station Brünn (St. E. G.) andererseits in 
Kraft. 

Exemplare werden in einigen Tagen bei 
den betheiligten Verwaltungen, sowie bei 
der Verkehrsdirektion der privilegirten 
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisen- 
bahngesellschaft in Wien, I Pestalozzi- 
gasse 8 zu beziehen sein. (1506 RM) 


11I. Personen- und Gepäckverkehr. 

1. Oesterr.-Ungar.-Deutscher Rundreise- 
verkehr. Ab 1. August 1. J. treten nach- 
stehende Touren des Tarifes für den 
Oesterr.-Ungar.-Deutschen Rundreisever- 
kehr dt. 15/5. 1882 ausser Wirksamkeit, 
und zwar: 


Deutjches Neicjs- 
Sıhöner dauerhafter 


Koften p INtr S-10 % 
Profpekfe und z 
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MWetterfefte walchbare Maueranfteichfarben. 


Gg. 3. Altheimer, Farbenfabrik, München.) 
s Tiuhfige, [olive Perfeefer werden iimerall angelfellf, 
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Die Touren Berlin-Berlin, 
No. 6, 9 und 11. 
Die Touren Breslau-Breslau, 
No. .13, 14, 15, 16,: 18, 19, 20, 21, 
22, 23, 24, 25, 26, 27, 28, 29, 31, 
32 und. 33, 
Die Touren Breslau-Breslau respekt. 
Liegnitz-Lieznitz, 
No. 35, 36, 37, 38, 39 und 40. 
Die Touren Dresden-Dresden, 
No. 46, 47 und 49. 
Die Touren Leipzig-Leipzig, 
No. 52, 53, 54 und 55. 
Die Tour Neisse-Neisse, 
No. 56, 
Die Touren Prag-Prag, 
No. 58 und 60. 

Die noch restirenden Touren, ausschliess- 
lich der Touren 17, 50, 50a und 61, erhal- 
ten statt der bisherig-n Gültigkeitsdauer 
von 30 Tagen eine solche von 35 Tagen. 

2. Oesterr. - Ungar. Rundreiseverkehr. 
Mit 1. August I. J. wird der Tarif für den 
Ossterr.-Ungar. Rundreiseverkehr dt. 1/7. 
1880 sammr Nachtrag aufgehoben und 
werden dis Touren desselben No. 1 und 2 
in den Oesterr.-Ungar.-Galizischen Rund- 
reiseverkehr als Touren IX und X mit 
geänderten Fahrpreisen übernommen. 

Wien, den 8. Juli 1885. (1507) 

A. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


LV. Submissionen. 
Die Lieferung von 
2500 kg rohem Leinöl uud 
5000 „ Russischem gelbem Lichttalg 
soll in Öffentlicher Submission beschafft 
werden. = 
Lieferungsbedingungen liegen in dem 
Büreau der Werkstätten-Verwaltung hier- 
selbst zur Einsicht aus, können auch von 
der letzteren gegen Franko-Einsendung 
von 50 4% pro Kxemplar bezogen werden. 
Offerten sind mit der Aufschrift 
„OfferteaufLlLieferungvon 
Leinölund Tale“ 
bis zum Termine am 
Dienstag, den 2%. Juli 1885 
Vormittags 10 Uhr 
verschlossen und frankirt an die Werk- 
stätten-Verwaltung einzusenden. 
Braunschweig, den 11. Juli 1885. (1508). 
Königliche Direktion 
der Braunschweigischen Risenbahn. 


Vberhessische Eisenbahnen, Die Lieferung 
von 6 kompleten Schemelwagen nebst 
6 Reserveradsätzen soll vergeben werden. 
Die Bedingungen nebst Zeichnungen sind 
gegen portofreie Eısendung von 14450 
pro Exemplar durch unsere Kanzlei zu 
beziehen, Lieferungsangebote aber ver- 
siegelt und mit bezüglicher Aufschrift ver- 
sehen bis zum 15. d.M. dahier einzureichen. 
In denselben ist gleichzeitig die auszu- 
bedingende längste Lieferungsfrist genau 
anzugeben. 

Giessen, den 6. Juli 1885. } (1509) 

Grossherzogliche Direktion. 


Patent Nr. 16094. 


Fagadenanlrid, 


Brobefifihden A 2. 50 %. 
iNuferkarften gratis, 


eeeasnRaasRnnanamn 


Eine einigermassen gut 
erhaltene normalspurige 
kleine Tender-Loko- 
‘ motive wird zu kaufen 


gesucht. 
Offerten an Carl Siede, Danzig. 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 43 Marken vers. 


franco 6 Prob. versch. Qual. 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Kırd=, 


| 
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BR & Ü Besorgungu. Verwerthung von Patenten 
s° 5 in allen Ländern. Auskunft über jede 
S Patentangelegenheit. (Prospecte $ratis,} 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, = KR E 1 An 
: . $ 5 B - 
Drahtseilerei, 2x 5 kabel-Fahrik, 


= ar 
Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


PR TERRRITERF 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Dampfmaschinen 


— 652 


Maschinen-Fabrik Esslingen 


in Esslingen (Württemberg). 
Fabrikation von Eisenbahn- und Trambahn-Material 


in allen Grössen und Spurweiten. 


Locomobilen, Dampfmaschinen, Dampfpumpen, Wassermotoren, 


überhaupt alle maschinellen Einrichtungen für 


Brauereien, Papierfabriken, Mühlen, Webereien, Spinnereien etc. 
Kühl- u. Eismaschinen nach Ammoniak-Compressions-System 
. Patent Ofenbrück Bat 
Dampfkessel aller Art, insbesondere System Tenbrink. 


Apparate zum Reinigen von Speisewasser Patent Stollwerck, 
für neue und alte Kessel-Anlagen. 


Eiserne Brücken, Dachconstructionen. 
Maschinen-, Bau- und Ornamentguss. 


ZN Die Portland-Cement-Fabrik E 
wanDycekerhoff & Söhne 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 


/#) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder NE, 
7 Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \ SS 


Zuverlässigkeit. 


N ® 7 x N 
Goldene Productionsfähigkeit der Fabrik: 490.000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
1880. 


Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 

Medaille — = SS Verdienst- 

Breslau - as = | Medaille 
1869. = —_ =Z3 Wien 1873. 

Goldene —_— Goldene 

Medaille, = Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung im 
Internatio- er Diplom: 
nalen Wett- ErsterPreis 
streit Arn- . für ausge- 
heim (Hol- = zeichnete 
land) 1879. Leistung‘ 
Kassel 1870. 


speciell zum Betriebe von Electro - Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr 
und sparsamen Betriebe baut 


Maschinen _ ne 
gleichmässigem Gange 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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NO. 55. 


Die Zeitung erscheint Pri I 
MITTWOCHS und SONNABENDS. rıyat Inserate 
Beilagen zur Zeitung 


an die Buch d St an Tr 
uch- un eindruckerei von H, 8, HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 2 
Insertionspreis 
für die 8gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Pos'gebietes) und durch jede Bu ch- 
andlungwvierteljährlih . .. .. . Inn 37 Mk. 

2. Bei directer Zusen lung unter Streifband durch die 

Expedition (Balınnofsatıasse 3 SW.) für das Deutsch- 

Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2... 20 Mk. 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23.Mk. 

pranumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 
grärzers'r. 132 SW. hier) einzusen4en. 

Samm liche offizielle Insera’e sind an de Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
= Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
a Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buehhandiung Albert Nauck m, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
4 ' Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 18. Juli 1885. 


Inhalt: Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im Jahre 1884. — Aus Oesterreich - Ungarn: | Ueberproduktion von 
Eisenbahnen und Konkurrenzlinien. Neue Uniformirung der Oesterreichischen Eisenbahnbeamten. 800 km neue Vizinalbahnen in Ungarn. 
Die Prioritätenkonversionen und die Rechtspflege. Unterkrainer Bahn und Gottschee’r Bahn. Bahnprojekt Pressburg - Steinamanger. Die 
Schmalspurbahnen Europas. Börsenbericht und Koursnotiz. — Errichtung eines Auskunftsbüreaus für den Personen- und Güterverkehr auf 
den K. K, Oesterreichischen Staatsbahnen. -—- Aus Sachsen: Leipzig - Gaschwitz - Meuselwitz (Geschäftsbericht, Generalversammlung, Ver- 
staatlichung). Projekt Adorf-Hof. — Eutin- Lübecker Eisenbahn, Geschäftsbericht. — I. Ungarisch - Galizische Eisenbahn, Geschäfts- 
bericht. — Strafrecht. — Offizielle Anzeigen: I. Aenderung von Stationsnamen. II. Güterverkehr. III. Eisenbahn - Effektenverkehr. 
IV. Submissionen. V. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


1885. 


Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1884, 


z Der zwölfte Band der Statistik der Güterbewegung auf 


Deutschen Eisenbahnen, enthaltend den Verkehr des vierten 
Quartales 1884 nebst einer Haupt-Zusammenstellung von Versand 
und Empfang im ganzen Jahre 1884, liegt jetzt vor. Das umfang- 
reiche hochwichtige statistische Werk, über dessen Bedeutung 
wir uns eingehend im vorigen Jahrgang dieser Zeitung No. 54 
geäussert haben, bietet umsomehr Interesse, als im Jahre 1884 die 
Bayerischen Staatsbahnen, die Pfälzischen Eisenbahnen, die Ost- 
Ben Südbahn, Warstein - Lippstadter Eisenbahn, die 

ächsischen Staatsbahnen, die Hessische Ludwigsbahn, die Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn, die Nordbrabant-Deutsche 
Eisenbahn, die Schleswig-Angeler Eisenbahn und die Paulinen- 


- aue-Neuruppiner Eisenbahn, und zwar die ersteren vier vom 
1. Januar, die folgenden fünf vom 1. April und die letzte vom’ 
1. Mai 1884 ab der Statistik der Güterbewegung beitraten, so 


dass die neue Statistik wenigstens vom 1. Mai 1884 ‚ab ein fast 
vollständiges Bild der Verkehrsbewegung im Jahre 1884 bietet”). 
Aus der Zeit vor dem 1. April 1834 fehlt nur der Lokalverkehr 
der oben genannten fünf, vor dem 1. Mai 1884 der der Paulinen- 


 aue-Neuruppiner Bahn und Jder Verkehr dieser Bahnen mit dem 


Auslande, soweit er nicht andere Deutsche Bahnen berührte. 
Wie im vorigen Jahr: hat Herr C. Thamer über die Ergeb- 

nisse der Statistik von 1883 im „Archiv für Eisenbahnwesen“ 

referirt und auch in diesem Jahre in dem neuesten (Juli-August) 


Heft des „Archivs“ eine gedrängte Uebersicht der wichtigsten Er- 


gebnisse der Statistik von 1884 publizirt. 
Die Darstellung schliesst sich derjenigen des Vorjahres 


genau an, was eine Vergleichung der Resultate beider Jahre sehr | 


erleichtert; von einem Nebeneinanderstellen der Ergebnisse 
beider Jahre hat Herr Thamer jedoch abgesehen, „weil die 
Zahlen des Jahres 1883 noch erheblichere Lücken enthalten und 
eine direkte Zusammenstellung derselben mit denen des Jahres 


i *, Nur die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. und einige 
unbedeutende Lokalbahnen haben sich noch von der Statistik 
ausgeschlossen ; deren Verkehr wird jedoch, soweit es sich nicht 
um ihren geringen Lokalverkehr handelt, in der Statistik auf 
ungen Anschreibungen der übrigen Verwaltungen berück- 
. sichtig E 


1884 leicht Veranlassung zu irrigen Schlussfolgerungen geben 
könnte.* 

Aus demselben Grunde verzichten auch wir auf eine solche 
Vergleichung (soweit nicht solche Herr T. gezogen hat), geben 
aber wie im Vorjahre (No. 57, 58, 59, 60) den Gesammt-Versand 
und -Empfang der einzelnen Verkehrsgebiete im ganzen und 
bezüglich der hauptsächlichsten Artikel, welche für die Land- 
wirthschaft, Forstwirthschaft, das-Berg- und Hüttenwesen und 
das Bauwesen von Wichtigkeit sind. 


1. Gesammtverkehr. 
Der gesammte Güterverkehr umiasste 107 074927 t, von 
denen 91 047 412} t auf den Verkehr im Inlande, 16 027 514% t auf 
den Verkehr mit dem Auslande entfieleu. Von dem Inlandsver- 
kehr blieben 36 450 375% t im engeren Lokalverkehr der einzelnen 
Verkehrsbezirke und 54597037 t wurden im gegenseitigen Aus- 
tausch der Verkehrsbezirke befördert. Vom Auslandsverkehr 
kamen 15496423 t auf den direkten Verkehr zwischen Deutsch- 
land und dem Auslande und 531 091% t auf die Durchfuhr von 
Ausland zu Ausland. Es wurden 9801479% t aus Deutschland 
ausgeführt und 5 694 943% t nach Deutschland eingeführt. 
Erwägt man jedoch, dass der Verkehr mit den Seehäfen 
zu einem grossen Theil den Verkehr mit dem überseeischen Aus- 
lande darstellt, und dass der hier nachgewiesene Empfang mit 
der Eisenbahn sich als Ausfuhr aus Deutschland, der Versand 
mit der Eisenbahn sich als Einfuhr nach Deutschland charak- 
terisirt, so beträgt’ 
der Wechselverkehr zwischen den Deutschen Verkehrs- 
bezirken (mit Ausschluss der Seehäfen) 48 583 9544 t, i 

der Verkehr der Deutschen Verkehrsbezirke (ausschliess- 
lich der Seehäfen) mit dem Auslande (einschliesslich der 
Seehäfen) in der Ausfuhr 9 516 879 + 3 127 837% = 12 644 716$ t, 
in der Einfuhr 5 144 8924 + 2885 245 = 8 030 1374 t, 

die Durchfuhr von Ausland zu Auslanl, sowie zwischen 
dem Ausland und den Deutschen Seehäfen 531 091$ + 
284 6005 -+ 550 051 = 1 365 743 t. 

Nach den Transportmengen ordnen sich die einzelnen Ver- 
kehrsbezirke wie folgt: 

| 1. Lokalverkehr. | 

Den stäıksten Lokalverkehr hat der Regierungsbezirk 

Magdeburg und Anhalt mit 3 471 957 t, dann Königreich Sachsen 
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mit 3281317} t, Regierungsbezirk Oppeln mit 3074777 t, West- 
fälisches Ruhrrevier mit 3.065580 t. Der Verkehr der übrigen 
Bezirke folgt in abnehmender Skala, so dass z. B. auf Provinz 
Ost- und Westpreussen (ausser den Häfen) 705 133% t, auf Provinz 
Posen 6480714 t, auf Lothringen 633 9224 t, auf Elsass 295 694 t, 
auf Stadt Berlin 8 617} t fallen. 


2. Inland-Wechselverkehr (exkl. der Seehäfen). 

Der stärkste Versand entfällt wieder auf das Westfälische 
Ruhrrevier 12 251 5634 t und demnächst auf das Rheinische Ruhr- 
revier 6659721 t, auf das Königreich Sachsen 1 565 346% t. Auf 
die Provinz Brandenburg kommen 1 228466 t, auf das Königreich 
Bayern 1 096 571% t, auf Berlin 546 4823 t. 

Im Empfang kommen auf Duisburg, Ruhrort, Hochfeld 
4241484 t, auf das Rheinische Ruhrrevier 3607142 t, auf die 
Provinz Westfalen (ausser Ruhrrevier) 3354123% t, auf die Stadt 
Berlin 2699819 t, auf die Rheinprovinz r. d. Rheins (ausser Ruhr- 
revier und Rheinhäfen) 2359213 t, auf das Königreich Sachsen 
2008039 t, auf das Königreich Bayern 1 347 7654 t. 


3. EisenbahnverkehrderSeehäfen. 

a) Versand (Deutsche Einfuhr): Elbhäfen 803 814% t, Weser- 
häfen 611 473% t, Rostock, Lübeck, Kiel etc. 507 4623 t, Pommersche 
Häfen 490613} t, Ost- und Westpreussische Häfen 396 893% t, 
Emshäfen 74 987} t. 

b) Empfang (Deutsche Ausfuhr): Elbhäfen 1073 713% t, 
Weserhäfen 675 821 t, Ost- und Westpreussische Häfen 456 320% t, 
Pommersehe Häfen 442 660% t, Rostock, Lübeck, Kiel etc. 370 544% t, 
Emshäfen 108 777% t. 


4. Wechselverkehr mit dem Auslande 
(mit Ausschluss der Seehäfen. 


Im Versand | Im Empfang 
der Deutschen Verkehrsbezirke 
Verkehrsbezirk | Tonnen | Verkehrsbezirk Tonnen 

Westf. Ruhrrevier 2172389 |Kgr. Sachsen 1.099 957% 

Reg.-Bez. Oppeln . 2 115 604% nat Bayern . 749 7783 

Saarrevier 1179162 |Rheinprovinz 1. .d. 

Reg.-Bez. Breslau Rheins (ausserSaar- 

(ausser Stadt Bres- Tevier) su 441 409% 
lau) und Liegnitz .| 7512814 | Westf. Ruhrrevier 345 243 

Rheinisch.Ruhrrevier | 717505 |Reg.-Bez. Oppeln . 271.057 

Rheinprovinz |]. d. Rheinisch.Ruhrrevier | 253 275 
Rheins (ausser Saar- Stadt Berlin. .| 235 007% 
zevier) . . in. 609 8814 | Elsass . . . . . .|. 223809 

Lothringen . . .| 379683 |Lothiingen . . . .| 1821204 

Kgr. Bayern. . . .| 250125 |Prov. Brandenburg .| 179111 

Elsass .. 0 .| 188057% | Reg.-Bez. Breslau 

Mannheim u.Ludwigs- (ausser Stadt Bres- 
hafen Mara! 161 553 lau) und Liegnitz .| 161879% 

Grossh. Baden . 124356 | Thüringen 152 819 

Kgr. Sachsen 124076 |Saarrevier . . 126 1054 

Provinz Westfalen Stadt Breslau . . 98 375 
(ausser Ruhrrevier) | 122682%$ | Prov. Hessen-Nassau, 

Rheinprovinz r. d. Oberhessen und 
Rheins (ausserRuhr- Kreis Wetzlar 73 445 
revier und Rhein- Grossh.Hessen (ausser 
hafen)on. EHE 87 300 Oberhessen neh 67 6473 

Prov. Hessen-Nassau, Kgr. Württenberg u. 
Oberhessen und Hohenzollern. . . 62 5524 
Kreis Wetzlar . . 79 8934 |Prov. Ost- und West- 

Provinz Hannover, prenssen. U 60 9914 
Braunschweig und Grossh. Baden . 59 0424 
Oldenburg. . . . 77 549% | Mannheim u.Ludwigs- 

Kgr. Württemberg u. nalen Sam eisen 54 4774 
Hohenzollern 72 196% | Duisburg, Hochfeld, 

Reg.-Bez. Magdeburg Ruhrort. REN 43 2054 
und Anhalt . . . 50 901% | Bayerische Pfalz . 41 547 

Bayerische Pfalz . 49 222% | Provinz Westfalen 

Thurıngen 4298. 43 339 (ausser Ruhrrevier) 39 177 

Duisburg, Ruhrort, Provinz Hannover, 

Hochfeld . Bios 41 640 Braunschweig und 

Stadt Breslau . 29 107 Oldenburg. . . . 36 662 

Stadt Berlin .. . 23680 |Rheinprovinz r. d. 

Grossh.Hessen (ausser Rheins(ausserRuhr- 
Oberhessen) . : 20 058 revier und Rhein- 

Prov. Posen . ... » 19 007 häfen). sy an 33 014 

Prov. Ost- und West- Prov. Posen... . 25 704 
preussen a 15 015% | Reg.-Bez. Magdeburg 

Prov. Brandenbur 5782$ | und Anhalt . . . 21 792 

Provinz Schleswig- Provinz Schleswig- 

Bölstein” . .. '; 52273 | Holstein . ,. 3 2354 

‚Prov. Pommern . . 401 |Prov. Pommern . . 1376 

Grossh. Mecklenburg 2013 | Grossh. Mecklenburg 10744 


5. Eisenbahnverkehr derSeehäfen mit dem Au slande. 
Versand (Einfuhr) | Empfang (Ausfuhr) 


Verkehrsbezirk | Tonnen | Verkehrsbezirk | Tonnen 
Ost- und Westpreuss. Ost- und Westpreuss. 

Häfen RS 103 297 Hafen 3 2.2 Ö 440 047 
Elbbäfen . . 74 3414 |Elbhäfen . . . .. 68 772 _ 
Weserhäfen . .. . 740443 | Pommersche Häfen . 18 872 
Pommersche Häfen . 278115 | Weserhäfen . . . . 14 859 
Rostock, Lübeck, Kiel Rostock, Lübeck, Kiel 

etc. a re, 3401 Stc na en 5 766 
Emshäfen . ... ze Emshäfen. . . ... 1 734 
6. Versand des Auslandes. 7. Empfang des Auslandes. 

Verkehrsbezirk Tonnen Verkehrsbezirk | Tonnen 
Böhmen . .. 2163855 | Holland N 1879 382 
Holland 586 704% | Oesterreich (ohne 
Luxemburg . 574 219 Böhmen, Galizien, 

Belgien. . . . . .| 504696 Ungarn). ... ...1 18926574 
Russland (ohne Polen)| 490207 |Frankreich . . . 1 346 335& 
Oesterreich (ohne Böhmen +, 4,7% 1 205 755 

Böhmen, Galizien, Belgien. . . . . .| 1095 213 

Ungarn . 5.1. 380862. | Schweiz. .- » .... „1.1052:5328 
Polen .. . 226 780% |Luxemburg . . . .| 676247 
Galizien 2188385] Polen: 5... 7,15 BI 088 
Ungarn 2.20% 216 641$ |Italien '.. ... ..2..| 1815385 
Frankreich 188454 |Galizien . . 173 089 
Schweiz 88 3444 |Ungarn. . . ... .| 163299 
Italien . 40 4983 | Russland (ohnePolen) 76 414% 
Dänemark 13941 ‚Dänemark . ... 38 328 
Schweden 811.21 England 2% SB ar 
England 5604 | Schweden . 380 


Die einzelnen Artikelgruppen des Waarenverzeichnisses 
ordnen sich nach den Transportmengen des Gesammtverkehrs: 


Trans- Trans- 
Abgekürzte _ - port- Abgekürzte port- 
Bezeichnung menge Bezeichnung menge 
Tonnen Tonnen 
Steinkohlen . .143 964 0643 | Glas. . . .. » 252 182 
Steine, gebrannte .| 7601014 | Theer ve - 250 207 
Braunkohlen .| 6888550. |Lumpen .. . 240 274 
Eisenerz 3894 350% |Leinsaat . . 232 958 
Rüben . 3 373 9903 | Wolle : 230 378 
Eisen, roch . . 3237361 | Holzzeugmasse . 322 617 
Sonstige Güter. . | 2 847 5745 | Torf on BORN 
Erge. ran »1.247187821Garn . . ...2,.00129210610 
Nutzholz . . » -1 23857930 |Flachs . . . . . .| 204854 
Brennholz . 2266 7745 T Wein. .. 2... »=.]2 4933705 
SWeizen gar ale 1868 2805 | Rübensyrup . 185 659 
Mehl... . 1 665 0335 | Eiserne Röhren 182 985 
Rundholz . 1596438 |Häute . . .. 168 671 
Düngemittel. . . 1568823 | Thonröhren . .| 168475 
Eisen und Stahl . 13828458 |Stärke . . . . . .| 163747 
Roggen. . ... 1270.1553 |'Zink 0. 27 2 BE 
Zucker, roh . . . .| 10203823 | Thonwaaren . .| 148180 
Kalk. 2...» 2%3%]-1.014.185;-]:80da, rohe 2,7% 7 HE 23 0b 
Gerste na ran 973 676 | Schiefer 141 247 
Kartoffeln. . . . .| 902335% | Chemikalien . .| 140500 . 
Salz 1:2 a 2 855 220 |Schwefelsäure . . „| 138 758% 
Sammelladungen . 741506 |Fische . ME 135 666 
Hafer . a. 720.39747|. Bleiea ME 134 178 
Bier’ 2 641 340 | Borke ; 129 606 
Hülsenfrüchte . 680 5873-| Reis „2 20 22 
Gemient 2 aa 599 8655 | Eisenbahnschwellen, 
Eisenbahnschienen 581 240 eiserne . ...» 113 765 
Spiritus :» . . 2 .| 500793 |Sämereien . . 108 773 
Erze, rohe. «|. 4824784 .1Kaffee . „on 106 242 
Dampfkessel, eiserne] 452004 |Eiserne Achsen . 99 283 
Petroleum u. andere Tabak . 4 95 637 
Mineralöle . - «| 4358123 | Knochen . SR 87 945 
Eisen- u. Stahlwaaren | 394531 | Salpetersäure . . 81 864 
Zucker, raffinirt 352133% |Farbhölzer . . . 58 866 
Steine, bearbeitet. .| 329938 | Dachpappe . . 44 183 
Obst „2.2.2 2051748190964 Hopfen ne re 37 694 
Eisen- u. Stahldraht| 289178 | Abfälle . ; 35 6044 
Papier .ı%. ..%: 2]%.2887094] Juter ers 30 951 
Oelkuchen . 2743683 | Knochenkohle . 26 049 
Baumwolle . . . 271 4043 | Fleisch . a 20 677 
Oel, Fette. ! . . 265 1503 | Soda, kaustische . 19.9253 


(Fortsetzung folgt.) 
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Aus Oesterreich-Ungarn. | 
Ueberproduktion von Eisenbahnen und Konkurrenzlinien. 

Im Geschäftsberichte der Donau-Dampfschifffahrts-Gesell- 
schaft begegnen wir einem auch für den Bahnverkehr lehrreichen 
Mahn- und Warnungsruf. Derselbe betrifft nämlich einerseits den 
Hinweis auf die Nothwendigkeit der Aufrechterhaltung einer 
gewissen Proportionalität zwischen Produktion und Kommuni- 
kation und andererseits die scharfe Betonung des Satzes, dass 
es selbst unter der Heırschaft des. Staatsbahnsystems nicht in 
der Aufgabe und im Interesse der Staatsverwaltung zu liegen 
scheine oder vielmehr liegen könne, dass dieselbe auch den 
Transit- und den Importverkehr um jeden Preis beherrsche. 
Dadurch wird die in der jüngsten Zeit wieder eingetretene rasche 
Vermehrung der Kommunikationsmittel ohne jegliche Rücksicht- 
nahme auf die Entwickelung, insbesondere der Bodenproduktion, 
sowie der irrige Glaube, alle wirthschaftlichen Missstände durch 
Tarifreduktionen seitens der Transportanstalten heilen zu können, 
als die eigentlichen Krankheitssymptome des Verkehrslebens er- 
klärt. Und in der That, wer ausserhalb des Bannes der Schlag- 
worte des Tages stehend, die Entwickelung des Eisenbahnwesens 
in Oesterreich-Ungarn seit Beginn der achtziger Jahre verfolgt, 
wird in dem raschen Entstehen zahlreicher neuer Bahnen nicht 
allein ein allmähliches Wiedererwachen der durch die Nachwehen 
der wirthschaftlichen Krise des Jahres 1873 lahmgelegten Unter- 
nehmungslust auf diesem Gebiete erkennen, die darauf gerichtet 
wäre, die derzeit noch der erforderlichen Kommunikationsmittel 
entbehrenden Produktionsgebiete dem allgemeinen Verkehre zu 
erschliessen, sondern nur zu bald der Anschauung Raum geben 
müssen, dass man es wieder nur mit einer jener ruckweisen 
Ueberproduktionen zu thun habe, die dem Oesterreichischen 
Volkswohlstande schon so oft schwere Wunden geschlagen, und 
dass insbesondere für den raschen Aufschwung des Staatsbahn- 
wesens wohl mehr andere Rücksichten, als die Verkehrsbedürf- 
nisse der. betreffenden Gegenden massgebend gewesen. Keine 
Parteifraktion, die nicht ihre Bahn verlangen und um so ent- 
schiedener auf ihrem Bau bestehen würde, je klarer es ist, dass 
dieselbe auf Staatskosten ausgeführt werden könne. Man _ pro- 


re Lokalbahnen, weil man hoffen darf, unter dieser Form 


eichter eine staatliche Subvention zu erlangen, obwohl den be- 
treffenden Bahnen ein lokaler Charakter kaum in höherem 
Masse zugesprochen werden kann als den eigentlichen Transit- 
bahnen, als welche dieselben auch von den Projektanten zumeist 
von vornherein gedacht werden. Auf diesem Wege entstehen neue 
Konkurrenzlinien für den Export wie für den Import, die ihre 
Aufgabe weit eher in der Gewinnung durchgehender Transporte, 
als in der Entwickelung des lokalen Verkehrs erblicken und des- 
halb-auch weit mehr auf die Partizipation an den bestehenden 
Verkehren angewiesen sind, als dass sie neue Verkehre den 
bestehenden grossen Transportlinien zuführen würden. Man 
fasse nur die neuen Galizischenr, Böhmisch-Mährischen oder 
Steierischen Bahnen näher in’s Auge und man wird das Gesagte 
bestätigt finden, von der Arlbergbahn nicht zu reden, die von 
vornherein nur, und mit allem Rechte, als Glied einer grossen 
Weltroute gebaut wurde. Und was von O«sterreich, gilt auch 
von Ungarn. Weder die Ofen-Fünfkirchner, noch die Budapest- 
Semliner kann anders als eine Transitbahn aufgefasst werden, 
wenn auch dieselben zugleich für das Land selbst von höchster 
Wichtigkeit sind und zur Entwickelung der von ihnen durch- 
zogenen Landstriche, sobald nur in denselben der Uebergäng von 
der extensiven zur intensiven Bewirthschaftung durchgeführt sein 
wird, in nohem Grade beitragen werden. 


Neue Uniformirung der Oesterreichischen Eisenbahn-Beamten. 

Durch eine Verordnung des Handelsministers vom 4. J. ist 
eine neue Vorschrift für die Uniformirung der Beamten, Aspi- 
ranten, Unterbeamten und deren Stellvertreter bei den Oester- 
reichischen Staats- und Privatbahnen erlassen worden. Gleich- 
zeitig hat der Handelsminister an sämtliche Oesterreichische 
Eisenbahnverwaltungen einen Erlass gerichtet, worin er hervor- 
hebt, dass bei der neuen Uniformirung vor allem auf Zweck- 
mässigkeit, Bequemlichkeit und Billigkeit Bedacht genommen 
und dass durch den Wegfall der kostspieligen Stickereien, sowie 
durch die Möglichkeit, einzelne Uniformstücke zur Civilkleidung 
benutzen zu können, vielfache Erleichterungen geschaffen wür- 
den. Die Distinktion der Beamten besteht bei den Staatsbahnen 
in Rosetten, bei den Privatbahnen in Ringen an den Kragen, die 
für die drei untersten Klassen aus Silber, für die drei nächsten 
Klassen von Gold sind und zu denen für die beiden obersten 
Klassen Goldborden am Aermel und Silberstreifen an den Bein- 
kleidern kommen. Rock und Beinkleider sind aus feinem dunkel- 
blauen Tuche. Die Degenkuppel ist unter dem Rocke zu tragen. 
Ueber den Gebrauch der Uniform enthält der Erlass des Handels- 
ministers folgende Bestimmungen: „Bei feierlichen Anlässen, 
insbesondere bei Reisen Ihrer Majestäten, bei offiziellen Reisen 
der Mitglieder des a. h. Kaiserhauses, dann der Oesterreichischen 
und gemeinsamen Minister, ferner bei Reisen fremder Herrscher, 
sowie in allen weiteren Fällen, in welchen der Verwaltung eine 
besondere amtliche Verständigung zukommen wird, ist in den 


w 


wichtigen Stationen von den zum Empfange oder zur Funktion 
berufenen Beamten und Aspiranten, dann von den betreffenden 
Stationsvorständen stets die vorgeschriebene Galauniform zu 
tragen. In den übrigen Stationen kann auch bei feierlichen An- 
lässen die Kommode-Uniform getragen werden, und zwar in den 
Stationen, in welchen von dem betreffenden Zuge gehalten wird, 
mit Hut und Degen, und in den Stationen, welche der Zug 
durchfährt, ohne Degen mit Kappe statt des Hutes. In den 
wichtigeren Stationen sind die Unterbeamten auch mit Galauni- 
formen zu betheilen. Abweichungen von der Uniformvorschrift 
sind strengstens hintanzuhalten, und istinsbesondere das gleich- 
zeitige Tragen von als solche erkennbaren Uniformstücken und 
von Civilkleidungsstücken weder in noch ausser Dienst gestattet. 
Der Gruss hat in Zukunft nicht durch Abnahme der Kopfbe- 
deckung, sondern durch Erheben der rechten Hand und Be- 
rührung des unteren Randes des Hutes, beziehungsweise der 
Kappe zu erfolgen“. 


800 km neue Vizinalbahnen in Ungarn. 

Die Gesammtlänge der in diesem Jahre theils zur Inbe- 
triebsetzung, theils zum Baubeginne gelangenden derartigen 
Bahnen übersteigt bereits die stattliche Anzahl von 800 km. 
Darunter finden sich ganz kleine Bahnnetze mit mehr als 100 km; 
so zum Beispiel die im Bau begriffene Grosswardein-Belenyer- 
Vaskoher Vizinalbahn und die sogenannten Matraer und Biharer 
Lokalbahnen. Ferner gelangt zur Eröffnung die Linie Szajol- 
Kan-Szent-Marton, im Bau befindet sich die Vizinalbahn M.-Vasar- 
hely-Sächsisch-Reen, welche dereinst ihre Verlängerung gegen 
die Moldau zu finden wird, die Verlängerung der Szamosthalbahn 
bis Bistritz und der Bahn von Gran-Nana in das Gran- und 
Eipelthal; unmittelbar bevorstehend ist der Bau der Bahn Vin- 
kovce-Breka, der Zagorianer Bahn (Czakathurn-Zapresic), der 
Flügelbahn Mezö-Tur-Turkeve und Jaszbereny - Jasz - Apathi. 
Forscht man nach den Ursachen dieser überraschenden Thätig- 
keit auf dem Gebiete des Lokalbahnwesens, so findet man zu- 
nächst, dass die Mehrzahl dieser Bahnen auf dem fruchtbaren 
Boden der Ungarischen Tiefebene gedeiht, wo das Bedürfniss 
nach solchen Bahnen ebenso gross ist, als die Baukosten resp. 
die Bauschwierigkeiten geringer sind, und wo derReichthum der 
betreffenden Städte und Latifundien-Besitzer die Beisteuerung 
eines grossen Theiles der Baukosten gegen Uebernahme von 
Stammaktien gestattet. 


Die Prioritäten-Konversionen und die Rechtspflege. 

Vom Oesterreichischen Justizministerium ist folgender Er- 
lass an alle Gerichte I. Instanz ergangen: „In jüngster Zeit ist eine 
Reihe von 5 pCt. Prioritätsanleihen Oesterreichischer Eisenbahnen, 
deren nähere Bezeichnung aus dem unten folgenden Verzeich- 
nisse zu entnehmen ist, vollständig zur Verloosung gebracht 
worden. Mit Rücksicht hierauf werden sämmtliche Gerichte 
I. Instanz dahin angewiesen, .bei den gerichtlichen Depositen- 
ämtern Nachforschung zu pflegen, ob daselbst Obligationen der 
in dem erwähnten Verzeichnisse aufgezählten, bereits verloosten 
Prioritätsanleihen erliegen, und über das Resultat dieser Nach- 
forschungen, unter namentlicher Angabe der einzelnen Massen, 
in welchen sich solche Obligationen vorfinden, und der Anzahl 
dieser letzteren binnen drei Monaten an das vorgesetzte Ober- 
Landesgericht Bericht zu erstatten. Nach dem Ergebnisse der 
angestellten Nachforschung werden die einzelnen Gerichte in 
dem ihnen gesetzlich zustehenden Wirkungskreise, namentlich 
durch Erlassung geeigneter Aufträge an die zur Verwaltung von 
Fideikommiss- und Pflegschaftsvermögen berufenen Personen, auf 
die beschleunigte Herstellung der Ordnung in den betreffenden 
Massen hinzuwirken haben. Die Ober-Landesgerichte werden 
beauftragt, des rechtzeitige Eintreffen der Berichte der unter- 
stehenden Gerichte zu überwachen und die gesammelten Berichte 
unter Beifügung einer tabellarischen Zusammenstellung an das 
Justizministerium vorzulegen.* Dem Verzeichnisse, welches den 
Nominalbetrag der einzelnen konvertirten Anlehen, das Emissions- 
datum und den Tag der Verloosung anführt, entnehmen wir die 
folgende Zusammenstellung: 

Ursprünglicher 
Nominalbetrag der 


verschiedenen An- Tag der 
lehen Verloosung 

1. Carl-Ludwigbahn . 39900 000 fl. in Silber 1. Juli 1881 
2. Elisabethbahn . 87800000 „ » % 1. Januar 1884 
3. Franz Josefbahn . 58060000 . „ F 1. März 1884 
4. Vorarlberger Bahn . . 8237600 „ „ r 1. März 1884 
5. Rudolfbahn ‚ . 57910500 „ „ “ 1. April 1884 
Rudolfbahn . . » 25220000 „ „ Gold 31. Mai 1884 
6. Prag-Duxer Bahn . . 16050000 „ „ Silber 5. August 1884 
7. Lemb.-Czernowitzer B. 45000000 „ „ a 5. Novemb. 1884 
16 500 000 „ „ h 31. Dezemb. 1884 


8. Böhmische Westbahn . 


Unterkrainer Bahn und Gottschee’r Bahn, 3 
Die seit langem ventilirte Frage der Herstellung einer 
durch Unterkrain (und die Gottschee) führenden Eisenbahnlinie 


re 


scheint endlich in Fluss zu kommen. Die General-Inspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen ist eben mit Prüfung der dies- 
bezüglich ausgearbeiteten, verschiedenen Projekte beschäftigt, 
wovon das eine die Linie Laibach- Weixelburg - Treffen - 
Rudolfswerth (ca. 70 km) mit Weiterführung über Möttling 
nach Karlstadt, ein zweites Projekt die Linie Laibach- 
Gottschee (ca. 66 km) betrifft. Kin drittes Projekt schlägt 
eine von Gurkfeld nach Rudolfswerth führende Linie 
(ca. 37 km) mit Fortsetzung nach Gottschee vor. 


Bahnprojekt Pressburg-Steinamanger. —_ 3 

Die durch das Ungarische Kommunikations-Ministerium in 
Angelegenheit der Bahn Pressburg - Steinamanger einberufene 
Engu£te hatte das Resultat, dass das Ministerium sich bereit er- 
klärte, die Konzession zum Baue der erwähnten Bahn als Vizinal- 
bahn unter der Bedingung zu geben, dass der Betrieb dieser 
Bahn der Ungarischen Staatsbahn übergeben werde, und dass 
sich die Regierung die Regelung und Bestimmung des Tarifes 
vorbehalte. Desgleichen wird die Konzession gegeben, die Bahn 
im Wege einer stabilen Ueberbrückung der Donau bei Pressburg 
in die Oesterreichische Staatseisenbahn-Gesellschaft einmünden 
zu lassen; nur darf die zu erbauende Bahn keine Bahn erster 
Klasse sein. 


Die Schmalspurbahnen Europas. - 

Ueber dieses Thema hielt vor längerer Zeit im Oesterreichi- 
schen Ingenieur- und Architektenverein Ingenieur Birk einen 
interessanten Vortrag, auf den wir wegen früherer Stoffüberfülle 
erst jetzt zurückkommen. Er gab zunächst ein übersichtliches 
Bild über die Schmalspurbahnen jener Länder, welche er kennen 
zu lernen Gelegenheit hatte, Danach besitzt Oesterreich drei 
interessante Schmalspurbahnen in der Linie Rostoken-Marksdorf, 
in der Kohlenbahn Reschitza-Moravitza und in der Bosna-Bahn, 
welche letztere 268 km lang ist. Deutschland zählt mehr als 
400 km schmalspuriger Bahnen. In Belgien bestehen nur zwei 
schmalspurige Bahnen von zusammen 60 km Länge, während 
von den zusammen 514 km langen Strassenbahnen der Nieder- 
lande nahezu die Hälfte schmalspurig ist. In Frankreich hat 
sich eine eigene Gesellschaft gebildet, welche dort, wo es die 
Verkehrsverhältnisse gestatten, Lokal- und Strassenbahnen mit 
1 m Spurweite ausführen will. Die Strassenbahnen der Lom- 
bardei sind durchweg normalspurig; die Schweiz besitzt dagegen 
schmalspurige Bahnen in der Gesammtlänge von 515 km. Die 
Spurweiten sind sehr verschieden; der Vortragende findet dies 
dem Geiste der Schmalspurbahnen, deren Aufgabe es ist, sich 
den volkswirthschaftlichen Verhältnissen der von ihnen durch- 
zogenen Gegenden anzupassen, ganz entsprechend und verwirft 


das Streben nach einer Schablone, wie sie zu Gunsten der Spur- 


weite von 1 m von mancher Seite empfohlen wird. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Trotz des Eintrittes der mit der heissen Jahreszeit be- 
ginnenden todten Saison haben es die starken Juli-Eingänge doch 
vermocht, grössere Emissionen von Bahnprioritäten zu ermög- 
lichen. Fast gleichzeitig mit der Subskription auf die Aktien 
der Italienischen Mittelmeer-Eisenbahn im Betrage von 46 Mil- 
lionen Lire erfolgt die Subskription auf die Obligationen der 


Oesterreichischen Südbabngesellschaft in der Höhe von 20 Mil- 


lionen Mark und die Lancirung der Prioritäten der Oesterrei- 
chisch-Ungarischen Staatsbahngesellschaft im Belaufe von 91,8 Mil- 
lionen Frances respektive der Hälfte dieser Summe. Sämmtliche 
Subskriptionen wurden namhaft überzeichnet und mussten theil- 
weise schon in den ersten Stunden der Zeichnungsauflage ge- 
schlossen werden. Daher rührte auch die Vorliebe für Priori- 
täten, welche die letzten Börsentage kennzeichnet; dieselben 
stiegen um ein erkleckliches. Sonst waren infolge der sich gut 
anlassenden Ernte die Exportbahnen recht beliebt. Es notirten 
Carl-Ludwig 244,25, Nordwest 169, Südbahn 136,25 und Staats- 
bahn 295,50. Das Ableben des Präsidenten dieser Bahn, des 
Freiherrn v. Wodianer, auf dessen Bedeutung für das Eisenbahn- 
wesen wir noch zurückkommen, verursachte doch einen kleinen 
Rückgang der Staatsbahnen. 


Errichtung eines Auskunftsbüreaus für den 
Personen- und Güterverkehr auf den K.K. Oester- 


reichischen Staatsbahnen. 

Um einem vielfach laut gewordenen Wunsche zu ent- 
sprechen, hat sich dieK.K. General-Direktion der Oesterreichischen 
Staatsbalınen bestimmt gefunden, zur Bequemlichkeit des Publi- 
kumseine Ausku nftsstelle(Wien, Stadt, Johannesgasse 29) 
zu errichten, deren Thätigkeit mit 15. Juli 1885 beginnen wird. 


Diese Auskunftsstelle hat die Bestimmung, die jeweils ge- 
wünschten Informationen über die Tarif- und Transport- 
verhältnisse bezüglich des Personen-, Gepäck,, 
Eilgut- und Frachtenverkehres auf den Linien 
der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen zu 
ertheilen. 

Ausserdem wird sich dieses Auskunftsbüreau mit dem Ver- 
kauf von, bei den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen zur Aus- 
gabe gelangenden Billets für bestimmte Rundreise- 
touren, von den daselbst eingeführten Tarifen und Fahr- 
ordnungsbüchern befassen und wird auch den Bezug von 
kombinirbarenRundreisebilletsbeiden Wiener 
Debitstationen der K. K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen vermitteln. 

Wenn auch die Thätigkeit des Auskunftsbüreaus vorerst _ 
nur auf die Informations-Ertheilung über die Tarif- und Trans- 
portverhältnisse in den internen und direkten Verkehren, an 
welchen die Linien der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen be- 
theiligt sind, beschränkt werden muss, so wirl dasselbe immer- 
hin bestrebt sein, soweit dieses im Hinblick auf die bestehenden 
Verhältnisse möglich ist — auch Auskünfte über die Tarife be- 
züglich der mit den K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen in 
Verbindung stehenden in- und ausländischen Transportanstalten 
zu geben und dadurch die betreffende ÖOrientirung des ver- 
frachtenden Publikums ermöglichen helfen. 

Es wird gleichzeitig bemerkt, dass die Auskunftsertheilung 
stets unentgeltlich erfolgt. Grössere Arbeiten, wie die Eintragung 
von Tarifsätzen in umfangreiche Tabellen, sind ausgeschlossen. 

Eine rechtliche Gewährleistung für die ertheilte Auskunft 
wird mit Rücksicht auf die Veränderlichkeit der Transportver- 
hältnisse nicht übernommen. 

Zur Stellung der Anfragen von Gebührenansätzen sind die 
im Auskunftsbüreau aufgelegten Drucksorten zu benutzen. F 

Schriftliche Anfragen, welche, sofern dieselben mittelst 
Briefpost erfolgen, stets frankirt und für die Antwort mit einer 
Briefmarke versehen sein müssen, — sind zu richten: 

„An das Auskunfts-Büreau der KK. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen in Wien, I, Johannes- 
gasse No. 29* 
und ist es im Interesse der prompten und anstandslosen Erledi- 
gung geboten, die Unterschrift und Adresse des Fragestellers 

eutlich und genau anzugeben. 

Die Anfragen werden thunlichst noch am Tage des Ein- 
ganges beantwortet. 

Das Auskunftsbüreau ist (mit Ausnahme von Sonn- und 
Feiertagen, an welchen dasselbe gänzlich geschlossen ist) vorerst 
täglich von 10 Uhr früh bis 2 Uhr Nachmittag für den Partei- 
verkehr geöffnet. 


Aus Sachsen. 
Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz: Geschäftsbericht, General- 
Versammlung, «Verstaatlichung. 

Nach dem Geschäftsbericht der Leipzig-Gaschwitz-Meusel- 
witzer Bahn pro 1884 wurden im verflossenen Jahre 114 017 Per- 
sonen gegen 113432 im Vorjahre und 311 715 445 kg Güter gegen 
308 384 826 im Vorjahre befördert. Die Einnahmen aus dem Per- 
sonenverkehr überstiegen daher in der Höhe von 74 043,25 44 die 
des Vorjahres um 1509,15 44 und ebenso stellten sich auch die 
Erträgnisse aus dem Güterverkehr im Betrage von 392 236,25 AA 
um 3533,68 44 höher als im Vorjahre. An Braunkohlen wurden 
aus dem Meuselwitzer und Rositzer Revier verladen 51 800 Wagen- 
ladungen & 5000 kg, d. i. 121 Ladungen weniger als im Jahre 
1883. Die gesammten Betriebseinnahmen beliefen sich auf 
550 712,57 A& gegen, 546 391,66 4 im Vorjahre und die Betriebs- 
ausgaben, soweit sie von der den Betrieb leitenden Sächsischen 
Staatseisenbahn-Verwaltung berechnet wurden, auf 210 820,16 4% 
(gegen 210 039,05 44 im Vorjahre), wozu noch die Ausgaben der 
eigenen Verwaltung mit 110 809,10 44 (im Vorjahre 110 641,10 4) 
treten. Nach konzessionsmässiger Dotirung des Reservefonds ver- 
bleibt unter Hinzuziehung des Vortrags von 1883 mit 280,81 A 
ein vertheilungsfähiger Ueberschuss von 175320,10 44 Hiervon 
erhalten an Dividendedie 3 900Stück Prioritätsstammaktien 5 pCt. = 
117000 44 und die 5200 Stammaktien 3U/, pCt. = 58240 M, 
während der Rest von 80,10 44 auf neue Rechnung vorgetragen 
wird. (1883 entfielen auf. die Prioritätsstammaktien 5 pCt. und 
auf die Stammaktien 3°; pCt.) Die Generalversammlung vom 
30. vor. Mts. hat diese Vertheilung allenthalben genehmigt. 

Wie zu erwarten, gedachte übrigens der Gesellschaftsvor-- 
stand in dieser Generalversammlung zugleich der bekannten vor- 
läufigen Abmachung über den Verkauf der Bahn an den Sächsi- 
schen Staat (vergl. No.50 dieses Blattes vom 1. Juli dieses Jahres 
S. 639) und bezeichnete das Resultat der von ihm aus eigener 
Initiative eingeleiteten Verhandlungen als ein durchaus annehm- 


' bares, wie es auch bereits die Genehmigung des Aufsichtsraths 
gefunden habe. Von den anwesenden Aktionären wird ein Wider- 
spruch dagegen nicht erhoben. Neuerdings jedoch werden in der 
Presse Stimmen laut, welche den von der Regierung gebotenen 

i Kaufpreis (108 pCt. für die Aktien und 124 pCt. für die Stamm- 
a prioritäten) im Hinblick auf die fortwährend steigende Prosperität 
: der Bahn als nicht genügend bezeichnen. Man darf daher wohl 
gespannt sein, welchen Beschluss die auf den 8. August dieses 
Jahres anberaumte ausserordentliche Generalversammlung der 
Aktionäre fassen wird. 


Projekt Adorf-Hof. 

Die Agitation für Verlängerung der Chemnitz - Aue-Adorfer 
Linie nach Hof von der Station Adorf, wo die gedachte Linie in 
die Linie Plauen-Eger einmündet, über Bad Elster und eventuell 
Rossbach (Böhmen) ist neuerdings wieder in lebhafteren Fluss 
gekommen. Er 

Bereits im Jahre 1869 hatten die Stadtbehörden zu Adorf 
ein Gesuch an die Ständeversammlung des Königreichs Sachsen 
um Konzessionirung einer Bahnanlage von Adorf über Elster 
und Rossbach nach Hof gerichtei. Die II. Kammer beschloss 
darauf im Januar 1870 namentlich in Erwägung dessen, dass die 
Interessen von Bad Elster durch die in einer Entfernung von ca. 
3%, Stunden vorüberführende Staatsbahn Plauen-Eger gegenüber 
der Konkurrenz von Franzensbad noch nicht vollständig gewahrt 
seien, die Staatsregierung zu ermächtigen, einer Privatgesell- 
schaft, welche die nöthigen Mittel aufweisen würde, entsprechende 
Konzession zu ertheilen, und im Februar des Jahres 1870 trat 
die I. Kammer diesem Beschlusse bei. 

a: Da sich jedoch eine solche Gesellschaft nicht fand, unterblieb 
er Bau. 

Im Jahre 1883 regte das Komitee für Erbauung der Lokal- 
bahn Asch-Rossbach bei der Sächsischen Regierung -die Ausfüh- 
rung der Linie Adorf-Rossbach-Hof auf Staatskosten an. Da 
jedoch diese Linien nur auf ca. 7 km in Sachsen liegen und 
überhaupt den Sächsischen Interessen weit weniger dienen 
würde, als denen der betreffenden Böhmischen Landstriche, so 
konnte die Regierung dieser Anregung nicht entsprechen, viel- 
mehr musste sie die Bauausführung den nächstbetheiligten Inter- 
essenten bez. dem Privatkapital überlassen. 

Inmittelst hat sich ein Komitee zur Ausführung der frag- 
lichen Eisenbahnlinie Adorf-Hof gebildet. In dessen letzter 
am 9. d. Mts. in Schönheide stattgehabten Sitzung, in welcher 
die Gemeinden von Elster, Adorf, Karlsfeld, Schönheide, Eiben- 
stock, Auerbach, Aue und Lössnitz vertreten waren, wurde der 
Bürgermeister von Auerbach, der in der Ständeversammlung 1869/70 
bereits über das Projekt referirt hat, beauftragt, die damals be- 
reits aufgestellten Tracirungsarbeiten zu beschaffen und mit 
einem tüchtigen Ingenieur wegen nochmaliger Tracirung der 
Linie bez. wegen Durchsicht der früheren Arbeiten in Unter- 
handlung zu treten. Die Herren Vertreter der gedachten Gemein- 
den erklärten sich dabei bereit, einen Theil der erwachsenden 
Kosten zu übernehmen. 


Eutin-Lübecker Eisenbahn, 
Geschäftsbericht pro 1884. - 

Die gegen das Vorjahr unverändert gebliebene Betriebs- 
länge betrug 33 km. Der Personenverkehr hat sich gehoben, es 
wurden im Lokalverkehr 167154 und im direkten und 
Trausitverkehr 76418, im- ganzen 243 572 Personen beför dert 

. und hierfür 189399 44 (gegen 182614 4) oder pro Kilometer 
577 A (gegen 5534 .4) vereinnahmt. An Passagier- 
| gepäck wurden 896 t (gegen 873 t) ‚befördert und hierfür inkl. 
ebeneinnahmen 4009 AM (gegen 3833 4) oder pro Kilometer 
131 A (gegen 116 4) eingenommen. Der Fahrzeug-Verkehr 
erbrachte 323 44 (gegen 356 4). An Vieh wurden 11 214 Stück 
(gegen 8 798 Stück) befördert und hierfür 8 255 4 (gegen 7 655 44), 
d. ı. pro Kilometer 250 4 (gegen 232 M) vereinnahmt. Der 
Güterverkehr hatte etwas nachgelassen, es wurden im ganzen 
57072 t (gegen 61299 t) befördert und es bezifferte sich die Ge- 
sammteinnahme inkl. der Nebeneinnahmen hierfür auf 128 308 44 
(gegen 135069 44) oder pro Kilometer auf 3888 4 (gegen 
4093 44), jede Tonne brachte pro Kilometer 8,2 4 (gegen 8,4 A). 
Die Einnahme aus den Posttransporten belief sich auf 1255 4 
(gegen 1502 .4), an sonstigen Einnahmen wur den noch 46 958 
(gegen 45 933 ‚erhoben und es bezifferte sich die Gesammt- 
einnahme auf 379373 44 (gegen 378 601 4) oder pro Kilometer 

auf 11496 M (gegen. 11473 A). { 
Die Betriebskosten haben sich gegen das Vorjahr vermin- 
dert, sie beziffern sich auf 253874 M (gegen 273452 4) oder 
Be Kilometer auf 7693 4 (gegen 8315 4) und betrugen im 
erhältniss der Einnahme 66,92 pCt. (gegen 72,23 pCt.). Hier- 
- von entfielen auf die allgemeine Verwaltung 28919 4 ge en 
28 828 4), pro Kilometer 876 4 (gegen 874 4), auf die Bahn- 
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verwaltung 88204 44 (gegen 97421 4%), pro Kilometer 2678 44 
(gegen 2981 4) und auf die Transportverwaltung 136 751 44 
(gegen 147203 A), pro Kilometer 4144 4 (gegen 4461 A). 

ine weitere Ausgabe von 37 627 44 entfällt zum grössten Theile 
auf Beschaffung von Lokomotiven und muss gegenüber der vor- 
jährigen von 945 4 als eine einmalige besondere angesehen 
werden. Die Gesammtausgabe stellte sich hierdurch auf 
291501 „4 (gegen 274397 AM). Der Ueberschuss der Betriebs- 
einnahmen über die an beziffert sich auf 87872 .4 
(gegen 104204 4). Nach Hinzuziehung eines dem Reserve- und 
Erneuerugsfonds zu entnehmenden Zuschusses von 28885 4 
und der seitens der Staatskassen zu leistenden Zuschüsse von 
53 372 44 ergibt sich ein verfügbarer Ueberschuss von 170 129 M 
Von demselben werden 113572 44 zur Verzinsung und 14800 4 
zur Tilgung der Prioritätsobligationen verwandt und es ver- 
blieben demnach 41 756 44 verfügbar. 


I. Ungarisch-Galizische Eisenbahn. 

Dem Geschäftsberichte pro 1884 entnehmen wir folgendes: 
Vereinnahmt wurden auf der Galizischen und Ungarischen 
Strecke für Personenbeförderung 220680 fl. (gegen 1883 mehr 
4 636 fl.), für Gepäck- und Eilgutbeförderung 22598 fl. (gegen 1883 
weniger 2841fl.), für Parteifrachten (inkl. Militär) 830 296 fl. (gegen 
1883 mehr 53 486 fl.), für verschiedene Gegenstände (Mieth- und 
Pachtzinsen, Depeschengebühren etc.) 25521 fl. (gegen das Vor- 
jahr mehr 8488 fl.), zusammen 1099096 fl. (gegen 1035 328 fl. im 

orjahre), mithin pro 1884 mehr 63 768 fl. oder 6,2 pCt. Die Total- 
einnahmen betragen pro Bahnkilometer 4116,46 fi. (gegen 
3877,63 fl.) und Di Zugkilometer 1,83 fl. (gegen 2,11 fl.). er- 
ausgabt wurden für allgemeine Verwaltung 56 197 fl. (gegen 
36 304 fl.), für Bahnaufsicht und Bahnerbaltung 387 034 fl. (gegen 
406 883 fl.), für den Verkehrs- und kommerziellen Dienst 295 228 fi. 


«(gegen 242 581 fl.), für den Zugförderungs- und Werkstättendienst 


255 206 fl. (gegen 201547 fl.), für besondere Gegenstände 54 233 fl. 
(gegen 59 861 fi.), an Zinsen 19161 fi. (gegen 19 161 fl.), an Wagen- 
miethe 86 894 fi. (gegen 38630 fl.), zusammen 1153953 fl. (gegen 
1 004 967 fl.) oder pro Bahnkilometer 4321 fi. (gegen 3 760 fl.) und 

ro Zugkilometer 1,94 fl. (gegen 2,16 fl.), mitbin ergibt sich ein 
Peter akaeten A taanz von insgesammt 54857 fl. für die Galizische 
und Ungarische Strecke, oder vielmehr ein solcher von 55113 fl. 
für die Galizische Strecke und ein Erträgniss von 256 fl. für 
die Ungarische Strecke, 

Der Betriebskosten-Abgang für die Galizische Strecke von 
55113 fl. ist im Sinne des Gesetzes vom 14. Dezember 1877 
er No. 112) ebenso wie das It. Art. 15 der Konzessions- 

rkunde vom 11. September 1869 (R.-G.-Bl. No. 180) resp. It. der 
Allerhöchsten Entschliessung vom 22. Dezember 1871 (Handels. 
Ministerialerlass vom 21. Juni 1872 Z. 15405/3558) garantirte Rein- 
erträgniss von 50 000fl. pro Meile und zwar für 19 380 Meilen mit 
969 000 fl. (in Silber) durch die Staatsverwaltung vorschussweise 
zu bedecken. Für die Ungarische Strecke ist an Reinerträgnissen 
garantirt, und zwar It. Gesetzartikel VI vom Jahre 1869 ($ 23 der 
Konzessionsurkunde vom Jahre 1869) 641260 fl. und It. Gesetz- 
artikel XL vom Jahre 1875 139836 fl., es resultirt somit pro 1884 
ein Abgang von 780841 fl. (in Silber), welcher nebst 23 017 fi. 
(Gold) zur Verzinsung und Amortisation des Antheiles der 
I. Ungarisch-Galizischen Eisenbahn mit 420 200 fl. (Gold) an der 
auf Grund des Gesetzartikels XL1 vom Jahre 1875 emittirten ver- 
einigten Prioritätsanleihe der Ungarischen Bahnen (Investitions; 
anleihe) durch die Königlich Ungarische Staatsverwaltung vor- 
schussweise zu bedecken ist. 


Strafrecht. 


v. O. Betrug. Der Agent .einer Lebensversicherungs-Gesell- 
schaft hatte einen Eisenbahnbeamten, welchem die zu leistenden 
Beträge zu hoch erschienen waren, dadurch zur Versicherung 
bewogen, dass er ihm vorspiegelte, er sei Aktionär seiner Eisen- 
bahn, und er werde sich demnächst für eine Gehaltserhöhung 
des betreffenden Beamten verwenden. Da letztere aber nicht er- 
folgte, so wurde die weitere Bezahlung der Prämien verweigert 
und schliesslich der Agent wegen Betruges angeklagt und auch 
verurtheilt. Seine beim Reichsgericht angebrachte Revision hob 
hervor, dass der Eisenbahnbeamte keineswegs durch ihn ge- 
schädigt worden sei, da er durch Zahlung der Prämien einen 
Rechtsanspruch auf die nach seinem Tode auszuzahlende Ver- 
sicherungssumme erworben habe und somit von einem Betruge 
nicht die Rede sein könne. Das Reichsgericht verwarf indess die 
eingelegte EeE@lnnB, weil das Vorgehen des Angeklagten sicher 
als ein betrügerisches gekennzeichnet werden müsse. (Neumann, 
Zeitschr. f. Versicherungswesen, 1885 8. 313.) 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Aenderung von Stationsnamen. 


Die bis zum 14. Juli 1885 blos für den 
Transit-, Eılgut- und Frachtenverkehr be- 
stimmte Transitstelle Wiese transit, 
welche mit 15. Juli 1885 auch für den 
Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden wird, wird vom 15. Juli 1885 den 
Namen Wiesa führen. Dem entsprechend 
sind der vom1.Januar 1885 gültige Lokal- 
gütertarif der Prag-Duxer Bahn, der Nach- 
trag I zu dem vom 15. Mai 1882 gültigen 
Lokalgütertarifder Dux Bodenbacher Bahn, 
sowie der vom 18. Mai 1885 gültige Nach- 
tragIV zum Lokal-Personentarif der Prag- 
Duxer Bahn, gültig vom 1. September 1876, 
richtig zu stellen. 

Prag, im Juli 1885. (1510) 
K. K. Eisenbahn-Betriebs-Direktion Prag. 


II. Güterverkehr. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 15. August 1885 neuen Styls ab 
tritt ein neunzebnter Nachtrag zur 2. Aus- 
gabe des Deutsch Russischen Gütertarifs 
in Kraft. 

Derselbe ezthält ausser einigen Abände- 
rungen resp. Ergänzungen der Ein- 
führungsbestimmungen, der Zusatzbestim- 
mungen zum Betriebsreglement, der all- 
gemeinen Tarifvorschriften und besonderen 
Bestimmungen, zu welchen letzteren ver- 
schiedene, zum Theil bereits früher pu- 
blizirten Aenderungen und Ergänzungen 
der allgemeinen Tariftabellen und Aus- 
nahmetarife gehören, noch einen neuen 
Ausnahmetarif XXV (für unbearbeitete 
Knochen) mit vorläufiger Gültigkeit bis 
zum 1. Januar 1886 neuen Styls und einen 
neuen Ausnahmetarif XXVI (für Cement- 
transporte), sowie ferner die mit dem 
1. September 1885 neuen Styls in Kraft 
tretende Aufhebung des Verkehrs mit 
Hamburg, Station des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Hannover, und der Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs X1lI für Weizen 
zum überseeischen Export im Verkehr mit 
Stettin und Swinemünde. 

Exemplare des Nachtrages XIX sind von 
den Verbandstationen käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 14. Juli 1885. (1511 J) 

. Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif Theil I. Vom 15. Juli cr. 
neuen Styls ab wird die Station Montwy 
des Eisenbahn-Direktiorsbezirks Brom- 
berg für den Versand des Artikels Soda 
nach Moskau in den Theil II des 
Deutsch-Mittelrussischen Gütertarifs auf- 
genommen. 

Der genannte Artikel wird von Montwy 
nach Moskau zu folgenden Frachtsätzen 
der ersten Kategorie der Tabelle I des 
Ausnahmetarifs 6 


Fracht pro 100 kg 
für Sendungen in 
Quantitäten 


unter 


a a 
5 000 | 5 000 | 10.000 


Kilogramm 


Kopeken: 
A. Ab Schnittpunkt 
östlich . 4 


259,25 so1,0 201,30 


ark: 
B. Ab Schnittpunkt 
„westlich . . Ba 0961 0,12 
befördert. 
Bromberg, den 14. Juli 1886. (1512 J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Am 20. Juli d. J. treten für die Beför- 
derung von Blei in Blöcken, Stangen, Mul- 
den, Platten und Rollen (Walzblei), Blei- 
draht etc. von Station Wesel nach den 
Elbe-, Weser-- und Emsbhafenstationen 
Ausnahmefrachtsätze in gleicher Höhe 
und unter denselben Bestimmungen wie 
die im Ausnahmetarife vom 15. April 1885 
(Klasse 9a und b) für Station Oberhausen 
vorgesehenen in Kraft. 5 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güter-Expeditionen zu erfahren. | 

Köln, den 13. Juli 1885. (1513) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Für die Beförderung von Palmöl, Palm- 
kernöl (Palmnusskernöl) und Cocosöl in 
Wagenladungen von 10000 kg von den 
Stationen Köln und Neuss des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linkrheinisch) 
nach den nachbezeichneten Stationen der 
Badischen Staatseisenbahnen bezw. der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen treten 
am 1. August d. J. die beigesetzten Aus- 
nahmefrachtsätze in Kraft: 


pro 100 kg 
in Mark 
von 
nach Köln Neuss 
Altkirch, Altmünsterol, 
Basel, Bollweiler, Col- 
mar, Freiburg, Hüningen, 
Leopoldshöhe, Mülbau- 
sen, St. Ludwig, Thann 2,38 2,54 
SINLEN Zar E95 2,96 
Waldshut. 227 35 Se. 200.4 62,069 2,85 
Schaffhausen... .. „u... 291 3,07 
Konstanz 7.22.22 22.7.1298 3,14 
Köln, den 13. Juli 1885. (1514) 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zu dem Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Elberfeld, Köln (rechtsrh.) 
und Köln (linksrh.) einerseits und Sta- 
tionen der Eisern - Siegener Eisenbahn 
andererseits vom 1. September 1883 tritt 
am 20. Juli der Nachtrag 1Il in Kraft. 
Derselbe enthält ein Verzeichniss der zu 
dem Ausnahmetarif A zu befördernden 
Hölzer, Entfernungen und Frachtsätze für 
inzwischen neu eröffnete Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (rechtsrh.) und Köln (linksrh.) sowie 
für den Verkehr mit den Stationen der 
Aachen -Jülicher und der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn. 

Elberfeld, den 7. Juli 1885. (1515) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mecklenburgische Südbahn. Am 1. August 

wird die Haltestelle Alt-Schwerin für den 
Eil- und Stückgut-Verkehr mit sämmt- 
lichen Stationen und Haltestellen der 
Strecke Ludwigslust bis Friedland, soweit 
solche für diesen Verkehr eingerichtet 
sind, eröffnet. 

Die bezüglichen Frachtsätze sind bei 
unseren Stationen, sowie bei der Betriebs- 
Abtheilung in Waren zu erfahren. 

Ausserdem wird der Frankaturzwang 
für die Haltestellen Alt-Schwerin und 
Kargow aufgehoben. 

Die Haltestelle Kraase ist für den 
Wagenladungs-Verkehr ebenfalls eröffnet. 

Berlin, den 15. Juli 1885. (1516) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung werden für den Bereich 
der _diesseitigen Bahn hinsichtlich der 
Tarifirung von Nachen und Booten Be- 


stimmungen eingeführt, durch welche in. 


Bezug auf die Frachtberechnung gegen- 
über den allgemeinen Bestimmungen theil- 
weise Erleichterungen geschaffen werden. 


Karlsruhe, den 13. Juli 1885. 
Generaldirektion.. 
lm Staatsbahn-Güterverkehr Bromberg- 
Berlin treten vom 15. Juli er. ab für den 
Verkehr zwischen Guben einer- und den 
Stationen Culm, Hohenstein, Konitz, Linde 
und Neustadt i/W. andererseits neue Aus- 
nahmesätze für Getreide etc. in Kraft, 
welche bei den Verbandstationen zu zr- 
fahren sind. SE 
Bromberg, den 7. Juli 1885. (1518 J) 
Königliche Bisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil ._ Vom 1. Sep- 
tember cr. neuen Stils ab werden für den 
Verkehr mit den Stationen Breslau O.S.E., 
Breslau N. M. E. und Ohlau die in dem 
Artikeltarif No. 1 ab Schnittpunkt 2 
westlich des Theils I des Deutsch- 
Mittelrussischen Güter’arifs für die Ar- 
tikel 
„Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsamen 
und Mühlenfabrikate, exkl. Kleie* 


(1517) 


vorgesehenen Frachtsätze aufgehoben. 


Bromberg, den 13. Juli 1885. (1519 J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für. den Transport von gebranntem 
Kalk in Wagenladungen von mindestens 
10000 kg gelangen vom 15. Juli d. Js. ab im 
Verkehre zwischen Pulsnitz und Stationen 
der Aussig - Teplitzer und Dux - Boden- 
bacher Eisenbahn ermässigte Frachtsätze 
zur Einführung, über deren Höhe die be- 
theiligten Expeditionen Auskunft ertheilen. 

Dresden, den 13. Juli 1885. . (1520) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Prignitzer und Wittenberge-Perleberger 
Eisenbahn. Die im Lokal-Gütertarif vom 
31. Mai cr. auf Seite 12 unter V, 1 ent- 
haltene Bestimmung betreff. Erhebung 
der Provision für Baarvorschüsse (pro 
100 44—2 4) kommt in Wegfall und tritt 
an deren Stelle die Berechnungsweise wie 
dort unter 2 angegeben (pro 100 HA—1 AL). 

Ferner erfolgt bis zum 21. August cr. 
die Abfertigung von Gepäckstücken ohne 
Billetlösung unter Heranziehung der Fracht 
“für mindestens 30/’kg. Vom genannten 
Termine ab wird bierbei nur die Fracht 
für mindestens 20 kg und ein Minimal- 
frachtsatz von 1 4 erhoben. 

Ausserdem treten einige Berichtigungen 
zu unseren Lokaltarifen in Kraft, worüber 
die Stationen nähere Auskunft ertheilen. 

Perleberg, den 10. Juli 1885. (1521) 
Die Direktion der Prignitzer Eisenbahn, 
zugleich für die Wittenberge - Perleberger 

Eisenbahn. 


Vom 1. August d. Js. ab treten für 
Station Grodzisk der Warschau-Wiener _ 
Eisenbahn, welche bisher nur für Klein- 
kohlen in den direkten Oberschlesischen 
Kohlentarif' (Anhang zum Schlesisch- 
Polnischen Verband-Gütertarif vom 1. Ja- 
nuar 1885) einbezogen war, auch di- 
rekte Frachtsätze für Stück- 
kohle etc. in Kraft, und’ zwar kommen 
hierfür zur Erhebung: 

a) von. den Versandstationen bis zum 
Schnittpunkt Sosnowice die auf Seite 2 


des genannten Anhanges enthaltenen 
Frachtsätze, 
b) vom nl us bis Grodzisk 31,74 
Kopeken pro 100 kg. 
reslau, den 11. Juni 1885. (1522) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


al 
» 


> 


Für Steinkohlen- und Kokes-Sendungen 
von Station Eving D. G. E. nach Emden, 


‚Leer und Papenburg, welche nachweislich 


zur überseeischen Ausfuhr nach ausser- 
deutschen Häfen und Deutschen Ostsee- 
häfen bestimmt sind, wird mit Gültigkeit 
vom 20. d. Mts. unter den bei den be- 
treffenden Güter - Expeditionen zu er- 
fahrenden Bedingungen und Kontrol-Vor- 
schriften eine Ermässigung der tarif- 
mässigen Fracht um 5 .4 pro 10000 kg 
im Rückerstattungswege gewährt. 

Auf die von Emden, Leer und Papen- 
burg durch Kanalschiffe nach dem Io- 
oder Auslande weiter verfrachteten Kohlen- 
etc. Sendungen findet gedachte Ermässi- 
gung keine Anwendung. . (1523) 

Köln und Dortmund, den 12. Juli 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
Direktion 
der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbabn-Gesellschaft. 


-Der auf Seite 21 des Schlesisch-Pol- 
nischen Verband-Gütertarifes vom 20. Juni 
1885 bei Station Dombrowa aufgeführte 
Schnittsatz für Kartoffeln und Rüben 
(Ausnahmetarif No. 11) ist von 11,88 in 


4,88 Kopeken abzuändern. 


Breslau, den 11. Juli 1885 (1524) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Am 15. d. Mts. tritt für den. Transport 
von Braunkohlen, Braunkohlenkokes und 
Braunkohlenbriquets in Ladungen von 
mindestens 10 000kg zwischen Dobrilugk- 
Kirchhain und Berlin-Anhaltischen und 
Dresdner Bahnhof ein Ausnahme-Fracht- 
satz in Höhe von 0,26. für 100kg in 
Kraft. 

Berlin, den 12. Juli 1885. (1525) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch-Deutscher Viehverkehr. 
Mit 1. August ]. J. tritt der Tarif für die 
direkte Beförderung von Pferden, Horn- 
vieh, Borstenvieh, Schafen und Ziegen 
von Wien (K.F.N. B, St. E. G., Oe. N. 
W. B. und K.F. J. B.) nach Deutschen 
Stationen in Kraft und wird der im 
Sächsisch-Oesterreichischen Verbandtarif 
Theil Il Heft 1 vom 1. März 1885 enthal- 
tene Ausnahmetarif 15 mit 15. September 
aufgehoben. 

Exemplare des neuen Tarifes sind 
bei den betheiligten Verwaltungen und 
namentlich auch bei der Staatsbahn-Ge- 
sellschaft in Wien, I Pestalozzigasse 8 zu 
beziehen. (1526 RM) 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafenverband. (Verkehr mit Ungarn.) 
Vorläufige Anzeige. Mit 1. September l. J. 
wird unter der Bezeichnung „Deutsch- 
Oesterreichisch - Ungarischer Seehafenver- 
band, Verkehr mit Ungarn* ein neuer 
Tarif Theil II Heft 3 und 4 in Wirksam- 
keit treten und werden die in dem 
Deutsch-Ungarischen Verbandtarife Theil Il 
und IIl vom 1. Januar 1880 für die glei- 
chen Relationen enthaltenen Frachtsätze 
aufgehoben werden, was vorläufig zur 
En des P. T. Publikums gebracht 
wird. 

Näheres über diese beiden Tarifhefte wird 
später bekannt gegeben werden. (1527 RM) 


Rumänische Eisenbahnen. Am 15. Juli 
l. J. tritt ein neuer Kilometerzeiger für 
den Personen- und Güterverkehr in Kraft. 

Preis 1 Leu 50 bani. 

Bukarest, den 10. Juli 1885. (1528) 


III. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Altona-Kieler Eisenbahn. Die Grpieuig> 
Ausloosung der Prioritäts-Obligationen I., 
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Il, III. und IV. Emission der Altona-Kieler 
Eisenbahngesellschaft hat am 2. d. Mts. 
stattgefunden und sind in derselben fol- * 
gende Nummern gezogen worden: 
1. 4pOCt. Prioritäts- Obligatio- 
nen I. Emission, mit Zinskou- 
pons No. 4—20 und Talon (19. Aus- 
loosung). 
50Stück a 150 Thlr. oder 450.4 
No. 22 35 155 166 261 351 368 489 490 
648 663 950 1119 1129 1142 1432 1475 1614 
1755 1945 1958 1982 2036 2153 2346 2382 
2419 2504 2536 2660 2712 3040 3199 3321 
3639 3739 3944 3989 4024 4179 4290 4296 
4490. 4583 4599 4784 4824 4871 4878 4892. 
25 Stück & 300 Thir. oder 900 ,4 
No. 5050 5059 5085 5188 5242 5454 5477 
5489 5554 5572 6026 6040 6047 6066 6119 
6250 6260 6327 6354 6468 6661 6733 6738 
6946 7057. 
10 Stück & 750 Thlr. oder 2250 4 
No. 7520 7616 7882 8346 8369 8371 8374 
8393 8396 8433. 
5 Stück & 1500 Thlr. oder 4500 4 
No. 8588 8783 8825 8905 8935. 


2. 4% pCt. konvertirte, früher 
5 pCt. Prioritäts- Obligationen 
1l. Emission mit Zinskoupons 


No.18bis20 und Talon 
(15. Ausloosung). 
IL. Tbeil. 
130 Stück & 100 Thlr. oder 300 4 
No. 70 95 148 200 304 601 612 850 912 
964 1082 1871 1294 2001 2075 2381 2409 
2616 2624 2721 2853 3756 3791 4016 4147 
4267 4728 4848 4893 4910 4924 4983 4987 
5312 5331 5338 5375 5423 5436 5561 5659 
5695 5763 5789 5967 6079 6235 6521 6532 
6652 6666 6777 6778 6812 6877 6915 7078 
7079 7103 7133 7323 7344 7435 7497 7669 
7703 7911 8013 8027 8169 8231 8360 8434 
8459 8607 8724 8759 8773 8864 8868 8880 
8900 9067 9191 9212 9303 9331 9348 9495 
9520 9588 9593 9651 9675 9678 9750 9827 
9888 9921 9999 10071 10101 10141 10149 
10226 10337 10422 10514 10623 10626 10779 
10901 10930 10953 11148 11150 11282 11328 
11505 11614 11863 11872 11913 11950 11994 
12191 12343 12390 12405 12450. 
26 Stück & 500 Thlr. oder 1500 ..4 
No. 12515 12541 12580 12582 12672 12747 
12936 12994 13023 13039 13140 13264 13453 
13792 13843 13990 14009 14028 14127 14427 
14438 14598 14625 14696 14937 14970. 
11. Theil, 
54 Stück a4 100 Thlr. oder 300 4 
No. 15220 16137 16162 16314 16320 16326 
16338 16339 16514 16991 16993 16996 "17043 
17098 17249 17300 17468 17484 17505 17559 
17642 17644 17647 17651 17738 17766 17924 
17952 18184 18408 18412 18495 18496 18559 
18638 18657 18717 18732 18825 18864 18887 
19038 19135 19234 19470 19495 19594 19596 
19691 19707 19751 19815 19913 19965. 
10 Stück a 500 Thlr. oder 1500 4 
No. 20021 20045 20059 20492 20494 20531 
20796 20898 20971 20979. 
3. 41/, pCt. Prioritäts-Obligatio- 
nen ılı. Emission mit Zinskoupons 
No0.9—20undTalon (9. Ausloosung). 
56 Stück 4 300 4 
No. 539 649 655 657 694 1074-1081 1106 
1674 1684 1695 2434 2435 2437 2443 2923 
2934 3009 3069 3138 3141 3145 3396 3714 
3761 4752 4767 4938 4940 5170 5190 5578 
5698 5936 6119 6341 6382 6420 6425 6492 
6556 6601 6730 6795 6796 6910 7038 7058 
7074 7101 7103 7105 7312 7331 7404 7495. 
10 Stück 31500 4 
No. 7577 8043 8131 8261 3283 8426 8430 
8469 8607 8870. 

4. 4% pCt. Prioritäts-Obligatio- 
nen Emission, ohne Zins- 
ua jedoch mit Talon. 

. Theil (7. Ausloosung). 

19 Stück 3 500 4 

No. 1018 1058 1077 1098 1099 1100 1112 


4120 1202 1241 1312 1561 1638 1799 1852 
1933 1959 2135 2409. 


5 Stück & 2000 4 
No. 3135 3257 3300 3440 3504. 


II. Theil (6. Ausloosung). 


18 Stück 8 1000 4 

No. 5351 5467 5590 5724 5735 5784 5902 
5911 5949 6047 6153 6193 6196 6407 6430 
6574 6682 6701. 

Die Zahlung der Kapitalbeträge der 
gezogenen Obligationen mit Zinsen bis 
zum 31. Dezember d. Js. erfolgt gegen 
Einlieferung der Obligationen mit den dazu 
gehörigen Zinskoupons und Talons vom 
2. Januar 1886 an täglich, mit Ausnahme 
der Sonn- und Feiertage bei unserer Haupt- 
kasse im hiesigen Bahnhofsgebäude und 
den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 
zu Berlin (Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Altona), Hamburg, Kiel und Flensburg. 


Die ausgeloosten Prioritäts-Obligationen 
der 1l. Emission können auch bei der 
Norddeutschen Bank in Hamburg ein- 
gelöst werden. 

Die bis zum 30. Juni d. Js. weiter ein- 
gelösten 112 Stück Altona-Kieler Priori- 
täts-Obligationen I. Emission, 211 Stück 
ll. Emission, 56 Stück III. Emission und 
30 Stück IV. Emission sind mit den dazu 
eingelieferten Zinskoupons und Talons 
gemäss $ 6 der Emissionsbedingungen 
verbrannt worden. 

Von den in früheren Ausloosungen ge- 
zogenen Nummern der gedachten 4 Emis- 
sionen sind bisher folgende Prioritäts-Obli- 
gationen nicht eingelöst worden: 


l. Emission. 
a) Aus der 11. Ausloosung: No. 811. 
b) Aus der 17. Ausloosung: No. 5842. 
c) Aus der 18. Ausloosung: No. 416 417 
790 861 2102 2143 4527 5934 7333 8541. 


Il. Emission. 


I. Theil). 

a) Aus der 7. Ausloosung: No.1339 3610. 

b) Aus der 10. Ausloosung: No. 2165 3609 
5985 7024. 

c) Aus der 11. Ausloosung: No.1134 1164 
3213 5274 9315 9316. 13011 13074. 

d) Aus der 12. Ausloosung: No. 2092 2595 
4025 10508 10961 11184 11330 13225. 

e) Aus der 13. Ausloosung: No. 253 352 
2125 5660 5847 7267 8018 8992 11038 12199 
14374. 

f) Aus der 14. Ausloosung: N0.1355 1825 
2712 2930 4564 4978 5012 5073 5212 5267 
5292 7541 8579 9801 10463 11808 12001 12495 


12593. 
11. Theil. 

a) Aus der 7. Ausloosung: No. 18702, 

b) Aus der 8. Ausloosung: No. 19445. 

c) Aus der 9 Ausloosung: No. 17118 18988 
20354. : 

d) Aus der 10. Ausloosung: No. 17115 
17654 19363. 

e) Aus der 11. Ausloosung: No. 19849. 

f) Aus der 12. Ausloosung: No. 16535 
16801 17044 17625 17712 18852 20515. 

g) Aus der 13. Ausloosung: No. 17250 
17410 17698 19300 19317 19661 19756 19775 
19862. 

b) Aus der 14. Ausloosung: No. 16709 
17276 17286 17450 17477 17530 17723 18182 
18763 19240 19411 20160 20488. 


IIL Emission. 

a) Aus der 6. Ausloosung: No. 8688. 

b) Aus der 7. Ausloosung: No. 4977 5554 
5563 5576 5979 7340. ; 

c) Aus der 8 Ausloosung: No. 141 222 
543 549 2944 3195 3234 6222 6319 6760 6761 
6764 8404. 

IV. Emission. 
L. Theil. 

a) Aus der1.Ausloosung: No. 1438 3069. 


b) Aus der 4. Ausloosung: No. 989 1486 
1563 2547. 

c) Aus der 5. Ausloosung: No. 3206 3745. 

d) Aus der 6. Ausloosung: No. 1762 1988 
2458 2709. 

Die vorstehend aufgeführten Nummern 
werden statutengemäss seit dem 31 De- 
zember desjenigen Jahres, in welchem die 
Ausloosung stattgefunden hat, nicht mehr 
verzinst und verfallen 10 Jahre nach die- 
sem Termine. 

Altona, den 13. Juli 1885. . (1529) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


LV. Submissionen. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 18000 Unterlagsplatten aus 
Schweisseisen soll vergeben werden. 
Angebote sind bis zum 25. Juli.d. J. 
dahier einzureichen, Lieferungsbedingun- 
gen durch unsere Kanzlei gegen Franko- 
einsendung von 50 A, zu beziehen. 
Giessen, den 13. Juli 1885. (1530) 
Grossherzogliche Direktion. 


V. Verkauf von Altmaterialien. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
im Bereiche des unterzeichneten Betriebs- 
amts angesammelten alten Oberbau- und 
Baumaterialien, als: F 

Schienen, Guss-, Schmelz-, Schmiede- 

eisen und diverse andere Materialien, 
sollen im Wege der Licitation verkauft 
werden. Versiegelte Offerten mit der Auf- 
schrift „Offerten auf den Ankauf alter 
Materialien“ sind bis zum 29. Juli 1885, 
Nachmittags 6 Uhr an uns einzu- 
reichen. Später eingehende Offerten wer- 
den nicht berücksichtigt. Die euBehange 
nen Offerten werden in Gegenwart der 
etwa erschienenen Submittenten am 
30. Juli d. J., Vormittags 10 Uhr 
eröffnet. 

Die Verkaufsbedingungen nebst Offerten- 
formular mit Nachweisung der zum Ver- 
kauf kommenden Materialien sind von 
unserm Büreauvorsteher in Stettin — 
Karlstr. No. 1 — gegen kostenfreie Ein- 
sendung von 1 4 zu beziehen. 

Je ein Exemplar derselben liegt in der 
Redaktion der Deutschen Submissions- 
zeitung Uyclop, des Centralblattes der 
Bauverwaltung, im Büreau des Berliner 
Baumarkt, in der Börsen-Registratur in 
Berlin und bei dem Magazinverwalter 
Petzold in Stettin (Berliner Bahnhof) zur 
unentgeltlichen Einsichtnahme auf. 

Stettin, den 25. Juni 1885. (1531) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
Berlin-Stettin. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Verzinker), 


Drahtseilerei, 5 Kae Fan 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 


Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts, 


un 


(Patent Steel Barb. Fencing.) 


ingetragene 
yIBuzZInygOS 


Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


GEBR. KÖRTIN 


Hannover 


. eonstruiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting. 


Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mü Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


r ı Automat. Vacuum-Bremsen. 
ulsometer“, 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
EREEREEETETETEEN 


Filialen: 
Berlin, London, 
"Manchester, 
Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris. 


36 
goldene und 
silberne 
Medaillen etc. 


Anordnung einer 

Wasserstation 
vermittelst 

»Körting’s 


__ Die | 
Compagnie Auxiliaire Belge de Ghemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


‚BRÜSSEL | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


dpezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. ; 
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0. _ 
BUSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle a|S., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: : 
Stei fund R858) u. vorvo Ik 

von uns erfunden u. vervollkommnet 

einpappen ihrer Elastizität u, Dehnbarkeit halber das 

zu flachen und feuersicheren Bedachungen vorzüglichste Material für absolut dichte 

concessionirt durch die Köniel. Regierung und dauerhafte Gewölbeabdeckungen von 

zu Potsdam unterm 23. Juni 1854 Brücken, Tunnels, Kellereien — sowie zur 
Aschalt Aa Isolirung von Mauern und Gebäullen. 

sphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, 

Drahtnägel etc. etc. Fertige Eindeckungen in Steinpappe nach 

bewährter Methode unter langjähriger Garantie. > 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltun 
f i y. . . x Ben 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin 8W, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H.'8. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. ; 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 
durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
bandlungvwierteljährlih ». . 2.2 2.0. 4 Mk. 
n 2. Bei directer Zusenılung unter Streifband durch die 
SER Expedition (Balınnofstrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Öesterr. Postgebiet Jährlich . . 2...» 20 Mk. r 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. fi E 97 nad 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzeratr. 132 SW. hier) einzusensen. 
Sämmtliche offizielle Insera'e sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der ‚persönlichen Adresse des Redacteurs: 


r. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Deutscher Eisenb 


1. Bei Bözus: 
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Bahnpolizei-Reglement. 


- weise benutzte Billete und Retourbillete; 
hausen - Niederwald. Aus Bayern. Hamburger Strassenbahn. 


Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 


 Glückauf. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. 
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& : Tagesordnung der am 24, August 1885 in Budapest 
zusammentretenden General versammlung des 
| Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


1. Vortrag des Jahresberichts der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins, 


ll. Anträge verschiedener Verwaltungen, betreffend die 
Abänderung des $ 6 Abs. 1 der „Bestimmungen über die Aus- 
gabe von kombinirbaren Rundreisebilleten“, und zwar: 

1. Antrag der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen und der K.K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, die kombinirbaren Rundreisebillete 
während des ganzen Jahres auszugeben. 

2. Antrag der Königlichen Generaldirektion der Württember- 
gischen Staatseisenbahnen auf Herabsetzung der in $6 Abs. 1 
der vorerwähnten „Bestimmungen etc.* vorgesehenen Minimal- 

> ‚ entfernung von 600 km auf 400 km. 

8. Antrag der Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen und der 

#. K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen, 

betreffend Festsetzung einer entsprechend abzustufenden Ver- 
längerung der Gültigkeitsdauer kombinirter Rundreisebillete 
bei grösseren Touren. 


IM. Antrag der Kommission für Angelegenheiten des Per- 
- sonenverkehrs, betreffend die Ergänzung des $ 6 der „Bestim- 
-_ mungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten“. 
= IV. Antrag der K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen, betreffend die Verausgabung von Koupons 
für Vereinsstrecken durch fremde, dem Vereine nicht angehörende 
Eisenbahnverwaltungen. 
3 Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, 
betreffend die Gewährung von Freigepäck auf kombinirte Rund- 
- reisebillete. 
F VI. Antrag der Kommission für Angelegenheiten der Stati- 
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 stik, betreffend die Errichtung einer Statistik des Verkehrs auf 
- kombinirte Rundreisebillete 

NV. Anträge der Königlichen Generaldirektion der Säch- 
' sischen Staatseisenbahnen bezw. des Verwaltungsraths der K. K. 
priv. Oesterreichischen Nordwestbahn, betreffend anderweite Fest- 
stellung des Fragenheftes zur Erhebung der statistischen Mate- 
 zialien des Vereins und der hierzu gehörigen Anweisung. 
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des Unfallversicherungs-Gesetzes vom 6. Juli 1884; Betriebsorganisation; 
Heizbare Güterwagen). Wismar - Karow. 
Verkehr, Verspätungen und Unfälle im Monat Mai. 
Eisenbahn. Der Export nach Rumänien. Der Verein Deutscher Ingenieure, — Notizen über Vereinsangelegenheiten: 
Verzeichniss gleichnamiger Eisenbahnstationen. - Rundschreiben. — Die Oesterreichische Lokalbahn- 
Gesellschaft, Geschäftsbericht. — Statistik des Böhmischen Braunkohlenverkehrs im Jahre 1834. — Werrabahn, Geschäftsbericht. — Erz- 
herzog-Albrechtbahn, Geschäftsbericht. — Die Strassenbahnen der Schweiz. — Südafrika: 
II. Güterverkehr. 
V. Submissionen. VI. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


1889. 


Privat-Inserate 
nd 


Vereins 


an die Buch. ds inarı ee 
uch- un teindruckerei von H. $S. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. ir 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


u 
Beilagen zur Zeitung 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nieht auch durch die Expedition) bezogenen 
xemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commisslonär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


ahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Künfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 22. Juli 1885. 


- Inhalt: Tagesordnung der am 24. August 1885 in Budapest zusammentretenden Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. — Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im Jahre 1884. (Fortsetzung.) — Aus dem Deutschen Reich: 
Preussische Staatseisenbahnen (Erlass des Ministers der öffentlichen Arbeiten vom 9. Juli 1885, betr. Ausführung 


Rückerstattung von Beträgen für nichtbenutzte, resp. nur theil- 
Hochneukirch-Grevenbroich. Zahnradbahn Assmanns- 
Altona - Kaltenkirchener 
Zurechnung neuer 


Eisenbahnkonzession. — Haftung. — Litteratur: 
III. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


VIII. Antrag der Direktion der a. priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn auf Ergänzung der Vorschriften unter 2B der Instruk- 
tion für Wagenrevisoren und auf Abänderung der Bestimmungen 
in $ 25 alin. 1 litt. b des Vereins-Wagenregulativs (vergl. No. X 
der Tagesordnung der vorjährigen ordentlichen Generalver- 
sammlung). 

Anträge der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen, betreffend die Prüfung verschiedener, die perio- 
dische Schmierung der Eisenbahnwagen betreffenden Fragen 
an die Kommission für technische und Betriebsangelegen- 
eiten. 

X. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg, die Ergänzung des $ 17a des Vereins-Wagenregulativs be- 
treffend. 

XI. Antrag der Generaldirektion der Königlich Bayerischen 
Verkehrsanstalten auf Abänderung der Bestimmungen des Ab- 
Satzes 5 in $ 3 des Vereins-Wagenregulativs. 

XIl. Antrag des Verwaltungsraths der K. K. priv. Süd- 
bahn-Gesellschaft auf Ergänzung des Absatzes 1 in $ 24 des 
Vereins-Wagenregulativs. 

II. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion (links- 
rheinischen) zu Köln, betreffend anderweite Fassung des Ab- 
satzes 7 in $ 27 des Vereins-Wagenregulativs. 

XIV. Neuredigirung des Uebereinkommens, betreffend die 
Vereins-Abrechnungsstelle, bezw. Anträge der K.K. Generaldirek- 
tion der Os>sterreichischen Staatsbahnen auf Abänderung des 
Art. 2, der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen Staats- 
eisenbahnen auf Abänderung des Art. 7 des vorbezeichneten 
Uebereinkommens. 

XV. Antrag des Administrationsraths der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft auf Ergänzung des $5 des Verschleppungs- 
Uebereinkommens. 

XVI. Antrag der Generaldirektion der Königlich Rumäni- 
schen Staatseisenbahnen, denselben Gegenstand betreffend. 

XVII. Aufnahme der auf der Rückseite des Titelblattes des 
Vereins - Betriebsreglements abgedruckten und der durch den 
1. Nachtrag zu diesem Reglement -publizirten polizeilichen Be- 
stimmungen in das Vereins-Betriebsreglement selbst. 

XV. Antrag der Verwaltung der Ungarischen Nordost- 
bahn auf Herausgabe eines Verzeichnisses derjenigen (Gemein- 
schafts-) Stationen, auf denen der Dienst für alle dort einmün- 
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denden Bahnen nur von einer der betheiligten Verwaltungen 
besorgt wird. Eh & BL 

XIX. Anträge der K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen, betreffend die Abänderung einiger Bestim- 
mungen des Vereinskarten-Reglements. - 

Ergänzung der Kommission für das Vereinsstatut durch 

Wahl einer neuen Verwaltung an Stelle der ausgeschiedenen 
Königlichen Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahn. ; 

XXl. Rechnungslegung der geschäftsführenden Direktion 
über die Verwaltung der Vereinskasse. 

XXI. Bericht des Kuratoriums über die Verwaltung des 
Pensionsfonds für Vereinsbeamte. 

XXIII. Wahl des Ortes für die nächste ordentliche General- 
versammlung des Vereins. 

Berlin, den 16. Juli 1885. - ; 

Die geschäftsführende Direktion des Vereins. 

Wex. 


Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im 
Jabre 1884, 


2. Erzeugnisse und Bedürfnisse der Landwirthschaft. 
Es wurden überbaupt befördert: 18682805 t Weizen, 

1270 1554 t Roggen, 7203975 t Hafer, 973676 t Gerste, 630 587% t 

Mais und Hülsenfrüchte, 232 9581, t Leinsaat, 108 7731, t Säme- 

reien, 1665 0334 t Mühlenfabrikate, 902 335% t Kartoffeln, 500 793 t 

Spiritus, 33739904 t Rüben, 185659 t Rübensyrup, 1 0203822 t 

Rohzucker, 3521334 t raffinirter Zucker, 1568823 t Düngemittel, 

325 927Stück Pferde, 2 795 064 Stück Rindvieh, 3 868413Stück Schafe, 

6 246 261 Stück Schweine, 3 549 068 Stück Geflügel. 

Der stärkste Versand (rach den anderen Deutschen Ver- 
kebrsbezirken einschl. der Seehäfen) fand statt: 

1.an Weizen: 244776 t aus Mannheim und Ludwigshafen, 
67634 t aus Regierungsbezirk Magdeburg etc. und 61 1354 t 
aus Ost- und Westpreussen; 

2.an Roggen: 100398 t aus Provinz Posen, 84723 t aus 
Duisburg, Ruhrort, Hochfeld und 64511 t aus Ost- und West- 
preussen; 

3. an Hafer: 568063 t aus Duisburg, Ruhrort, Hochfeld, 
22 4614 aus Ost- und Westpreussen und 199914 t aus dem 
Königreich Sachsen; 

4. an Gerste: 52950 t aus Regierungsbezirk Magdeburg etc., 
49 4744 t aus Thüringen und 32268 t aus Duisburg, Ruhrort, 
Hochfeld; 

5. an Mais und Hülsenfrüchte: 37078% t aus Thüringer, 
31 053% t aus Regierungsbezirk Magdeburg etc. und 194514 t 
Ost- und Westpreussen; 

6. an Leinsaat: 15 204% t aus Mannheim und Ludwigshafen, 
97723 t aus Ost- und Westpreussen und 94244 t aus 
Mecklenburg; 

7. anSämereien:9769%t aus Regierungsbezirk Magdeburg etc., 
6 711% t aus Thüringen und 4 904 t aus Stadt Breslau; 

8. an Mühlenfabrikaten: 875664t aus Provinz Hannover 
Se 80 8725 t aus Berlin und 678435 t aus Provinz Branden- 

urg; 

9. an Kartoffeln: 105537 t aus Provinz Brandenburg, 99969 t 
aus Regierungsbezirk Magdeburg etc.und 54465t aus Thüringen; 

10. an Spiritus: 708923 t aus Provinz Brandenburg, 36 4831 t 
aus Provinz Posen und 29561 t aus Thüringen; 

11. an Rüben: 96 521$t aus Thüringen, 55493t aus Regierungs- 
bezirk Magdeburg etc. und 538064 t aus Regierungsbezirk 
Breslau und Liegnitz; 

.an Rohzucker: 151353 t aus Provinz Hannover etc., 
105 2233 t aus Thüringen und 48 2241 t aus Regierungsbezirk 
Breslau und Liegnitz; 

13. an raffinirtem Zucker: 55608 t aus Regierungsbezirk 
Magdeburg etc, 29962 t aus Provinz Hannover etc. und 
28182 t aus Pfalz; 

14. an Düngemittel: 1473624 t aus Regierungsbezirk Magde- 
burg etc, 59967 t aus Berlin und 49182 t aus Provinz Han- 
nover efc. - 

Der stärkste Empfang von den anderen Deutschen 

Verkehrsbezirken einschliesslich der Seehäfen fand statt: 

1. an Weizen:.93519 t in Württemberg, 902314 t in Baden 
und 68783 t im Königreich Sachsen ; 

2. an Roggen: 944254 t in der Provinz Hannover etc., 85 185 t 
im Königreich Sachsen,und 51 3464 t in Thüringen; 

3. an Hafer: 37856 t in Berlin, 30 978 t in der Provinz Han- 
nover etc. und 29 246% t in der Provinz Westfalen; 

4. an Gerste: 493234 t in der Provinz Hannover etc., 28 692 t 
im Westfälischen Ruhrrevier und 22341 t in der Provinz 
Westfalen; 

5. an Mais und Hülsenfrüchten: 37358 t in der Provinz 
Hannover etc., 18236 t in der Provinz Brandenburg und 
17 7195 t im Westfälischen Ruhrrevier; 

6. an Mühlenfabrikaten: 613714 t in Berlin, 58 9494 t 
in Thüringen und 489074 t in der Provinz Hessen-Nassau; 


7.an Kartoffeln: 859935 t im Rbeinischen Ruhrrevier, 

68215 t in Berlin und 56468 t im Westfälischen Ruhrrevier; 

8. an Spiritus: 50045% t in Berlin, 31 9483 t in Stadt Breslau 
und 26 81i4 t in Thüringen; 

9. an Rohzucker: 1254995 t im Regierungsbezirk Magde- 

burg etc., 46 195 t in Stadt Breslau und 36 952% in der Pfalz; 

an raffinirtem Zucker: 277874 tin Bayern, 20532 t 

im Königreich Sachsen und 15 730% t ın Berlin. 

Der Verkehr zwischen den Deutschen Verkehrsbezirken 
(ausschl. der Seehäfen) und dem Auslande (einschl. der Deutschen 
Seehäfen) war in der Ausfuhr: 3 

1. Weizen: Versand 107328 t, Empfang 81808 t, zu- 
sammen 189136 t, stärkster Versand (Empfang und Versand 
der Deutschen Seehäfen ausgeschlossen) 74 6714 t aus Mann- 
heim und Ludwigshafen; 

2.Roggen: Versand 36314t, Empfang 576765 t, zu- 
sammen 61308 t, stärkster Versand 1112 t aus Provinz Ost- 
und Westpreussen und 1061 t aus dem Königreich Sachsen; 

3. Mühlenfabrikate: Versand 165874t, Empfang 
694124 t, zusammen 86000 t, stärkster Versand 6386 t aus 
Lothringen; 5 

4. Kartoffeln: Versand 366934t, Empfang 67485$ t, 
zusammen 104179 t, stärkster Versand 7 048% t aus der Pfalz, 
6686 t aus Baden und 4919 t aus Rheinprovinz ). d. Rh.; 

5.Spiritus: Versand 112024t, Empfang 80944% t, zu- 
sammen 92147 t, stärkster Versand 27914 t aus Königreich 
Sachsen, 19894 t aus Stadt Breslau und 1916 t aus Rhein- 

rovinz l. d. Rn,; e ’ 

6. Rohzucker: Versand 406711 t, Empfang 224614 t, 
zusammen 265 285 t, stärkster Versand 28112 t aus Provinz 
Hannover etc., 6613 t aus Rheinprovinz l. d. Rh. und 2709 t 
aus Regierungsbezirk Magdeburg etc.; 

7. raffinirter Zucker: Versand 276386t, Empfang 

56144% t, zusammen 83780% t, stärkster Versand 13 362% t 
aus Rheinprovinz ]. d. Rb.; 

8. Düngemittel: Versand 47174 t, Empfang 30 966%°t, 
zusammen 78 140% t, stärkster Versand 14 810 t aus Regierungs- 
bezirk Magdeburg etc. 

Die Einfuhr nach Deutschland betrug: 

1. Weizen: Empfang 147738 t, 
schen Seehafenstationen 72 565 t, zusammen 220 3034 t, stärk- 
ster Empfang (Versand und Empfang der Deutschen See- 
häfen ausgeschlossen) 46 099 t nach Bayern; 

2. Roggen: Empfang 1267114 t, Versand 136619. t, 
zusammen 263361 t, stärkster Empfang 57070 t nach Regie- 
rungsbezirk Oppeln; 

3. Hafer: Empfang 563894 t, Versand 90592 t, zusam- 
men 1469813 t, stärkster Empfang 15982 t nach Berlin; 


10. 


Versand der Deut- 


4. Gerste: Kmpfang 1672664 t, Versand 559775 t, zu- 


sammen 223 244 t, stärkster Empfang 709975 t nach Bayern; 

5. Mais und Hülsenfrüchte: Emptang 116571 t, 
Versand 65050 t, 
18711 t nach Bayern; 

6.Mühlenfabrikate: Empfang 7690 t, Versand 
63 0913 t, zusammen 1400414 t, stärkster Empfang 10892 t 
en Bayaıl, 108154 t nach Regierungsbezirken Breslau und 

iegnitz; 

7. Kartoffeln: Empfang 14790 t, Versand 2836 t, 
zusammen 17626} t, stärkster Emptang 5414 t nach Rhein- 
provinz l. d. Rh., 4170 t nach Rheinisches Ruhrrevier; 

8. Spiritus: Empfang 18744 t, Versand 257541 t, zu- 
a 27629 t, stärkster Empfang 538 t nach Rheinprovinz 

. d. Rh.; i 

9. Rohzucker: Empfang 732874 t, Versand 37868 t, 

zusammen 77074 t, stärkster Empfang 42 7154 t nach König- 

reich Sachsen, 30418 t nach Grossherzogthum Hessen; 

Raffinirter Zucker: Rmpfang 1664t, Versand 

3694 t, zusammen 5358 t, stärkster Empfang 6544 t nach 

Königreich Sachsen; 


zusammen 289 018, t, stärkster Empfang 10 8055 t nach Rhein- 
provinz l. d. Rh., 84584 t nach Königreich Sachsen, 5704} t 
nach Regierungsbezirk Oppeln. 

. „Die stärkste Durchfuhr von Ausland zu Ausland und 
zwischen dem Auslande und den Deutschen Seehäfen, sowie über 
den stärksten Versand und Empfang der Verkehrsbezirke des 
Auslandes nach bezw. von den Deutschen Verkehrsbezirken gibt 
die nachstehende Uebersicht Aufschluss. 


Düngemittel: Empfang 54607t, Versand 2344114t, 


zusammen 181 621 t, stärkster Empfang 


Weizen: Durchfuhr 256564 t, Versand 329 t, Em- 


pfang 157851 t, zusammen 183 836} t, stärkster Versand 
157 6053 t nach Russland,!) 408854 t nach Galizien, 37 1334 t 
nach Belgien, stärkster Empfang 99347 t von der Schweiz, 
4607 t von Frankreich, 13834 t von Oesterreich; ?) 
Roggen: Durchfuhr 41lö t, Versand 111} t, Em- 


pfang 709954 t, zusammen 75222 t, stärkster Versand. 
663715 t nach Russland,!) 63440 t nach Polen, 19897 t nach 


!) Obne Polen. 2?) Ohne Böhmen und Galizien. 
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an Nutzholaz: 


Galizien, stärkster Empfang 2396 t von Böhmen, 493 t von 
der Schweiz, 249 t von Oesterreich ;?) 

Maisund Hülsenfrüchte: Durchfuhr 17218t, Ver- 

sand 8464 t, Empfang 314544 t, zusammen 49514 t, 
stärkster Versand 42633% t nach Galizien, 382634 t nach 
Oesterreich,?2) 197505 t nach Russland, !) stärkster Empfang 
8702 t von der Schweiz, 15004 t von Holland, 1001 t von 
Frankreich; 

Mühlenfabrikate: Durchfuhr 182008 t, Versand 
5013 t, Empfang 19447 t, zusammen 42 6604 t, stärkster 
Versand 26362 t nach Ungarn, 20070 t nach Russland, !) 
12 752 t nach Oesterreich,?) stärkster Empfang 5 7664 t von 

_ Dänemark, 5 588% t von Luxemburg, 35044 t von Frankreich ; 

Rohzucker: Durchfuhr 30692} t, Versand 2354 t, 
Empfang 4591} t, zusammen 35519% t, stärkster Versand 
749795 t nach Böhmen, 1285 t nach Osasterreich,?2) 1153 t 
nach Russland,!) stärkster Empfang 331254 t von Holland, 
3579 t von Frankreich, 2132} t von Oesterreich; 

RaffinirterZucker: Durchfuhr189304t, Versand 
59t, Empfang 371% t, zusammen 19361 t, stärkster Ver- 
sand 1022} t nach Böhmen, 437 t nach Frankreich, 3924 t 
nach Holland, stärkster Empfang 11 944! t von der Schweiz, 
63264 t von Belgien, 58924 t von Frankreich. 


3. Erzeugnisse der Forstwirthschaft. 


Es wurden überhaupt befördert an: Rundholz 1596438 t, 
Nutzholz 2357930 t, Brennholz, Grubenholz und Schwellen 
2 266 7744 t, Borke 129 6064 t. 

Der stärkste Versand naeh den anderen Deutschen Ver- 
kehrsbezirken (einschliesslich der Seehäfen) fand statt: 

anRundholz: 1550154 t aus Bayern, 67605 t aus Württem- 
berg und 46 807% t aus Baden; 

an Nutzholz: 3147835 t aus Bayern, 86 3264 t aus Württem- 
berg und 66 237% t aus Ost- und Westpreussen; 

an Brennholz, Grubenholz und Schwellen: 271009 t 
aus Provinz Westfalen, 1148604 t aus Provinz Hannover etc. 
und 636384 t aus Provinz Posen; 

an Borke: 9145 t aus Bayern, 5662 t aus Rheinprovinz |. d. 
Rh. und 4093% t aus Baden. 

Der stärkste Empfang von den anderen Deutschen Ver- 

kehrsbezirken (einschliesslich der Seehäfen) fand statt: 
an Rundholz: 85981% t im Königreich Sachsen, 80824 t im 
Elsass und 78389 t in Württemberg; 
979635 t in. Mannheim und Ludwigshafen, 
81 998% t in Berlin und 76 517 t in der Rheinprovinz l. d. Rh.; 
anBrennholz,Grubenholz und Schwellen: 288051 t 
im Westfälischen Ruhrrevier, 129615 t im Rheinischen Ruhr- 
revier und 65 0465 t im Saarrevier; 
an Borke: 5437 tin Württemberg, 3 8554 t im Grossherzog- 
thum Hessen und 3 747 t im Königreich Sachsen. 

Der stärkste Lokal verkehr (Verkehr innerhalb eines ein- 
zelnen Verkehrsbezirks) fand statt: 

an Rundholz: 1904354 t in Bayern, 98255 t in Württem- 
berg, 76 0184 t im Königreich Sachsen, 59 345 t im Regierungs- 
bezirk Breslau (ohne Stadt Breslau) und Liegnitz und 
42 0314 t in Thüringen; 

an Nutzholz: 188766 t in Bayern, 105694 t im Königreich 
Sachsen, 53978 t in Thüringen, 525413 t jm Königreich 
Württemberg und 51 8753 t im Regierungsbezirk Oppeln; 

an Brennholz, Grubenholz und Schwellen: 244469 t 
in Bayern, 99 264 t im Regierungsbezirk Oppeln, 84 2594 t in 
Württemberg und 69477 t in Provinz Hannover etc.; 

an Borke; 83954 t in Bayern, 59863 t in Rheinprovinz |. d. 
Rh. und 5069 t in Württemberg. 

Der Verkehr zwischen den Deutschen Verkehrsbezirken 
(ausschliesslich der Seehäfen) mit dem Auslande (einschliesslich 


der Deutschen Seebäfen) war in der Ausfuhr: 


Rundholz: Versand 75742!t, Empfang 35111 t, zu- 
sammen 110 853% t, stärkster Versand 27677 t aus Rhein- 
provinz l. d. Rh., 12219 t aus Baden; 

Nutzholz: Versand 123398 t, Empfang 85155 t, zu- 
sammen 2085534 t, stärkster Versand 34 2445 t aus Bayern, 
28396 t aus Baden; 

Brennholz, Grubenholz und Schwellen: Versand 
141367 t, Empfang 564893 t, zusammen 197 856% t, stärk- 
.. Versand 29288 t aus Rheinprovinz ]. d. Rh., 26 220 t aus 

aden; 

Borke: Versand 2383t, Empfang 2663 t, zusammen 
50454 t, stärkster Versand 1086 t aus Lothringen, 

Die Einfuhr nach Deutschland betrug: 

Rundholz: Empfang 112471t, Versand 27470 t, zu- 
sammen 139941 t, stärkster Empfang 349734 t naeh dem 
ae Sachsen, 326325 t nach dem Regierungsbezirk 

eln; 

etzwele: Empfang 1567724 t, Versand 186 940 t, zu- 


!) Ohne Polen, ?) Ohne Böhmen und Galizien, 
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sammen 843 7123 t, stärkster Empfang 29193 t nach Bayern, 
248884 t nach dem Regierungsbezirk Oppeln; 
Brennholz,Grubenholz und Schwellen: Empfang 

4853045 t, Versand 34864 t, zusammen 83394} t, stärkster 

Empfang 22 660% t nach dem Regierungsbezirk Oppeln; 
Borke: Empfang 39034 t, Versand 2542 t, zusammen 

41 576% t, stärkster ne 57175 t nach dem Elsass, 5 429} t 

nach dem Königreich Sachsen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Bahnpolizei-Reglement. 

Die im Eisenbahnbetriebe gemachten Wahrnehmungen und 
Erfahrungen, sowie die Fortschritte in der Technik, insbesondere 
die inzwischen nach Erprobung zur grösseren Anwendung ge- 
kommenen Verbesserungen und Vervollkommnungen einzelner 
Betriebseinrichtungen lassen für die jetzt geltenden Bestim- 
mungen des Bahnpolizei-Reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands Aenderungen und Ergänzungen in grösserem Umfange als 
nothwendig erscheinen. Unter Zugrundelegung der Vorschläge, 
welche in dieser Beziehung auf Ersuchen des Reichs-Eisenbahn- 
amts von den betheiligten Bundesregierungen gemacht waren, 
haben unter Betheiligung von Kommissarien der letzteren und 
der Militärverwaltung im Reichs-Eisenbahnamt im September 
v. J. und nach Vornahme weiterer Erhebungen im Januar d. J. 
Berathungen ‚stattgefunden, deren Ergebniss zu einem im Reichs- 
Eisenbahnamt bearbeiteten Entwurf eines abgeänderten Bahn- 
polizei - Reglements geführt hat. Dies abgeänderte Reglement 
hält sich in seinen Abschnitten und in der Reihenfolge der ein- 
zelnen Paragraphen in Uebereinstimmung mit dem seitherigen 
Reglement. Die vorgeschlagenen sachlichen Aenderungen und 
Ergänzungen umfassen hauptsächlich das Normalprofil des 
lichten Raumes, die Bestimmungen über die Vorrichtungen zur 
Sicherung der Weichen und beweglichen Brücken, über die Re- 
vision der Betriebsmittel und das Bremsen der Züge u.a. m. — 
Ausserdem ist_noch eine weitere Massregel vom Reichs - Eisen- 
bahnamt in einer. Denkschrift in Anregung gebracht, nämlich 
die Einführung einer einheitlichen Terminologie für die Bezeich- 
nung der Anhalte- und Aufenthaltsstellen auf den Deutschen 
Eisenbahnen. Es ist nämlich als ein Missstand erkannt worden, 
dass die Bedeutung, welche den Ausdrücken „Stationen, Bahn- 
höfe, Haltestellen und Haltepunkte“ in der Organisation der 
einzelnen Bahnen beigelegt wird, nicht bei allen Verwaltuagen 
die gleiche ist. Insbesondere tritt dies bei Aufstellung der im 
Interesse der Einheitlichkeit und Sicherstellung des Betriebes 
auf den Eisenbahnen reichsseitig zu erlassenden Reglements 
und der Statistik störend entgegen. Das Bedürfniss einer ein- 
heitlichen Regelung dieser Angelegenheit ist auch bei den oben 
erwähnten kommissarischen Berathungen im September v. J. 
anerkannt worden. Auch entspricht eine derartige Einheitlich- 
keit der grundsätzlichen Bestimmnng des Artikels 42 der Reichs- 
verfassung. Als Grundsätze zur Erreichung einheitlicher Be- 
zeichnungen werden vorgeschlagen: 1. Stationen mit bedeu- 
tendem Verkehr sind als „Bahnhöfe“ zu bezeichnen. Dieser 
Kategorie sind jedenfalls diejenigen Stationen zuzurechnen, für 
deren ordnungsmässige Leitung die Bestellung eines Haltestellen- 
Vorstehers nicht für ausreichend erachtet wird. 2. Stationen mit 
eringem Verkehr, welche mit mindestens einer Weiche für den 
Öffentlichen Verkehr versehen sind, gelten als „Haltestellen“. 
3. Stationen, welche mit Weichen für den öffentlichen Verkehr 
nicht versehen sind, werden als „Haltepunkte“* bezeichnet. 


Preussische Staatseisenbahnen: 

Erlass des Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 9. Juli 18865, betreffend Ausführung des 
Unfallversicherungs-Gesetzes vom 6. Juli 1884. 

Unter Bezugnahme auf die Vorschrift unter No. 2 der zur 
Ausführung des Unfallversicherungs-Gesetzes vom 6. Juli 1834 
erlassenen Verordnung vom 30. desselben MonAts ist seitens des 
ilerrn Ministers der Öffentlichen Arbeiten im Einvernehmen mit 
den Herren Ministern für Handel und Gewerbe und des Innern 
folgendes bestimmt worden: 

1. Bei den vom Staate fir Privatrechnung verwalteten Eisen- 
bahnen werden die nach dem erwähnten Gesetze bezw. dem 
Gesetze über die Ausdehnung der Unfall- und Krankenver- 
sicherung vom 28. Mai 1885 den höheren Verwaltungsbehörden 
zugewiesenen Verrichtungen von den betreffenden König- 
lichen Eisenbahndirektionen wahrgenommen. Als untere 
Verwaltungsbehörden gelten die betreffenden Königlichen 
Eisenbahndirektionen wahrgenommen. Als untere Verwal- 
tungsbehörden gelten die betreffenden Königlichen Eisen- 
bahn-Betriebsämter bezw. Hauptwerkstätten-Vorstände, welche 
auch die den Orts-Polizeibehörden überwiesenen Funktionen 
auszuüben haben. 

2. Bei den nicht vom Staate verwalteten, der Aufsicht des 
Königlichen Eisenbahnkommissariats zu Berlin unterstellten 
Eisenbahnen werden die Verrichtungen der höheren Verwal- 
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der erwähnten Gesetze von dem 
genannten Königlichen Eisenbahnkommissariat wahrge- 
nommen, während die Verrichtungen der unteren Verwal- 
tungsbehörden und die Funktionen der Orts-Polizeibehörden 
von den in der allgemeinen Verordnung vom 30. Juli 1884 
bezeichneten Behörden und Beamten auszuüben sind. 

3, Die näheren Vorschriften bezüglich der vom Staate für eigene 
Rechnung verwalteten, unter $ 2 des Gesetzes vom 28. Mai 
1885 entfallenden Eisenbahnen bleiben vorbehalten. 


tungsbehörden im Sinne 


Betriebsorganisation. 

Dem von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona 
ressortirenden Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Hamburg 
ist vom 1. Juli d. J. ab die Verwaltung und Betriebsleitung der 
zum Eisenbahn-Direktionsbezirk Hannover (Betriebsamts-Bezirk 
Harburg) gehörenden Bahnhofsanlagen zu Hamburg nebst der 
Strecke von Hamburg bis zur Süderelbbrücke innerhalb der den 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsämtern durch die unter dem 
>4. November 1879 Allerhöchst genehmigte Organisation der 
Staats-Eisenbahnverwaltung zugewiesenen Ressoıtbefugnisse — 
zunächst für Rechnung des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts 
zu Hamburg — übertragen worden. 


Rückerstattung vonBeträgen für nichtbenutzte, 
resp. nur theilweise benutZte Billete und 
Retourbillete. 3 
In der gegenwärtigen Reisezeit ist darauf hinzuweisen, dass 
auf den Preussischen Staatseisenbahnen Reisende, welche ein- 
fache Hinfahrkarten oder Hin- und Rückfahrkarten genommen 
haben und plötzlich an dem Antritt der Fahrt behindert werden, 
die Rückerstattung des Betrages, bei Hin- und Rückfahrkarten, 
die zur Hinfahrt bereits benutzt, jedoch nur nach Abzug des 
Fahrgeldes für die einfache Reise beantragen können. Zu diesem 
Zwecke haben sie dem Bahnhofsvorsteher die Karte zu über- 
geben und von diesem mit einem amtlichen Vermerk versehen 
zu lassen, dann es dem Betriebsamte der Bahn einzusenden, 
welche die Kasse zur Rückzahlung des Betrages anweist. 


Heizbare Güterwagen. 

Die Preussische Staatsbahnverwaltung wird Güterwagen 
der Art einrichten lassen, dass sie im Winter geheizt werden 
können, um Güter zu befördern, die im Winter durch Frost 
leiden. Im Sommer sollen dieselben Wagen mit Eis belegt und 
zu Fischtransporten benutzt werden. 


Wismar-Karow. 

In einer am 11. er. in Wismar abgehaltenen Versammlung 
von Interessenten, welcher auch der Bauunternehmer Lenz bei- 
wohnte, wurde eine sehr ausführliche Darstellung des Projektes 
mitgetheil. Der Kostenanschlag wurde auf 3713000 #4 be- 
ziffert. Hiervon hofft man durch Landeshülfe 963000 4 zu 
decken. Von der noch nöthigen Bausumme sollen 1% Millionen 
durch Prioritätsobligationen, die mit 4 pCt. verzinst und mit 
% pCt. amortisirt werden, und 13, Millionen durch Aktien auf- 
gebracht werden. Herr Lenz erklärte auf eine an ihn gerichtete 
Anfrage, dass er den Bau der Babn mit Ausschluss des Grund- 
erwerbs gegen die Anschlagssumme übernehmen und die aus- 
zugebenden Prioritäten von 11, Millionen auf die ihm zu leistenden 
Zahlungen in Anrechnung nehmen wolle Alsdann werde er 
600 000 44. Stammaktien übernehmen und die Bahn auf 15 Jahre 
Ben gegen eine Pacht von der Höhe, dass nicht nur die 

insen der Prioritätsobligationen und die jährliche Amortisations- 
rate von 4, pCt. gezahlt werde, sondern ausserdem noch den 
Inhabern der Stammaktien eine Dividende von 3 pCt. gesichert 
sei. Ausserdem sollen aus der Pachtsumme noch die Kosten der 
Gesellschaft mit 5 000 44 jährlich gedeckt werden. Bürgermeister 
Kraack machte sodann die Mittheilung, dass die oberste Ver- 
waltungsbehörde des Grossherzoglichen Haushalts freies Terrain 
unter Vorbehalt der Allerhöchsten Genehmigung und der Nutz- 
niesser zugesagt habe. Die einzelnen interessirten Städte sind 
bereit, Beträge von Stammaktien zu zeichnen resp. Terrains her- 
en. Es wurde schliesslich ein provisorisches Baukomitee 
gewählt. 

Hochneukirch-Grevenbroich. 

; Wie die „Rh.-W. Ztg.* erfährt, soll die Bahnlinie Hochneu- 
kirch-Grevenbroich über letzteren Ort hinaus bis Ehrenfeld weiter 
gebaut werden, wo sie in die Linie Aachen-Köln einmünden und 
so auch mit dem grossen Rheinischen Bahnnetze verbunden wer- 
den soll. Die neue Bahn soll über Wevelinghoven, Rommers- 
kirchen und Stommeln nach Ehrenfeld geführt werden. 


Zahnradbahn Assmannshausen-Niederwald. 


Die Arbeiten für die neue Zahnradbahn auf den Nieder- 


wald haben in den letzten Tagen des Mai begonnen. Der Unter- 
bau ist nunmehr soweit fertiggestellt, dass in nächster Zeit mit 
dem Legen der Schienen begonnen werden kann, und man hofft, 
dass die Bahn noch vor Ablauf dieses Sommers dem Betrieb 
übergeben wird. 


- Aus Bayern. RE EB 

Wie die „Allg. Ztg.“ meldet, wurde, nach einer Mittheilung 

der Generaldirektion der Kgl. Bayerischen Verkehrsanstalten, vom 
Kgl. Bayerischen Staatsministerium des Aeussern genehmigt, dass 
im Laufe des gegenwärtigen Sommers und nächsten Herbstes 


nähere Untersuchung über Lokalbabnverbindungen zwischen 


Kitzingen und Schweinfurt geflogen werde und hierwegen ein- 
gehende Terrainerhebungen für 
Nachdem die Sekundärbahn Gemünden-Hammelburg, welche als 
Musterstrecke sowohl hinsichtlich des Baues als des Betriebes 
für die noch zu erbauenden Sekundärbahnstrecken Bayerns an- 
gesehen wird, in letzter Zeit von Sr. Excellenz Minister v. Crails- 


heim selbst in Augenschein genommen wurde, traf in vergangener 


Woche noch eine Kommission der Kgl. Generaldirektion in Ge- 
münden ein, um die Vorarbeiten betreffs Uebernahme des Be- 
triebes von der Bauabtheilung an die Betriebsabtheilung einzu- 


dieses Projekt stattfinden. — 


leiten. Die Uebernahme selbst wird in der nächsten Zeit schon £ j 


erfolgen. 
Hamburger Strassenbahn. 

In der ausserordentlichen Generalversammlung der Ham- 
burger Strassenbahn wurde beschlossen, von den bisher noch 
nicht begebenen 11% Millionen Mark Obligationen den Betrag von 
600 000 44 zum Zwecke der Uebernahme der neuen Linie Ham- 
burg-Eimsbüttel zu begeben. 


Verkehr, Verspätungen und Unfälle im Monat Mai. 

Im Monat Mai d. J. wurden auf Deutschen Bahnen, aus- 
schliesslich der Bayerischen, an Zügen befördert: an fahrplan- 
mässigen 14220 Kourier- und Schnellzüge, 113009 Personenzüge, 
64 763 gemischte Züge und 106 049 Güterzüge; an ausserfahrplan- 
mässigen: 6 424 Kourier-, Schnell-, Personen- und gemischte Züge 
und 23778 Güter-, Material- und Arbeitszüge. Es verspäteten 
sich von den 191992 fabrplanmässigen Zügen mit Personenbe- 
förderung 1872. Von diesen Verspätungen wurden jedoch 765 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen. 
Infolge der Verspätungen wurden 608 Anschlüsse versäumt. An 
Unfällen beim Eisenbahnbetriebe im Mai waren zu verzeichnen: 


7 Entgleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Baho, 10 Ent- 


PleIEUnRSR und 12 Zusammenstösse in Stationen und 97 sonstige 
nfälle. Bei diesen Unfällen sind im ganzen 109 Personen ver- 
unglückt, sowie 21 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 50 unerheb- 
lich beschädigt. Es wurden von den 22516 738 überhaupt beför- 
derten Reisenden 1 getödtet, 4 verletzt, von Bahnbeamten und 
Arbeitern im Dienste beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 13 ge- 
tödtet und 52 verletzt und bei Nebenbeschäftigungen 1 getödtet, 
8 verletzt, von Steuer- ete. Beamten 1 verletzt, von fremden Per- 
sonen 6 getödtet und 9 verletzt, sowie bei Selbstmordversuchen 
12 Personen getödtet und 2 verletzt. 


Die Altona-Kaltenkirchener Eisenbahn 

hat mit einem neuerbauten Salonwagen Probefahrten abgehalten. 
Diese neuen Wagen sind besonders dazu gebaut, um Ver- 
gnügungsreisende zu befördern und plötzlichen starken Andrang 
zu bewältigen. Dieselben haben deshalb eine ganz aussergewöhn- 
liche Länge erhalten, die das Anbringen von je 14 Sitzbänken 
an jeder Beite ermöglichte und einen breiten Mittelgang gestattet. 
Bei der grossen Zahl von theilweise überaus scharfen Kurven 
auf der Trace musste darauf Bedacht genommen werden, dass 
die zwei Paare Achsen einen drehbaren Achsenstuhl bekamen. 
Die schärfsten Kurven werden mit diesem Wagen ebenso sanft 
wie die grade Strecke überwunden. Die Sitzplätze sind mi 
756 cm pro Person so reichlich bemessen, dass den Passagieren 
die grösste Bequemlichkeit geboten ist. Gediegene Eleganz ist 
im Innern wie im Aeusseren zu bemerken. Von den vielen prak- 
tischen Einrichtungen ist namentlich die vorzügliche Ventilation 
durch verstellbare Jalousien zu erwähnen, die die reichste Luft- 
zufuhr gestatten, ohne durch Zug zu belästigen. 


Der Export nach Rumänien. E 

Um die nach der gegenwärtigen Lage der Rumänischen 
Zollgesetzgebung erforderliche Ausstellung von Ursprungs-Zerti- 
fikaten für die aus Deutschland nach Rumänien zu versendenden 


Waaren thunlichst zu erleichtern, hat — so schreibt der „B. B.-C.* — 


die Königlich Rumänische Regierung bestimmt, dass die Aus- 
stellung dieser Ursprungs-Zertifikate in gleicher Weise erfolgen 
könne, wie dies in dem bestehenden Handelsvertrage zwischen 
Rumänien und Oesterreich-Ungarn im Artikel 13 festgestellt ist. 
Dieser Artikel 13 lautet in der Uebersetzung wie folgt: „Um den 
Ursprung gewisser importirter oder exportirter und nach ge- 
meinsamem Uebereinkommen bestimmter Waaren festzustellen, 
werden von beiden kontrahirenden Mächten Ursprungs-Zertifikate 


verlangt. Zu diesem Zwecke hat der Importeur der Zollbehörde 


des anderen Landes entweder eine von. der Behörde des Ver- 
sendungsortes abgegebene offizielle Erklärung oder ein vom Zoll- 
vorsteher des Exportbüreaus oder von den in den Versendungs- 
orten oder Verschiffungshäfen wohnenden Konsularagenten des 
Landes, wohin die Waare gesandt werden soll, ausgestelltes Zerti- 
fikat einzureichen. 
Zollbüreau vorgelegte Faktura über 


Ursprungs-Zertifikat dienen“, die fraglichen Waaren als 


Ausnahmsweise kann die dem betreffenden 
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'Verzeichniss ist der V. 
"Direktion herausgegeben worden. 


Ferner hat das Rumänische Finanzministerium am 22. Juni 


folgenden Erlass publizirt: „In Gemässheit des Königlichen De- 


kretes tritt der im „Moniteur officiel“ publizirte allgemeine Zoll- 
tarif am 1. Juli 1885 in Kraft Da die Zeit vom Tage der Promul- 
girung bis zum Inslebentreten des Generaltarifes nicht hinreicht, 
damit die Handelswelt sich von den Bestimmungen des neuen 
Tarifes genaue Kenntniss verschaffe, so hat der Ministerrath mit 
Beschluss vom 20. Juni 1885, Z. 15, folgende Verfügungen ge- 
troffen: 1. dass auf die Waaren, welche innerhalb der ersten zehn 
Tage nach der Promulgirung des allgemeinen Zolltarifes aus 
Ländern, mit welchen wir keine Handelsverträge abgeschlossen 
haben, die sich aber des Konventionaltarifes erfreuen, expedirt 
werden, wie bisher die Bestimmungen des Konventionaltarifes 
angewendet werden, wenn die Kaufleute aus ihren, gemäss dem 
Gesetze geführten Büchern, nachweisen, dass die Bestellung vor 
der Promulgirung erfolgt ist; 2. dass auch den vor der Promul- 
Base des Generaltarifes expedirten Waaren die gleiche Be- 

andlung zu Theil werde. Die Zeit des Abganges der expedirten 
Waaren wird durch das Manifest, welches jedes Schiff besitzt, 
oder durch den, die Waaren zu Lande begleitenden Frachtbrief 
konstatirt. In beiden Fällen kann die Zeitdauer der Anwendung 
dieser Bestimmungen nicht länger als auf vierzig Tage, vom 
Tage der Gesetzespromulgirung an gerechnet, festgesetzt werden. 
Nach Verlauf dieses Termines wird rücksichtlich der Länder, 
mit welchen Rumänien keine Handelsverträge hat, ohne Ausnahme 


der Generaltarif angewendet werden“. 


Der Verein Deutscher Ingenieure, 

mit seinen fast 5400 Mitgliedern und 29 Bezirksvereinen, eine der 
bedeutendsten Vereinigungen auf technischem Gebiete, hält seine 
26. Hauptversammlung in diesem Jahr in Stettin in den Tagen 
vom 17. bis 19. August ab. Dank dem Entgegenkommen der 
dortigen Behörden und grossen industriellen Werke wird den 
Theilnehmern Gelegenheit geboten werden, die bedeutenden 
öffentlichen Anlagen und die mächtig emporblühende Industrie 
von Stettin und seiner Umgebung aus eigener Anschauung kennen 
zu lernen. 

Von den in den Sitzungen zu verhandelnden Gegenständen 
sind als allgemein interessant die Berichte der vom Verein ein- 
gesetzten Kommissionen zu erwähnen, welchen folgende Auf- 
gaben gegeben waren: 

_ 1. Prüfung der Industrieschutz-Gesetze (Patent-, Muster- und 
Markenschutzgesetze). 
2. Berechtigungen der Realgymnasien. 
3. Die Einführung eines metrischen Schraubengewindesystemes. 
4. Die praktische Ausbildung der Maschinentechniker. 

Von den Anträgen der Bezirksvereine, soweit sie nicht 
innere Vereinsangelegenheiten betreffen, sind diejenigen des 
Frankfurter Bezirksvereines zu erwähnen, welche geeignete 
Schritte zur Förderung des technischen Standes vorschlagen, 
ferner des Hamburger Bezirksvereines, um Versuche über die 
Widerstandsfähigkeit von Dampfkessel-Flammrohren anzubahnen, 
des Magdeburger und Hamburger Bezirksvereines, welche sich 
auf die Wirksamkeit der technischen Sachverständigen und 


- Schiedsgerichte beziehen. 


An Vorträgen sind bis jetzt die folgenden zugesagt: 

1. Dr. Delbrück: Ueber die Entwickelung der Deutschen 
Cementindustrie und über die Methoden der Untersuchung 
des Cements unter Vorführung der dazu erforderlichen 
Apparate. z 

2. Direktor Haack: Ueber die Entwickelung des Eisen- und 
Stahlschiffbaues in Deutschland im allgemeinen, sowie über 
den Schiffbau Stettins im besonderen. 

3. A. Martens: Ueber neuere Festigkeiteprüfungsmaschinen. 

4. Dr. F. Fischer: Ueber Ausnutzung der Wärme im Dampf- 
kesselbetriebe. iS 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwaltungen 
mitgetheilt, dass die dem Direktorium der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staats-Eisenbahngesellschaft in Wien unterstellte, 
am 2. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene, gesellschaft- 


liche Lokalbahn Brünn-Tischnowitz als Vereins-Bahnstrecke zu 
betrachten sei. 


- Verzeichniss gleichnamiger Eisenbahnstalionen. Zu diesem 
Nachtrag von der geschäftsführenden 


- Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 


lassen worden: 


No. 3633 vom 9. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Normal-Preisverzeichniss für Reparaturen an frem- 
den Wagen in Deutscher, Französischer und Italienischer Sprache 


 (abgesandt am 13. d. Mts.). 


No. 3692 vom 14. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
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betreffend Antrag auf Aufnahme der Mecklenburgischen Süd- 
bahn in den Verein (abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 3699 vom 8. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, betreffend 
kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 3722 vom 14. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 3735 vom 9. d. Mts. an alle dem Uebereinkommen über 
den Dienstdepeschenverkehr beigetretenen Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu dem Entwurf eines neuen Uebereinkommens 
(abgesandt am 13. d. Mts.). 

No. 3751 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Album der an den Wagen der Belgischen Staatseisen- 
bahnen angebrachten Achsbüchsen (abgesanıt am 13. d. Mts.). 

No. 3786 vom 14. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
Heer Taubensendungen nach Frankreich (abgesandt am 
16. d. 8.). 

No. 3815 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu der Tagesordnung der diesjährigen General- 
versammlung des Vereins (abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 3816 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem V. Nachtrag zu dem Verzeichniss gleich- 
namiger Stationen (abgesandt am 18. d. Mts.). 

5 No. 3829 vom 16. d. Mts. an die Mitglieder der Kommission 
ad hoc zur Erledigung des Antrages der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, betreffend Ergänzung der Vorschriften sub 2 B der Instruk- 
tion für Wagenrevisoren und Abänderung der Bestimmungen in 
815 alin. 1 litt. B des Vereins-Wagenregulativs. Benachrichtigung, 
dass die in Aussicht genommene Konferenz in Budapest (einen 
Tag vor der Generalversammlung) unnöthig geworden ist (abge- 
sandt am 20. d. Mts.). 

No. 3843 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ. Begleitschreiben zu 
dem Protokoll der am 9. und 10. d. Mts. in Innsbruck abgehal- 
tenen Kommissionssitzung (abgesandt am 18. d. Mts.). — Nächste 
Sitzung in Düsseldorf am 22. Oktober cr. 


Die Oesterreichische Lokalbahn-Gesellschaft. 


Der Bericht für 1884 betont zunächst, dass dem Unter- 
nehmen aus dem Zusammenbruche der Böhmischen Bodenkredit- 
bank, des Bankiers der Gesellschaft, kein direkter Verlust er- 
wachsen. Fühlbar waren dagegen die indirekten Folgen des 
Falliments als auch der Zuckerkrisis. Hierdurch ‚wurde die 
Situation der Gesellschaft erschwert, die für den Geldaufwand 


‚für die im Bau befindlichen Strecken Weisskirchen - Wsetin und 


Tulln-St. Pölten Vorsorge zu treffen hatte. Es ist jedoch der 
Verwaltung gelungen, dem Geldbedürfnisse in befriedigender 
Weise zu genügen und wird über die Verwendung der emittirten 
5 Millionen Gulden Prioritäten im nächsten Geschäftsberichte 
Mittheilung gemacht werden. Die Betriebsergebnisse waren 
minder günstig wegen der bestehenden landwirthschaftlichen 
Krisis. An den Linien sind indess neue Etablissements im Ent- 
steben, welche die Einnahmen günstig beeinflassen dürften. Die 
Betriebskosten wurden möglichst herabgedrückt und in dieser 
Richtung im Vergleiche zu anderen Bahnen ansehnliche Erfolge 
erzielt. Ueber die Details der Einnahmen ud, age 


Caslau-Zawratetz . s 
Chodau-Neudeck . ... 
Elbogen-Neusattel ,„ . . - 
Königshan-Schatzlar 
Smidar-Hochwessely . . . 
Brandeis-Celakowitz-Mochov 
Kaschitz-Radowitz . . 


. 101341 + 6346 fi. 
. 88060 - 16590 „ 
47851 + 83663 „ 
39689 + 4434 „ 
18 837 unverändert 
34366 + 4466 „ 
36016 + 4054 „ 


Olmütz-Cellechowitz .. . . . 141 498 — 
Ung. Hradisch-Ung. Brod . : 115 760 —_ 
Böhm. Leipa-Niemes BER, 91 899 — 


Weisskirchen-Meseritsch . . 16942 (2 Monat). 
Dagegen erhöhten sich im Laufe des Jahres die Anlagekapitalien 
bei einigen der in der Länge unveränderten Linien, so bei Oas- 
lau-Zawratetz um 25320 fl, Chodau-Neudek um 3855 fl. Brand- 
ori non um 2053 fl., Böhm. Leipa-Niemes um 
50 880 il. 

lm einzelnen sagt der Bericht folgendes über die Linien: 

Caslau-Zawratetz. Das Krträgniss hat sich um 
6346 fl. über die Ziffer des Vorjahres gestellt, dagegen blieben 
die Einnahmen der Drahtseilbahn hinter 1883 zurück, da eine 
Verminderung des Absatzes an Kalkstein aus dem eigenen.Bruche 
eintrat. Der Rückgang findet theilweis in der Eröffnung der 
Konkurrenzbahn Prelauc-Podol seine Begründung, anderntheils 
durch die Uebergabe der Pecek-Zasmuker Lokalbahn, an welcher 
Linie mehrere Kalksteinabnehmer ihre Etablissements haben, an 
die Oesterreichisch-Ungarische Staatsbahn. Die Erhöhung des 
Baukapitals wurde durch Umbau der Bahnhofsanlage CGaslau ver- 


_ 206 — 


ursacht. Die Anlage einiger Verladegleise, sowie die Verbindung 
mit noch einer Zuckerfabrik und einer Spiritusbrennerei soll dem 
Verkehr neue Steigerung zuführen. Die Zuckerfabriken an der 
Linie sind in kapitalskräftigen Händen. Die Rübenkultur der 
Strecke wird von der allgemeinen Depression weniger getroffen, 
da der Boden zum Rübenbau ausserordentlich geeignet und die 
Lage der Bahn in Bezug auf die Exportverhältnisse ungemein 
günstig ist; auch sind die Rübenfelder grösstentheils Eigenthum 
von Grossgrundbesitzern, welche durch die Konjunktur nicht in 
gleicher Weise wie die Kleingrundbesitzer zur Einschräukung des 
Rübenbaues sich veranlasst fanden. 

Chodau-Neudek. Auch in diesem Jahre entstehen 
neue Etablissements, welche durch Schleppgleise in den Verkehrs- 
rayon werden einbezogen werden können. Es sind dies: eine 
Porzellanfabrik und eine Kohlenzeche bis Münchhof, eine Cellulose- 
fabrik bei Hammerhäuser, drei Holzschleifereien für Papierstoff, 
eine Papierfabrik bei Neudek und eine Eisengiesserei des Neu- 
deker Walzwerkes. : 

Elbogen-Neusattel. In regelmässiger Fortentwick- 
lung haben die Einnahmen pro Bahnkilometer 9 028 fl.- betragen, 
ein bei Sekundärbahnen wohl seltenes Ergebniss. An demselben 
hatte die Inbetriebsetzung des Flügels zu den Kohlenschächten 
in Granesau nur geringen Antheil, da die Eröffnung erst im 
Herbste erfolgte und der Kohlenexport anfangs sich nur 
schleppend entwickelte. Auch diese Linie, welche hauptsächlich 
dem Verkehre der Siemens’schen Glashütte in Neusattel, dann 
der Ausfuhr der Braunkohlenschächte in Neusattel, Grünlas und 
Granesau, sowie -.der Elbogener Porzellanfabrik dient, wird von 
den ungünstigen Verhältnissen der Landwirthschaft nicht beein- 
flusst. An dieser Linie sind entstanden zwei Kohlenschächte bei 
Granesau und eine zweite Glashütte desselben Besitzers nächst 
der Station Helenenschacht. 

Königshan-Schatzlar. Die Betriebsergebnisse sind 
zufriedenstellend. Die Regelmässigkeit des Verkehres und die 
Höhe der Einnahmen (6 963 fl. 15 kr. pro Kilometer) ermöglichen 
den Betrieb mit geringen Kosten und sind deshalb die Ergebnisse 
günstige. Auch hier ist die Verbindung einer Glasfabrik in 
Schatzlar mittelst Schleppgleise und die Erwerbung eines zur 
Lagerung von Exporthölzern geeigneten Terrains nächst diesem 
Gleise in Aussicht genommen, wodurch eine namhafte Steigerung 
des Verkehrs erzielt werden wird. 

Smidar-Hochwessely. Eine weitere Entwickelung' 
ist nicht zu verzeichnen, da die Linie eine Fortsetzung zu anderen 
Etablissements erhalten sollte, welche jedoch in eine Linie der 
Böhmischen Kommerzialbahnen einbezogen wurden, so zwar 
dass die Bahn ein blosser Ansatz blieb. 

Brandeis-Celakowitz-Mochov. Aehnlich wie bei 
Smidar-Hochwessely liegen die Verhältnisse bei dieser Linie. So- 
lange beide Linien in der gegenwärtigen Gestalt bestehen, ist 
eine Zunahme des Verkehrs nicht zu prognostiziren, auch konnten 
wegen der Unregelmässigkeiten der Transporte auf diesen von 
der Zuckerindustrie abhängigen Linien die Betriebskosten nicht 
wünschensweıth herabgedrückt werden. Die Verwaltung hat mit 
den Böhmischen Kommerzialbahnen eine Vereinbarung getroffen, 
wonach die beiden Linien Smidar-Hochwessely und 
Brandeis-Mochov in das Eigenthum dieser Gesellschaft 
übergeher, wogegen und gegen eine Aufzahlung von 170000 fl. 
die Gesellschaft dieLinie Nusle-Modran von den Kommerzial- 
bahnen übernimmt. Durch diesen Tausch gewinnen beide: die 
Kommerzialbahnen können die Linien an ihr Netz anschliessen; 
die Lokalbahn aber gewinnt, weil das Erträgniss der Linie Nusle- 
(Prag)-Modran ein höheres ist, und dieselbe, von der Landes- 
hauptstadt ihren Ausgang nehmend, überdies weiterer Entwicke- 
lung fähig erscheint. Die Durchführung dieser Transaktion wird 
bereits dem Jahre 1885 zu Gute kommen. 

„Kaschitz-Schönhof-Radonitz. Ungeachtet der 
Verlängerung um fast 12km durch die Fortsetzung von Schön- 
hof nach Radonitz, ergab sich in den Einnahmen nur ein Pius 
von 4054 fl. 46 kr. Gewisse Frächtenverkehre, auf welche mit 
Bestimmtheit gerechnet wurde, sind bisher thatsächlich noch 
nicht zur Erscheinung gelangt, auch weisen die Zuckerfabriken 
des Bahnrayons einen verringerten Betriebsumfang auf. Diese 
Verhältnisse werden indess nur transitorischer Natur sein und 
die fernere Entwicklung der Linie zur Erfüllung der ursprüng- 
lichen Annahmen führen. Schon im laufenden Jahre hat eine 
beträchtliche Zunahme des Verkehres sich gezeigt: eine Kohlen- 
gewerkschaft ist in der Abtäufung mehrerer Schächte begriffen, 
von welchen einer mit der Förderung begonnen hat. Die Gewerk- 
schaft hat sich verpflichtet, ihre Transporte durch die Bahn be- 
sorgen zu lassen, sobald das betreffende Verladegleise fertig 
gestellt sein wird. Man hofft dasselbe noch in diesem Jahre dem 
Verkehre zu übergeben. 

Olmütz-Cellechowitz. Diese Linie stand zum ersten 
Male ein volles Jahr hindurch im Betriebe und hat pro Kilometer 
rund 4000 fl. geliefert, was an sich für den Anfang nicht un- 
befriedigend ist; es erscheint die Erwartung wohl berechtigt, 
dass sich das Resultat noch günstiger gestalten werde, wenn nur 
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erst die Kalamität der Landwirthschaft überwunden sein wird. 
Geplante Erweiterungsbauten, insbesondere die Fortsetzung nach 
Prossnitz, wurden vertagt. Da jedoch von anderer Seite ebenfalls 
Bahnbauten in jener Gegend projektirt sind, so dürfte sich wohl 
eine Kombination ergeben, durch welche den eigenen Zwecken 
gedient würde. Aus den gleichen Gründen, welche für die 
Caslauer Strecke gelten, wird auch die Olmützer Linie durch 
einen Rückgang der Rübenkultur nicht erheblich leiden, 


Ungarisch Hradisch-Ungarisch Brod. DieEr 


tragsverhältnisse dieser Linie, welche gleichfalls das erstemal 
ein volles Jahr hindurch betrieben wurde, haben den Erwartungen 
entsprochen. Seitens der Regierung wurde die Einbeziehung 
dieser Linie in die der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn- 
Gesellschaft konzessionirte Transversal - Bahnstrecke bewilligt. 
Wegen Abtretung der Bahn an die Gesellschaft wurden Ver- 
bandlungen gepflogen, welche in Anbetracht des Umstandes, dass 
die Bahn ausschliesslich der Zuckerindustrie dient, zu einem 
befriedigenden Resultate geführt haben. 

Böhmisch Leipa-Niemes. Ebenso wie bei der 
vorigen wurden bei dieser als letzten im Laufe des Vorjahres 
eröffneten Linie die Voranschläge der Einnahmen erreicht, ja 
übertroffen (91 889 fl. = 5021 fl. pro Kilometer) und zeigt sich 
auch im laufenden Jahre eine weitere beträchtliche Zunahme, 
Die Verkehrsentwickelung und ungünstige Terrainverhältnisse 
erfordern Vervollständigungs- und Sicherungsbauten durch welche 
das Kapitalkonto sich um 50 880 fi. erhöhte. 


Weisskirchen-Meseritsch. Neu in Betrieb ge- 
setzt ist die Theilstrecke Weisskirchen-Krasna (Meseritsch). Die- 
selbe hat im November und Dezember eine Einnahme von 
16 942 fl. (oder pro Jahr und Kilometer gerechnet 4082'f.) ab- 
geworfen. Hierin kann indess keineswegs ein Massstab für die 
Ertragsfähigkeit der Linie erblickt werden. Die Haupt-Ver- 
frachtungsobjekte, welche aus den Bedürfnissen und Erzeugnissen 
der Glasfabriken des Becvathales, aus Kalkstein, Baustein, Brenn- 
und Bauholz, Holz für die Fabrikation gebogener Möbel und 
letzteren selbst, aus Kohle für die betreffenden Etablissements 
bestehen werden, sowie der zu erwartende rege Personenverkehr 
der drei Städte Krasna, Wall. Meseritsch, Wsetin wnd des Bade- 
ortes Roznau sichern dieser Linie eine beträchtlich höhere Ein- 
nahmeziffer, welche von den Ergebnissen der Landwirthschaft 
und der Zuckerindustrie nahezu gänzlich unabhängig ist. 


Die Bauthätigkeit der Gesellschaft war eine geringere | 


als in früheren Jahren. Der Granesauer Flügel an der Elbogener 
Lokalbahn ward vollendet; ebenso die Theilstrecke Weiss- 
kirchen-Krasna, deren Fortsetzung gegen Wsetin am 
1. Juli 1885 dem Öffentlichen Verkehr übergeben worden ist. Der 
Ferdinands-Nordbahn ist das Einlösungsrecht bezüglich dieser 
Linie zugestanden und war die in Aussicht genommene Ein- 


lösung schon auf die Anlage von Einfluss, indem Wünsche der 


Nordbahnverwaltung berücksichtigt wurden. Inzwischen hat die 
Legislative dem Abschlusse eines Uebereinkommens zwischen 
der Staatsverwaltung und der Kaiser Ferdinands-Nordbahn wegen 
Ertheilung einer neuen Konzession nach Ablauf des Privilegiums 
für die Nordbahnlinie ihre Zustimmung gegeben, in welchem der 
Uebergang der Linie Weisskirchen-Wsetin in das Netz der von 
der. Nordbahn zu erbauenden resp. zu übernehmenden sekundären 
Linien eventuell vorgesehen ist. Weiter wurde im Berichtsjahre 
nur noch der Beginn des Baues St. Pölten-Tulln in’s Werk 
gesetzt, deren Konzession der Länderbank in Wien und der 
Lokal-Eisenbahngesellschaft verliehen worden ist. Der Bau 
schreitet befriedigend und rasch vorwärts, so dass der Eröffnung 
der Linie längstens bis 1. August d. J. entgegengesehen werden 
a Das Uebereinkommen mit der Te der Oester- 
reichischen Staatsbahnen, welche den Betrieb führen wird, ist 
in erwünschter Weis zu Stande gekommen. 


Zu der Konzession der Lokalbahn Elbogen-Giess- 
hübel sind noch hinzugekommen: Konzession für Budweis- 
Poric-Salnau und Hannsdorf-Reichsgrenze-Ziegen- 
hals. Diese beiden Allerhöchsten Konzessionen erfolgten auf 
Grund der Gesetze, welche die Betheiligung des Staatsschatzes 
an dem Anlagekapital statuiren und speziell die letztere auf 
Grund des Staatsvertrages, welcher zwischen Oesterreich und 
Preussen in Betreff der Führung der Theilstrecke Landesgrenze- 
Ziegenhals auf Preussischem Gebiete, sowie betreffs zweier unter 
gewissen Voraussetzungen bedingungsweise in Aussicht genomme- 
nen Flügelbahnen abgeschlossen worden ist. Was die Ausführung 
betrifft, so wird es das ernsteste Streben der Verwaltung sein, 


dem Verlangen der Staatsverwaltung entsprechend, solche bald=- 


möglichst zu realisiren. Doch ist die Gesellschaft in dieser Hin- 
sicht noch durch die Verhältnisse des Kapitalmarktes gehemmt, 


welche die Beschaffung der erforderlichen Baugelder erschweren, 


anderseits wird ein grösseres Entgegenkommen der: Interessenten 


erfordert, bei welchen bisher meist nur geringe Unterstützung 


gefunden wurde. Unter allen Umständen wird es die Verwaltung 
als ihre Pflicht betrachten, für die Neubauten in einer Weise zu 
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'verfrachtung abgeschlossen wurde. 


sorgen, welche jede Schmälerung des Aktienerträgnisses aus- 


schliesst. — Die Bahnen vereinnahmten 
752 752 fl; dazu Vortrag 5285 fl.; Zinsen 31144 fl.; . Diverse 
83 022 fl; Summa 872204 fl. Davon Betriebsunkosten 335 138 fi.; 
Erneuerungsfonds 37807 f.; bleibt Gewinn 499258 fl. zur Ver- 
fügung der Generalversammlung. 


in 1884 insgesammt 


S 


Statistik des Böhmischen Braunkohlen-Verkehres 
im Jahre 1884. 


Die Direktion der Aussig-Teplitzer Eisenbahn hat vor kur- 
zem die Statistik des Böhmischen Braunkohlenverkehrs im Jahre 
1884 veröffentlicht, welche wie die der Vorjahre mit anschau- 
lichen graphischen Darstellungen illustrirt ist. Als Einleitung 
wird eine Statistik der Koblenproduktion im Jahre 1883 voraus- 
geschickt. 


, Hiernach wurden in 1883 gefördert im Elbogen-Falkenauer 
Revier mit 3049 Arbeitern 793415 t, im Teplitz-Brüx-Komotauer 
Revier mit 12532 Arbeitern 6354715 t. Es ergibt sich gegen das 
Jabr 1882 eine Vermehrung der Produktion beim ersten Revier 
um 57398 t, beim zweiten um 643648 t. Der Geldwerth nach 
den Mittelpreisen am Erzeugnissort betrug im ersteren Reviere 
188 kr. pro Tonne, im letzteren 133 kr. pro Tonne. Die ge- 
sammte Produktion vertheilt sich auf die einzelnen Berg-Revier- 
ämter wie folgt: 


Koblen- 1883 Verbrauch im i 
Revier pergbau- | Produk- E 

Berzämter en tions- Inland | Ausland | Prozenten 
im EDEN In- | Aus- 
Betriebe Metrische Tonnen land | land 
Falkenau . 27 455 838 231 817 224021 | 50,9 | 49,1 
Elbogen & 27 337 577 255 148 82429 | 75,6 | 24,4 

Komotau s 40 247 523 183 189 64 334 | 74 26 

Brüx eh 51 3819010 | 1 983607 | 1835403 | 52 48 
; Teplitz nes 48 2 288182 | 1035 629 | 1252553 | 45,3 | 54,7 
Summa | 193 | 7148130 | 3 689 390 | 3458740 | 59,5 | 40,5 


Was den Kohlenabsatz im Jahre 1884 anlangt, so werden 
folgende Ziffern mitgetheilt. Es wurden von den Koblenwerken 
direkt aufgegeben: 


Aufgabe | ; Differenz | Gesammt- 
- ın Kohlenver- 
- Aufgabebahnen ae N | Pro- | gegen 1881 frachtung 
Tonnen zenten NET RNIT IN ET Er Fe 
Metrische Tonnen 
Aussig-Teplitz ch 3 768 241 60,8 | — 11745 3 769 990 
Buschtährad . 579 744 94! + 39178 | 1051140 
Oesterr. Nordwestk. . 644 —'l- .:59 812 570 
Dux-Bodenbach 1 490 552 24 E= 96 172 1491 275 
Pilsen-Priesen . 97 454 1,67 — 18910 226 308 
Prae-Duse in... 260 880 4,2°| — 29419 603 821 
Summa | 6197515 | 100 | + 139446 | — 


Diese Ziffern zeigen eine wenn auch nicht bedeutende Zu- 
nahme. Die allgemeine Depression in den wirthschaftlichen 
Verhältnissen hat auch hier eingewirkt. 

Absatz und Verkehr im Jahre 1884 wurde in den ersten 
Monaten durch den aussergewöhnlich milden Winter nicht wenig 
beeinträchtigt, so dass man noch bis über die erste Hälfte des 
Jahres hinaus einem ungünstigen Abschlusse fast mit Sicherheit 
entgegensah. Indessen wirkte jedoch der fast ununterbrochene 
Schifffahrtsverkehr, mit sehr geringen Frachtentarifen einsetzend, 
einigermassen ausgleichend auf die Minderverfrachtungen der 
vorbergegangenen Monate, - Nicht so der Inlandverkehr, welcher 
infolge eingetretener wirthschaftlicher Krisen gegen 1883 zurück- 
blieb. Der direkte Auslandverkehr, u. z. vorzugsweise jener nach 
Bayern und Sachsen, zeigte ‚im letzten Vierteljahre eine unge- 
wöhnliche Lebhaftigkeit, so dass hier das Endresultat ein gün- 
stiges zu nennen ist, da mit einer ziemlich ansehnlichen Mehr- 


wegen seines in Wasserstand und Geschäftskorjunktur begrün- 
deten unregelmässigen Verlaufes die höchsten Anforderungen an 
die Leistungsfähigkeit der Transportanstalten erfordernde Ver- 
kehr ist. der Elbeverkehr. Er erreichte die hohe Ziffer von 
1284600 t, von denen 99 pCt. nach Deutschland transportirt 
wurden. Die erweiterten Umschlagsanlagen in Aussig, der fort- 
gesetzte Bau neuer Schiffe, die ausserordentliche Billigkeit des 
Schiffstransportes dürften noch weitere Steigerungen dieses Ver- 
kehres herbeiführen. 
Der diesjährigen Broschüre sind. zwei graphische Dar- 
stellungen, u. z. erstens über Produktion und Geldwerth der 
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Der bemerkerswertheste und’ 


Braunkohle des östlichen Beckens seit 1860, zweitens über den 
Aussig-Teplitzer Verkehr seit 1870 beigegeben; in einem der 
nächsten Jahrgänge sollen ähnliche Darstellungen über den 
Kohlenverkehr anderer Aufgabebahnen folgen, um ein schnell 
erkennbares, übersichtliches Bild der Steigerungen des Braun- 
kohlenverkehrs zu schaffen. 

Die Empfangsbahnen und Frachtenmengen im Böhmischen 


 Braunkohlenverkehr im Jahre 1884 zegt die nachfolgende Zu- 


sammenstellung: 
gegen 
das 

Inländische Bahnen : 1884 Vorjahr 

Metr. Tonnen 
Aussig-Teplitzer Eisenbahn inkl. Elbeverkehr 1383955 + 50611 
Bohmische. Nordbahn „5 72°. wu. 396 734 + 12801 
Bust&brader Eisenbahn . . . 2 . 2.2 2....8351048 + 17158 
Oesterr, Nordwest- u. Südnordd. Verbindungsb. 321587 — 25 838 
Priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn . . . . 308219 — 1108 
Oesterreichische Lokalbahnen . . . : 11491 + 3643 
Böhmische Kommerzialbahnen 11113 — 11358 
Büdhahnz =... NE 3318 1194 


Böhmische Westbahn . . 2» 2...... 
Wien-Pottendorfer Eisenbahn . . . . ... 
Kremsthalbahn . ! s RLTLST, 86 


es 
+ 
Kgl. Ungarische Staatsbahnen . . . 2... 100 + 100 
Dux-Bodenbacher Eisenb. inkl. Elbeverkehr . 419230 + 16 296 
Prag-Duxer Eisenbahn . . . . . 2 2.2... ..339281 — 42 127 
Eisenbahn Pilsen-Priesen (-Komotau). . . 129924 — 4320 
Kaiser Franz-Josefbahn . . . 2... 72512 — 41029 
Rakonitz-Protiviner Eisenbahn . . ag 30751 4 4130 
Kaiserin Elisabethbahn . . . .». . 2. .% 11168 — 3457 
Vorarlberger Eisenbahn . . . ..... 1410 + 460 
Niederösterreichische Staatsbahn . . . . . 263 + 263 
Kronprinz Rudolfbahn ee: . 187 — 33 
Ausländische Bahnen: 
Kgl. Sächsische Staatsbahnen . . .. 1244 752 + 27970 
Kgl. Preuss. Staatsbahnen und unter Preuss. 
Staatsverwaltung stehende Privatbahnen 581886 — 2599 


Kgl. Bayerische Staatsbahnen . . . . 385 567 + 37154 

Mit kleineren Ziffern folgen dann noch 16 Deutsche Eisen- 
bahnen. Von der gesammten Produktion gingen zu Wasser nach 
Deutschland 1 284 604 metr. Tonnen, d. j. um 77392 metr. Tonnen 
mehr als im Jahre 1883. An der Elbe allein wurden in Deutsch- 
land 982 533 metr. Tonnen ausgeladen. 


Werrabahn. 
Geschäftsbericht pro 1884. 

In den ersten sieben Monaten des Jahres 1884 haben Ver- 
kehr und Einnahmen die in den gleichen Monaten des Jahres 
1883 erreichte Höhe noch und zwar die Einnahmen um 2590 4% 
überschritten. Mit dem 1. August 1884 aber — dem Tage der 
Verkehrseröffnung der ganzen Strecke Neudietendorf - Ritschen- 
bausen — ist ein beträchtlicher Theil des Verkehrs der Werra- 
bahn auf dieselbe übergelenkt worden. Der Verkehr und die 
Einnahmen der Werrabahn haben daher in den letzten fünf 
Monaten des Jahres 1884 einen bedeutenden Rückgang, die Ein- 
nahmen um 340233 4/, erfahren. Die Betriebseinnahmen sind 
im ganzen Jahre im Personenverkehr um 15707 44, im Gepäck- 
verkehr um 2902 .4, im Güterverkehr um 304910 4, im Vieh- 
verkehr um 13 969 44 und die sonstigen Einnahmen um 13 174 44, 
in Summa um 350 816 44 zuzüglich der Nebeneinnahmen zurück- 
gegangen. Die Betriebsausgaben haben sich — infolge der durch 
die Eröffnung der Strecke Neudietendorf-Ritschenhausen bewirkten 
Verkehrsverminderung und dadurch bedingten Verminderung der 
Züge auf der Strecke Eisenach-Meiningen (um 2 Stück in jeder 
Richtung seit 1. August 1884) um 111707 44 verringert. Durch die 
Herabsetzung des Zinsfusses von 4% pCt. auf 4 pÜt. des nach 
der Ausloosung pro 1884 noch 9 216 600 4 betragenden Prioritäts- 
anlebens werden pro Jahr zunächst 46 083 4 an Zinsen erspart. 
Nach Abrechnung der Zins- und Tilgungsrente für das Prioritäts- 
anlehen, des statutenmässigen Beitrags zum Reservefonds und 
der Eisenbabnsteuer und ‚unter Zurechnung des Ueberschusses 
von 7081 4 aus 1883 blieben noch 624624 4 zur Verfügung. 
Von diesem Betrage wurde eine Dividende von 4 pCt., in Summa 
600 828 44 gewährt und der dann verbleibende Rest von 23 796 44 
auf neue Rechnung übertragen. An Betriebsmitteln waren 
8 Personenzugsmaschinen mit 8 Tenderp, 13 Güterzugsmaschinen 
mit 12 Tendern und 16 Tendermaschinen, 53 Personen-, 15 Ge- 
päck-, 3 Pferdetransport-, 254 gedeckte Güter-, 2 Biertransport-, 
ö85 offene Güter- und 62 Langholzwagen vorhanden. \ 

Im Personenverkehr wurden 675495 (gegen 647 362 im Vor- 
jahre) Reisende befördert und es ergaben sich 20 460 329 Personen- 
kilometer (gegen 20499 713). Die Einnahme aus dem Personen- 
verkehr betrug 890 225 44 (gegen 905 982 4). Es wurden mithin 
28133 Personen mehr als im Vorjahre befördert, dagegen 39 384 
Personenkilometer weniger zurückgelegt und 15706 44 weniger 
vereinnahmt,. 
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Im Güterverkehr betrug die Beförderung an Eilgütern 
4626 t (gegen 5244 t) und an Frachtgütern 484401 t (gegen 
554413 t). Dieselben legten zurück a) die Eilgüter 255 098 tkm 
(gegen 320821 tkm), b) die Frachtgüter 28 898 749 tkm (gegen 
34 300 871 tkm). Die Einnahmen inkl. der Eatschädigung für Be- 
förderung der Postgüter bezifferten sich auf in Summa 
1847698 44 (gegen 2152608 4). Es sind daher im Berichtsjabre 
70610 t und 5467845 tkm weniger befördert und 304910 A, 
weniger eingenommen worden. Im Viehverkehr wurden 39 940 
Stück (gegen 49 848 Stück) und hierfür 62 856 44 (gegen 76 825 4) 
vereinnahmt. In Summa bezifferte sich die Einnahme auf 
3148 758 AM. (gegen 3499 574 44) und betrug pro Lokomotivnutz- 
kilometer 448,56 A (gegen 511,37 8). Die Betriebskosten betrugen 
dagegen für die allgemeine Verwaltung 177146 44 (gegen 
186 912 44), für die Bahnverwaltung 749 933 M& (gegen 745484 MM), 
für die Transportverwaltung 1189345 44 (gegen 1295 736 44), in 
Summa 2116425 44 (gegen 2228 132 4), es entfielen mithin auf 
den Nutzkilometer für die allgemeine Verwaltung 25,23 
(gegen 27,31 A), für die Bahoverwaltung 106,83 A (gegen 
108,93 ı$), auf die Transportverwaltung 169,43 A) (gegen 189,33 4%). 
Der Ueberschuss stellte sich pro Nutzkilometer auf 147,07 
(gegen 185,80 43). Die Betriebskosten erforderten vom Brutto- 
ertrage 67,21 Bi (gegen 63,64 pCt.). Gegen das Vorjahr ist die 
transportirte Nettolast um 5669822 tkm, die Gesammteinnahme 
um 350816 4, die Ausgabe um 111706 44 zurückgegangen. 
Für den Nutzkilometer stellte sich die Einnahme um 63,81 A, 
die Ausgabe um 15,91 3, der Ueberschuss um 38,73 4% niedriger. 
Die Betriebskosten erforderten vom Bruttoertrage 3,57 pCt. mehr. 

Ueber die im Gebiete der Werrabahn projektirten Anschluss- 


bahnen besagt der Geschäftsbericht, dass der Bau der Bahn 


Sonneberg Lauscha seitens der Werrabahn bereits in Angriff ge- 
nommen sei, wegen Uebernahme des Baues und Betriebes der 
Bahn Themar-Schleusingen seien die Verhandlungen noch nicht 
abgeschlossen und über die Bahnen Hildburghausen - Heldburg- 
Friedrichshall, Rodach - Coburg-Rossach und Immelborn - Lieben- 
stein seien weitere Mittheilungen nicht eingegangen. 


Erzherzog Albrecht-Bahn, 

Der Geschäftsbericht pro 1884 erwähnt, dass die bis 31. Juli1884 
die Geschäfte leitende K.K. Minristerialkommission von da ab die 
Leitung an die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen abtrat. Die Betriebsleitung wurde sodann von einer 
der K. K. Generaldirektion unterstellten, in Lemberg errichteten 
K. K. Eisenbahnbetriebs-Direktion welche auch noch für 
die Dniester Bahn und die Linie Stanislau-Husiatyn fungirt — 
geführt; hierauf rekapitulirt der Bericht die Bestimmungen des 
Gesetzes über die Einlösung und erklärt, dass die Verwaltung 
für den Fall der Einlösungsverhandlungen die in der vorigen 
Generalversammlung sowie in einem Promemoria an den Handels- 
minister zum Ausdruck gebrachten Anschauungen zur Geltung 
zu bringen bestrebt sein werde Die Einnahmen. betrugen 
775500 fl, die Ausgaben 664016 fl., es ergibt sich sonach eine 
Mehreinnabme von 111484 fl. Hiervon sind sonstige Auslagen im 
Betrage von 35497 fl. zu bestreiten, so dass ein Ueberschuss von 
75 986 fi. verbleibt. Die Staatsgarantie musste mit 878150 fi. in 
Anspruch genommen werden. Im Jahre 1883 betrugen die Ein- 
nahmen 787847 fl, die Ausgaben 587498 fi Dasselbe war also 
günstiger als das Jahr 1884. Für die Aktionäre verbleiben im 
ganzen nur 85990 fl, wonach sich eine Verzinsung der Aktie mit 
1,415 pCt. ergeben würde. Die Verwaltung beantragt jedoch, den 
Spezialreservefonds in Anspruch zu nehmen, um den Jahres- 
koupon mit 2 fi. Silber einlösen zu können. Dies geschehe zur 
Wahrung der Kontinuität der Rente der Aktionäre, sowie in der 
Erwägung, dass ein Hauptmoment für die Reduktion der Erträg- 
nisse des abgelaufenen Jahres in der abnormen Höhe des Gold- 
agios gelegen sei, dessen Sinken in der nächsten Zeit zu erwarten 
ist, sowie in der weiteren Erwägung, dass durch den Spezial- 
reservefonds, welcher freies Eigenthum der Gesellschaft ist und 
dessen Entstehung vorwiegend darauf zurückzuführen ist, dass 
die Aktienkoupons durch eine Reihe von Jahren überhaupt nicht 
zur Einlösung gelangten, anstandslos dazu herangezogen werden 
kann, um die Rente des Aktionärs bei vorübergehender Reduktion 
des Erträgnisses auf gleicher Höhe zu erhalten. Die neuen Aktien- 
koupons werden zum Unterschiede von den früheren nicht mehr 
auf 5 fl. in Silber lauten, sondern mit einem, den geänderten 
Verhältnissen entsprechenden Texte zur Ausgabe gelangen. 


Die Strassenbahnen der Schweiz. 
i Der Betrieb der Schweizerischen Strassenbahnen umfasst 
ein Netz von 12 km in Genf und von 3 km in Biel. 

Die Genfer Linie beginnt in Carouge, durchschneidet die 
Stadt, zweigt auf dem andern Ufer der Rhöne nach dem Bahn- 
hof der Paris-Lyon-Mittelmeer Eısenbahn ab und endigt auf Fran- 
zösischem Gebiet in Annemasse. Die Strecke ist fast auf ihrer 
ganzen Ausdehnung zweigleisig. Die Bahn wird abwechselnd 
mit Pferden oder Dampfmaschinen betrieben. Der Gebrauch 
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dieser Maschinen, die drei Wagen mit je etwa 30 Pe 
zubewegen vermögen, ermöglicht es, einer Ueberfüllung an Tagen 
mit grossem Zudrang vorzubeugen und allen Erfordernissen des 
Dienstes gerecht zu werden.‘ : . i € 
Die Zahl der beförderten Personen belief sich im Jahre 
1884 auf 3450 000 bezw, auf 9452 pro Tag. E 2 
An Betriebseinnahmen wurden im ganzen im Jahre 1883 
507023 Fres., im Jahre 1884 552 266 Fres. erzielt, was eine Mehr- 
einnahme von 45243 Frcs. für 1884 ergibt. „Le genie civil“. 


. Südafrika, 
Eisenbahnkonzession. 

Nach einer Meldung des „Manchester Guardian“ hat die 
Portugiesische Regierung einer Anzahl von Amerikanischen 
Kapitalisten, die sich gegenwärtig in England befinden, eine 
Konzession zum Bau einer Eisenbahn von Lourenco 
Marques nach dem Lebombo Gebirge, eine Entfer- 
nung.von 50 Meilen, ertheilt. Dort wird beabsichtigt, die nach 
Pretoria laufende Eisenbahn, wenn eine solche angelegt 
werden sollte, anzuschliessen, wodurch das ganze Innere von 
Südafrika mit Delagoa - Bai in Verbindung gebracht werden 
würden. Es sind bereits Kontrakte zum Bau der kürzeren Linie, 
die in ungefähr zwei Jahren fertiggestellt sein dürfte, unter- 
zeichnet worden. 


Haftung. 

v. OÖ. Kausalzusammenhang zwischen der Unterlassung von 
Schutzmassregeln und der eingetretenen Verletzung. Aus den 
Entscheidungsgründen: „Nach den Feststellungen des 
Berufungsrichters ist der Kläger, welcher am 31. März 1882 im 
Dienst des Beklagten mit anderen Arbeitern bei der Abgrabung 
eines Kiesberges beschäftigt war, an diesem Tage durch eine von 
oben herabstürzende Kiesmasse schwer verletzt worden. Der 
Berufungsrichter hat den Beklagten zur Entschädigung des 
Klägers für verpflichtet erachtet, indem er den Unfall auf ein 
Verschulden des Aufsehers des Beklagten zurückführt. Auf 
Grund der Beweisverhandlunrgen sieht er als erwiesen an, dass 
die am Kiesberg mit dem Abgraben des Kieses und dem Ver- 
laden desselben auf Eisenbahnwagen beschäftigten Arbeiter in 
einem Raume gestanden haben, welcher nur 2 m breit und nur 
nach einer schmalen (Quer-) Seite offen gewesen ist, während 
zwei Seiten durch den Berg und die dritte (Längs-) Seite durch 
eine Reihe zusammenhängender Eisenbahnwagen geschlossen ge- 
wesen sind. Der Berufungsrichter findet das Verschulden des 
Aufsehers darin, dass die Wagen nicht in Zwischenräumen 
aufgestellt gewesen sind, damit sich die Arbeiter bei einem Erd- 
sturz, dessen Möglichkeit bei einer Arbeit dieser Art hätte be- 
rücksichtigt werden müssen, hätten retten können. Der Beru- 
fungsrichter ist ferner des Erachtens, dass dieses Verschulden des 
Aufsehers als die Ursache der Verletzung anzusehen sei. Richtig 
sei zwar — so wird in dem angefochtenen Urtheile erwogen — 
dass nicht nachgewiesen sei, ob kläger sich gerettet haben würde, 
falls die Wagen mit Zwischenräumen aufgestellt worden wären, 
es sei sogar die Möglichkeit zugegeben, dass er trotzdem ver- 
unglückt wäre. Darauf könne jedoch nichts ankommen; sicher 
sei, dass Kläger in die Lage, in welcher er verunglückte, 
durch Verschulden des Aufsebers gebracht sei und dass er 
unter den thatsächlich eingetretenen, als möglich vor- 
auszusehenden Umständen in dieser Lage nothwendiger- 


‘weise verunglücken musste. Bei dieser Sachlage aber könne der- 


jenige, welcher für dieses Verschulden verantwortlich sei, die 
Ersatzpflicht nur ablehnen, wenn er seinerseits nachweise, dass 
dieses Verschulden ohne jeden Einfluss geblieben sei, weil der 
Unfall dennoch eingetreten wäre. — Diese Erwägungen können 
nicht für rechtsirrthümlich erachtet werden. Wie das Reichs- 
gericht bereits angenommen (Entsch. Bd. I S. 271) kann in den 
Fällen, in welchen es sich um die Unterlassung solcher Schutz- 
massregeln handelt, welche nur einen relativen Schutz ge- 
währen, die Feststellung, dass bei Anwendung dieser Massregel 
absolut der Unfall nicht eingetreten wäre, nicht gefordert werden. 
Ein derartiger Beweis ist der Natur der Sache nach unmöglich. 
Es muss vielmehr genügen, wenn, wie vorliegend geschehen, 
festgestellt wird, dass durch die Unterlassung der Schutzregel 
der Arbeiter in eine Lage gebracht ist, in welcher er bei Eintritt 
des als möglich vorauszusehenden schädigenden Ereignisses 
nothwendig verunglücken musste. Ist dies nachgewiesen, so 
muss nach der Natur aller menschlichen Erkenntniss angenommen 
werden, dass ein Kausalzusammenhang zwischen dem einge- 


tretenen Unfall und der unterlassenen Anwendung der Schutz- > 


massregel besteht, solange nicht von Seiten des Beklagten der 
Gegenbeweis geführt wird, dass die Beschädigung des Klägers 
trotz Anwendung der Schutzmassregeln nach den Umständen des 


konkreten Falles eingetreten sein würde. Die blosse Möglich- 


keit, dass diese trotzdem hätte eintreten können, genügt nicht, 
den aus der Sachlage gezogenen Schluss auf ein Bestehen des 
Kausalzusammenhanges zwischen dem Unfall und dem Ver- 


“ * 


rsonen fort- 


schulden zu erschüttern.* 


. Bd. X S. 147 £.). 


Litteratur. 


No. 55 und 56 des in Essen erscheinenden Fachblattes 
„Glückauf“, Berg- und Hüttenmännische Zeitung für den Nicder- 
rhein und Westfalen, zugleich Organ des Vereins für die berg- 
baulichen Interessen (pro Quartal 1 4 50 A in der Expedition 
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kohlenmarkt im Juni 1885. — Kohlen-, Eisen- und Metall- 
markt. — Korrespondenzen. — Nachweisunz über die Kohlen - 
in dem Ruhrorter Hafen. 


— Submissionen. — 


Magnetische Beobachtungen. — Inserate. 
Patentanmeldungen und Patentertheilungen. — Dynamit- 


schüsse beim Steinkohlenbergbau. — 
gesetz. — Ueber den internationalen Schifffahrtskongress in 
Die Verwendung des Eisens 
Englands Produktion an Mineralien. — Statistik der Amerika- 
nischen Eisen- und Stahlindustrie. — Ein- uud Ausfuhr von 
Steinkohlen etc. im Deutschen Zollgebiet. — Eisen- und 
Metallmarkt. — Korrespondenzen. — Submissionen. — Ge- 
neralversammlungen. — 


Brüssel. — 


Die Eigenschaften 
Inserate. 


metallurgischen Industrie. — Der Oberschlesische Stein- 


L. Eröffnangen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Die bisher nur für den Personen- und 
Wagenladungs-Güterverkehr eingerichtete, 
zwischen Posen und Samter gelegene 
Haltestelle Pamiatkowo, welche neuerdings 
die Schreibweise „Pamiontkowo“ erhalten 
hat, ist — nach einer Mittheilung der 
Königlichen Eisenbahndirektion zu Bres- 
lau am 10. d. Mts. auch für den Eil- und 
Stückgutverkehr eröffnet worden. 

Berlin, den 17. Juli 1885. 


Die Haltestelle Birthen, welche seit dem 
20. Mai v. J. provisorisch für den Personen- 
verkehr eröffnet ist, wird — nach einer 
Mittheilung der Direktion der Nordbra- 
bant-Deutschen Eisenbahngesellschaft — 
vom 1. August d. J. ab auch für den Eil- 
und Frachtgutverkehr eingerichtet. Die 
in Betracht kommenden Entfernungen be- 
tragen von Birthen nach Büderich 4 km 
und von Birthen nach Xanten 6 km. 

Berlin, den 19. Juli 1885. (1532) 

Die BREI LE Direktion. 
eX. 


II. &üterverkehr. $ 


Neben mehrfachen, fortan in Kraft tre- 
tenden Frachtermässigungen für Dresden 
Neustadt (Leipziger und Schlesischer 
Bahnhof) im Bromberg-Sächsischen Vieh- 
etc. Verkehr kommen mit dem 1. Septem- 
ber cr. auch einzelne erhöhte Frachtsätze 
für vorgenannte Station zur Einführung. 
Die bezüglichen Frachtsätze sind bei den 


Verbandstationen in Erfahrung zu bringen. _ 


Bromberg, den 11. Juli 1885. - (1533J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 20. Juli ab wird der 
Frachtsatz des Ausnahmetarifs G für 
Schwefelkies-Sendungen von Grevenbrück 
naclı Menden von 0,29 auf 0,27 44 für 
100 kg ermässigt. 

Elberfeld, den 14. Juli 1885. (1534) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Rheinisch-Westfälisch-Südwestdeutscher, 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer, Nie- 
derländisch-Südwestdeutscher, Niederlän- 
disch » Schweizerischer, Niederländisch- 


| 


Bayerischer Verkehr. Verkehr mit Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. Die für die Station 
Nymegen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) im Rheinisch-West- 
fälisch-Südwestdeutschen Verkehre (Ver- 
kehr mit Badischen, Elsass-Lothringischen, 
Hessischen, Main-Neckarbahn, Pfälzischen 
und Wöürttembergischen Stationen) sowie 
im Rheinisch-Westfälisch-Bayerischen Ver- 
kehre mit Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. bestehenden 
Frachten treten am. 1. September d. J. 
ausser Gültigkeit. 

Vom letztern Tage ab wird genannte 
Station in die betreffenden Niederländisch- 
Bayerischen bezw. Südwestdeutschen und 
Schweizerischen Verkehre mit solchen 
Stationen einbezogen, welche seither 
Transporte zu verzeichnen hatten. 

Die bezüglichen Tarife bezw. Nachträge, 
welche die neuen theilweise ermässigten 
Frachten für Nymegen enthalten, liegen 
in unserem Tarifbüreau zur Einsicht offen. 

Köln, den 16. Juli 1885. (1535) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Im Ostdeutsch-Böhmischen Verbande ge- 
langen für Schieferthon bei Aufgabe von 
10000 kg pro Frachtbrief und Wagen oder 
Zahlung der Fracht hierfür bis auf Weite- 
res folgende Ausnahmefrachtsätze zur 
Anwendung: 

Rakonitz-Brieg 1,25 44 pro 100 kg 
do. -Gleiwitz 1,39 „ “ 

Breslau, den 16. Juli 1885. (1536) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
für die Deutschen Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr : Breslau- und Brom- 
berg - Erfurt. Mit sofortiger Gültigkeit 
treten in den rubrizirten Verkehren Aen- 
derungen zu den Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger ein. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Expeditionen. 

Erfurt, den 17. Juli 1885. (1537) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Preussisch - Thüringischer und Stettin- 
Berlin -» Thüringischer Eisenbahnverband. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten in den 
rubrizirten Verbänden Aenderungen der 
Spezialbestimmungen zum Betriebs-Regle- 
ment ein. 


Zum neuen Aktien- 


bei Bauten. — 


Magnetische Beobachtungen. — 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
expeditionen. 
Erfurt, den 17. Juli 1885. (1538) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Wir bringen 
hiermit zur Kenntniss des Publikums, 
dass die im Verkehr mit Stationen der 
Oberhessischen Bahnen bestehenden Tran- 
sitsätze für Ludwigshafen, Mannheim 
Badische Bahn und Mannheim Hessische 
Ludwigsbahn mit Wirkung vom 1. Septem- 
ber d. Js. zur Aufhebung gelangen. 

Giessen, den 18. Juli 1885. (1539) 

Namens der betheiligten Eisenbahn- 

verwaltungen: 
Grossherzogliche Direktion. 


Deutsch - Belgischer Gütertarif. Mit 
Gültigkeit vom 1. August d. Js. an wird 
die Nomenklatur des Ausnahmetarifs 10 
für die Beförderung von Spielwaaren, 
Farbwaaren, leonischen Drahtwaaren, 
Griffeln, Schiefertafeln und Märbeln auf- 
gehoben und durch folgende neue Fassung 
ersetzt; 

„Ausnahmetarif 10 für Thüringische, 
Böhmische und Nürnberger Waaren als: 

a) Spielwaaren und damit verwandte 
Artikel, Holzdraht, Holzdrahtwaaren, 
Masken, Schreibutensilien (Bleistifte, 
Federkasten, Metalltafeln, Pennale, 
Schieferkasten), Tuschkasten, Glas- 
perlen und Wachsperlen, 

b) Farben (Farbwaaren), Griffel, leoni- 
scher Draht (Drahtwaaren), Märbel, 
Schiefertafeln und Wetzsteine, 

bei Aufgabe in Ladungen von min- 
destens 5000 kg pro Wagen oder bei 
Zahlung der Fracht für dieses Quan- 
tum pro Wagen. 

Anmerkung: Als Spielwaaren sind 


anzusehen: 

Kleinere Gegenstände aus Holz, 
Leder, Metall, Papier, Papiermasse, 
Pappe etc. (Diese Stoffe auch in Ver- 


bindung mit einander, sowie mit Ge- 
weben, Glas, Knochen, Muscheln, Por- 
zellan, Steingut, Thon u. s. w.)* 
Köln, den 22. Juli 1885. (1540) 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Vom 1. August cr. ab findet auf Station 
Präsillent des diesseitigen Verwaltungs- 
bezirks auch die Abfertigung von leben- 
den Thieren, jedoch nur solcher, welche 
auf dem an diese Station angeschlossenen 


Viehhofe der Stadt Bochum zur An- bezw. 
Auslieferung kommen, statt. pi 
Das Nähere dieserbalb ist bei der Güter- 
expedition der genannten Station und in 
unserm Geschäftslokale bierselbst zu er- 
fahren. 
Köln, den 17. Juli 1885. | 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 20. d. Mts. treten ermässigte Aus- 
nahme-Tarifsätze für die Beförderung von 
Torfstreu zum See-Export in Wagenladun- 
gen von 10000 kg von den Stationen 
Augustfehn, Leer, Oldenburg, Rastede und 
Zwischenahn der ÖOlderburgischen Bahn 
nach Station Lübeck der Lübeck-Büchener 
Bahn in Kraft, welehe nur bei nachge- 
wiesener Weiterbeförderung zur See im 
Rückerstattungswege Anwendung finden. 
Das Nähere ist bei den betreffenden Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

Köln, den 18. Juli 1885. (1542) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheipische). 

Die Station Oberkochen der Württem- 
bergischen Staatsbabn wird mit sofortiger 
Gültigkeit in den im Sächsisch-Württem- 
bergischen Güterverkehre bestehenden 
Ausnahmetarif No. 6 für Steinkohlen und 
Kokes etc. einbezogen. Die Frachtsätze 
sind bei den di«sseitigen Güterexpeditio- 
nen Borna, Lugau, Meuselwitz, Oelsnitz 
bei Lichtenstein, Rehmsdorf, Rositz und 
Zwickau, sowie bei der Württembergischen 
Station Oberkochen zu erfalıren. 

Weiter wird veröffentlicht, dass der im 
Tarife für obengenannten Verkehr Seite 76 
verzeichnete Frachtsatz Blaubeuren-Wolfs- 
grün Stückgut mit Gültigkeit vom 1. Sep- 
tember d. Je. ab von 4,49 auf 5,49 4 pro 
100 kg berichtigt wird. 

Dresden, am 18. Juli 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
v. Tschirschky. 


Generaldirektion der K. B. Verkehrs- 
anstalten. Betriebsabtheilung. Am 1. künf- 
tigen Monats tritt zu Theil II des Deutsch- 
Italienischen Gütertarifs vom 1. Oktober 
1882 der V1. Nachtrag in Kraft, welcher 
Aenderungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs bezw. der Nachträge I-V enthält. 

. München, den 15. Juli 1885. (1544) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Für 
Petroleumsen dungen, welche in Ludwigs- 
hafen nach Westschweizerischen Stationen 
zur Auflieferu ng gelangen, wird am 20. Juli 
d. Js. für die Strecke Ludwigshafen-Basel 
Badische Bahn ein ermässigter Ausnahme- 
frachtsatz eingeführt, welcher auch auf 
die bis Basel in Cisternenwagen zur Be- 
förderung gelaugenden Petroleumsendun- 
gen nach der Westschweiz Anwendung 
findet. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen 
Ludwigshafen und Basel Badische Bahn. 

Karlsruhe, den 16. Juli 1885. - (1545) 

Generaldirektion der Grossh. Badischen 

Staatseisenbahnen. 


Bayerisch-Belgisch-Englischer Güterver- 
kehr. Zu dem am 1. Juni 1883 erschie- 
nenen Bayerisch - Belgisch - Englischen 
Gütertarif tritt mit Gültigkeit vom 
1. August d. J. der Nachtrag IV in Kraft. 

Derselbe enthält eine neue Nomenklatur 
des auf Seite 179 'des Haupttarifs vorge- 
sehenen Ausnahmetarifs für die Beförde- 
rung von Spielwaaren, Farbkasten, Farb- 
waaren, leonischen Drahtwaaren, Griffeln, 
Schiefertafeln und Märbel, dann die Auf- 
nahme der Station Terneuzen transit in 
die Ausnahmetarife 

1. für die Thüringer Waldartikel, 

2. für rohe Baumwolle und 

3. für Lithographiesteine, 


(1541) 


(1543) 


ee 


ferner Acnderungen Belgischer Stations- 


bezeichnungen und endlich _ 
Ergänzungen des Verzeichnisses 


.picht tarifirten Belgischen Stationen. 


Köln, den 22. Juli 1885. (1546) 

Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Saarkoblenverkehr nach den ‘Stationen 


Elz, Hadamar und Staffel. Die Frachtsätze 
für die Stationen Elz, Hadamar und Staffel 
im Saarkohlentarife No. 18 nach Stationen 


des Direktionsbezirks Frankfurt a/M. vom- 


1. April 1883 treten am 1. September d. Js. 
ausser Kraft. 

Von diesem Zeitpunkte ab kommen für 
die genannten Stationen die zum Theil 
höheren Frachtsätze des Ausnahmetarifs B 
im Heft 3 des Rheirischen Nachbar-Güter- 
tarifs vom 1. April 1883 zur Anwendung. 

Ab.Grube Duuweiler uad König findet 
eine direkte Expedition nach Elz, Hada- 
mar und Staffel vom 1. September d. J. 
nicht mehr statt. Etwaige Transporte 
werden unter den bekannten Bedingungen 
auf Station Dudweiler bezw. Neunkirchen 
umkartirt. 

Köln, den 15. Juli 1885. (1547) 

Königliche Eisenbahr-Direktion 
(linksrheinische). 


Siidwestdeutsch - Schweizerischer Güter- 
verkehr. In den Ausnahmetarif No. 9 der 
Südwestdeutsch - Schweizerischen Güter- 
tarife l A und I B-F vom 1. März |. J. 
ist für den Transport von Steinen des 
Spezialtarifs IIl von St. Triphon, Station 
der Westschweizerischen Bahnen, nach 
Mannheim und Ludwigshafen ein Fracht- 
satz von 181 Cts. pro 100 kg aufgenommen 
worden. 

Karlsruhe, den 13. Juli 1885. 

Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


(1548) 


Bergisch-Märkisch- und Rheinisch-Köln- 
Minden-Belgischer Steinkohlenverkehr via 
Bleyberg bezw. Herbesthal. Am 1. Sep- 
tember d. J. werden die Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Steinkohlen 
in Sendungen von 50000 kg von Stationen 
der Eisenbahn - Direktionsbezirke Elber- 
feld, Köln (rechtsrheinisch) und Köln 
(linksrheinisch), sowie von Stationen der 
Aachen-Jülicher Eisenbahn nach Givet 
(transit), Station der Beigischen Nord- 
bahn, via Bleyberg bezw. Herbesthal 
ausser Kraft treten und an deren Stelle 
von genanntem Tage ab die Tarif- 
sätze für 1 Doppelwagen (10000 kg) all- 
gemein zur Berechnung kommen, womit 
Frachterhöhunrgen von 5 bis 13 Franken 
pro Wagen verbunden sind. 


Nähere Auskunft ertheilen die be- 
treffenden Güterexpeditionen. z 
Köln, den 15. Juli 1885. (1549) 


Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


K.K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn. Mit 1. August |. J. tritt für den 
Rheinisch - Westfälisch - Sächsischen Ver- 
bandsverkehr ein neuer Tarif in Kraft, 
welcher auch direkte Frachtsätze für die 
diesseitige Station Reichenberg enthält. 

Exemplare dieses Tarifes erliegen bei 
der unterzeichneten Direktion und in der 
Station Reichenberg zur Einsicht bereit. 

Wien, am 14. Juli 1885. (1550) 

Die Direktion. 


A. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Mit 
1. August 1885 tritt unter Aufhebung des 
seit 1. Juli 1884 gültigen gleichnamigen 
Ausnahmetarifes sammt des hierzu er- 
schienenen Nachtrages I ein neuer Aus- 
nahmetarif für Grosshornvieh-Transporte 
in Wagenladungen von Galizien sowie 


x 


der 


von den Stationen Krakau und Oswiecim 
3 


der a. p. Kaiser Ferdinands - Nordbahn 


nach Wien (St. Marx) via Süssenbrunn in 
Wirksamkeit. L 
Exemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Bahnen bezogen werden. 
Wien, den 17. Juli 1885. (1551) 


Zu dem im Ungarischen Eisenbahnver- 
bande vom 1. August 1883 gültigen Aus- 
nahmetarif für Privat-Salzsendungen tritt 
am 1. August 1. J. der Nachtrag 1llI in 
Kraft, welcher Aufnahme neuer Stationen 
und Aenderungen von Tarifsätzen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind in 
unserer kommerziellen Abtheilung zu be- 
ziehen. 

Budapest, am 16. Juli 1885. 

Die Direktion. 


Mit dem Tage der Eröffnung der unter 
unserer Verwaltung stehenden Ujszasz- 
Jäsz-Apäthier Eisenbahn treten die Tarife 
dieser Bahn für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck, sowie für den 
Gütertransport in Wirksamkeit. 

Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 
büreau der Kgl. Ungar. Staatseisenbahnen 
zu beziehen. 

Budapest, am (1553) 
ö Die Direktion. 

Mit Wirkung vom 15. d. M. gelangt an 
Stelle desjrnigen vom 15. Oktober v. J. 


(1552) 


8. Juli 1885. 


ein neuer Tarif zur Einführung für die 


Beförderung von Gütern aller Art, sowie 
von lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen im uokalverkehr auf sämmtlichen 
Strecken der „Geidersch-Overysselschen“ 
Lokalbahn, sowie im direkten Verkehre 
zwischen den an diesen Strecken belege- 
nen Stationen einerseits und den übri- 
gen Stationen der Holländischen Eisen- 
bahn-Geseilschaft andererseits. 
Amsterdam, 14. Juli 1885. (1554) 


Die Spezial-Direktion der Holländiscn 


Eisenhahn-Gesellschaft. 


HIT. Personen- und Gepäckverkehr. 


Ausschl. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Mit 1. August a. c. gelaugt ein 
Nachtrag l zum Tarife und der Äntheils- 
tabelle für den Galiz.-Böhmischen Per- 


sonenverkehr, enthaltend ee für 
l 


direkte Billets 1. Il. und Ill. Klasse zwi- 


‚schen Karlsbad, Franzensbad, sowie Eger 2 
einerseits und Oderberg andererseits zur 


Einführung, 


Wien, den 10. Juli 1885. (1555) 


IV. Eisenbahn-Eifektenverkehr. 


Altona-Kieler Eisenbahn. Die diesjährige 


Ausloosung der Prioritäts-Obligationen L, 


ll., III. und IV. Emission der Altona-Kieler 
Eısenbahnrgesellschaft bat am 2. d. Mts. 


stattgefunden und sind in derselben fol- > 


gende Nummern gezogen worden: 


1. 4pCt. Prioritäts-Obligatio- 


nen l. Emission, mit Zinskou- 


pons No.4—20 und Talon (19. Aus- 


loosung). 


50 Stück & 150 Thir.oder 4504 


No. 22 35 155 166 261 351 368 489 490 


648 663 950 1119 1129 1142 1432 1475 1614 
1755 1945 1958 1982 2036 2153 2346 2382 


2419 2504 2536 2660 2712 3040 3199 3321 


3639 3739 3944 3989 4024 4179 4290 426 
4490 4583 4599 4784 4824 4871 4878 4892. 


25 Stück & 300 Thlr. oder 900.4 
No. 5050 5059 5085 5188 5242 5454 5477 
5489 5554 5572 6026 6040 6047 6066 6119 
6250 6260 6327 6354 6468 6661 6733 6738 
6946 7057. | | 


10 Stück a 750 Thlr. oder 225004 
No. 7520 7616 7882 8346 8369 8371 8374 


3393 8396 8433, 3 3 E 
5 Stück & 1500 Thlr. oder 4500 4 
No. 8588 8783 8825 8905 8935. — 


er 


# 


vi 
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17642 17644 17647 17651 17738 17766 
17952 18184 18408 18412 18495 18496 


2. 4% pCt. konvertirte, früher 
5 pCt. Prioritäts-Obligationen 
1l. Emission mit Zinskoupons 
No.18bis20 und Talon 
(15. Ausloosung). 
»Tbeil 
130 Stück & 100 Thlr. oder 300 4 
No. 70 95 148 200 304 601 612 850 912 
964 1082 1871 1294 2001 2075 2331 2409 
2616 2624 2721 2853 3756 3791 4016 4147 
4267 4728 4848 4893 4910 4924 4983 4987 
5312 5331 5338 5375 5428 5436 5561 5659 
5695 5763 5789 5967 6079 6235 6521 6532 


- 6652 6666 6777 6778 6812 6877 6915 7078 


7079 7103 7133 7323 7344 7435 7497 7669 
7703 7911 8013 8027 8169 8231 8360 8434 
8459 8607 8724 8759 8773 8864 8868 8880 
8900 9067 9191 9212 9303 9331 9348 9495 
9520 9588 9593 9651 9675 9678 9750 9827 
9888 9921 9999 10071 10101 10141 10149 
10226 10337 10422 10514 10623 10626 10779 
10901 10930 10953 11148 11150 11282 11328 
11505 11614 11863 11872 11913 11950 11994 
12191 12348 12390 12405 12450. 


26 Stück 2500 Thlr. oder 1500 .4 
- No. 12515 12541 12580 12532 12672 12747 
12936 12994 13023 13039 13140 13264 13453 
13792 13843 13990 14009 14028 14127 14427 
14438 14593 14625 14696 14937 14970. 


14. Theil. 

54 Stück& 100 Thlr. oder 300 #4 

No. 15220 16137 16162 16314 16320 16326 
16338 16339 16514 16991 16993 16996 17043 
77098 17249 17300 17468 17484 17505 17559 
17924 
18559 
13638 18657 18717 18732 18825 18864 18887 
19038 19135 19234 19470 19495 19594 19596 


-19691 19707 19751 19815 19913 19965. 


10 Stüek a 500 Thlr. oder 1500 4 
No. 20021 20045 20059 20492 20494 20531 
20796 20898 20971 20979. _ 


3. 4, pCt. Prioritäts-Obligatio- 

nen III. Emission mit Zinskoupons 

No. 9-20 undTalon(. Ausloosung)- 
56 Stück A 300 4 

"No. 539 649 655 657 694 1074 1081 1106 


. 1674 1684 1695 2434 2435 2437 2443 2923 


2934 3009 3069 3138 3141 3145 3396 3714 
3761 4752 4767 4938 4940 5170 5190 5578 
5698 5936 6119 6341 6382 6420 6425 6492 
6556 6601 6730 6795 6796 6910 7038 7058 
7074 7101 7103 7105 7312 7331 7404 7495. 


10 Stück a 1500 M 
No. 7577 8043 8131 8261 3283 8426 8430 
8469 8607 8870. 


4.4% pCt. Prioritäts-Obligatio- 
nen IV. Emission, ohne Zins- 
koupons, jedoch mit Talon. 

I. Theil (7. Ausloosung). 

19 Stück & 500 .& 

No. 1018 1058 1077 1098 1099 1100 1112 
1120 1202 1241 1312 1561 1638 1799 1852 

1933 1959 2135 2409. : 
- 5 Stück & 2000 4 

No. 3135 3257 3300 3440 3504. 

II. Theil (6. Ausloosung). 
18 Stück 8 1000 M 

No. 5351 5467 5590 5724 5735 5784 5902 
5911 5949 6047 6153 6193 6196 6407 6430 
6574 6682 6701. 

Die Zablung der Kapitalbeträge der 
gezogenen Obligationen mit Zinsen bis 
zum 31. Dezember d. Js. erfolgt gegen 
Einlieferung der Obligationen mit den dazu 
gehörigen Zinskoupons und Talons vom 


. 2. Januar 1886 an täglich, mit Ausnahme 


der Sonn- und Feiertage bei unserer Haupt- 


 kasse im hiesigen Bahnlıofsgebäude und 
- den Königlichen Eisenbahn-Betriebskassen 


zu Berlin (Eisenbahn - Direktionsbezirk 


_ Altona), Hamburg, Kiel und Flensburg. 


Die ausgeloosten Prioritäts-Obligationen 


k der Il: Emission können auch bei der 


# 2% 2 27 DE ne Fa 


Far Berka BSR, 


ER 


i 
J 


Norddeutschen Bank in Hamburg ein- 
gelöst werden. 
Die bis zum 30. Juni d. Js. weiter ein- 


‚gelösten 112 Stück Altona-Kieler Priori- 


täts-Obligationen I. Emission, 211 Stück 
ll. Emission, 56 Stück III. Emission und 
30 Stück IV. Emission sind mit den dazu 
eingelieferten Zinskoupons un. Talons 
gemäss $ 6 der Emissionsbedingungen 
verbrannt worden. 

Von den in früheren Ausloosungen ge- 
zogenen Nummern der gedachten 4 Emis- 
sionen sind bisher folgende Prioritäts-Obli- 


- gationen nicht eingelöst worden: 


Il. Emission. 
a) Aus der 11. Ausloosung: No. 811. 
b) Aus der 17. Ausloosung: No. 5842. 
c) Aus «er 18. Ausloosung: No. 416 417 
790 861 2102 2143 4527 5934 7338 8541. 


ll. Emission. 
Eh eil; 

a) Aus der 7. Ausloosung: N0.1339 3610. 

b) Aus.der 10. Ausleosung: No. 2165 3609 
5935 7024. _ 
ec) Aus der 11, Ausloosung: No.1134 1164 
3213 5274 9315 9316 13011 13074. 

d) Aus der 12. Ausloosung: No. 2092 2595 
4025 10508 10961 11184 11330 13225. 

e) Aus der 13. Ausloosung: No. 253 352 
2125 5660 5847 7267 8018 8992 11033 .12199 
14374. 

f) Aus der 14. Ausloosung: No.1355 1825 
2712 2930 4564 4978 5012 5073 5212 5267 
5292 7541 8579 9801 10463 118083 12001 .12495 


12593. 
Il. Theil. 

a) Aus der 7. Ausloosung: No. 18702. 

b) Aus der 8. Ausloosung: No. 19445. 

c) Aus der 9. Ausloosung: No. 17118 18988 
20354. 

d) Aus der 10. Ausloosung: 
17654 19363. 

e) Aus der 11. Ausloosung: No. 19849. 

f) Aus der 12. Ausloosung: No. 16535 
16801 17044 17625 17712 18852 20515. 

g) Aus der 13. Ausloosung: No. 17250 
17410 17698 19300 19317 19661 19756 19775 


No. 17115 


- 19862. 


b) Aus der 14. Ausloosung: No. 16709 
17276 17286 17450 17477 17530 17723 18182 
18763 19240 19411 20160 20488. 


IIL Emission. 
a) Aus der 6. Ausloosung: No. 8688. 
b) Aus der 7. Ausloosung: No. 4977 5554 
5563 5576 5979 7340. 
c) Aus der 8 Ausloosung: No. 141 222 
543 549 2944 3195 3234 6222 6319 6760 6761 
6764 8404, 


IV. Emission. 


I. Theil. 

a) Aus der1. Ausloosung: No. 1438 3069. 

b) Aus der 4. Ausloosung: No. 989 1486 
1563 2547. 

c) Aus der 5. Ausloosung: No. 3206 3745. 

d) Aus der 6. Ausloosung: No. 1762 1988 
2458 2709. 

Die vorstehend aufgeführten Nummern 
werden statutengemäss seit dem 31 De- 
zember desjenigen Jahres, in welchem die 
Ausloösung stattgefunden hat, nicht mehr 
verzinst und verfallen 10 Jahre nach die- 
sem Termine. 

Altona, den 13. Juli 1885. (1556) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


V. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 18000 Unterlagsplatten aus 
Schweisseisen soll vergeben werden. 

Angebote sind bis zum 25. Julid.J. 
dabier einzureichen, Lieferungsbedingun- 


‚gen durch unsere Kanzlei gegen Franko- 


einsendung von 50 A, zu beziehen. 
Giessen, den 13. Juli 1885. 


(1557) 
Grossherzogliche Direktion. 


Kgl. Bayerische Staatsbahnen. Bau-Sub- 
mission. Zufolge Entschliessung und vor- 
behaltlich der Genehmigung der Teneral- 
direktion der K. Verkehrs-Anstalten, Bau- 
abtheilung zu München, werden 

Samstag,am 25. Juli 1885 

Vormittags 9 Uhr 
bei der unterfertigten Kel. Eisenbahnbau- 
Sektion nachstehende Eisenbahnbau-Ar- 
beiten im Wege der 
allgemeinen schriftlichen 
Submission 

an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: die Arbeitsloose V und VI 
der Lokalbahn Hof-Marxgrün, 3 340 bezw. 
3695 m lang, zwischen Selbitz und Marx- 
grün gelegen, enthaltend nach den Kosten- 
anschlägen: 


Zu- 
Loos no Pe 
"| men 


AM | aM | AM 


Eigentliche Erdar- 
beiten. . . . .! 40868| 40 389| 81257 
Kunstbauten . | 6 009) 18 970) 24 979 


Summa | 46 877| 59 359| 106 236 

Es kann sowohl auf jedes einzelne Loos, 
als auch auf beide zusammen als ein 
Akkordobjekt submittirt werden. 

Die zu stellende Kaution beträgt für 
das V. Loos 4500 4, für das VI. Loos 
5000 Ab 

Bedingnissheft, Piäne und Kostenan- 
schläge liegen vom heutigen Tage an im 
Amtslokale der unterfertigten K. Eisen- 
bahnbau-Sektion zu Jedermanns Binsicht 
offen vor, wo auch die Submissions-For- 
mulare in Empfang genommen werden 
kö nen. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Frei- 
tag, den 24 Juli 18865 Abends 
6 Uhr bei der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular angedrohten 
Folgen gehalten, in dem oben angegebe- 
nen Verakkordirungs-Termine sich per- 
sönlich oder durch genüglich bevollmäch- 
tigte Stellvertreter einzufiaden, und, wenn 
solches verlangt wird, ihre Uebernahms- 
Fähigkeit, ihr Kautions- und Betriebs-Ver- 
mögen sogleich genügend nachzuweisen 
und den bedingten Zuschlag zu gewär- 
tigen. 

Hof, im Juli 1885. (1558 H&V) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


Submission auf Ausführung der Erd- 
und Böschungsarbeiten, der kleineren 
Brückenbauten und der Wegebefestigungs- 
arbeiten zum Bau. der Eisenbahn von 
Münster über Rheda nach Lippstadt in 
der l. Abtheilung. — Gesammtbetrag der 
zu bewegenden Bodenmassen = 67320 cbm, 
Böschungsflächen = 45 527 qm, ausserdem 
Anlage von 29934 lfd. m Bahnkörper auf 
Chausseen, 1302 cbm Bruch- und Ziegel- 
steinmauerwerk; eingetheilt in 3 Loose. 
Termin am 

Dienstag, den 11. August 1885 

Vormittags 11 Uhr 

im Büreau des Abtheilungs-Baumeisters 
Demanget in Warendorf. Offerten mit 
der Aufschrift „Submission auf Ausfüh- 
rung von Erd- etc. Arbeiten“ sind dem 
Abtheilungs-Baumeister Demanget einzu- 
reichen. Bedingungen etc, können von 
demselben gegen Einsendung von 4,4% 
bezogen werden. Auch sind bei demsel- 
ben die Zeichnungen und Berechnungen 
etc. zur Einsicht ausgelegt. 

Hannover, den 12. Juli 1885. (1559 J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Ver- 
kauf der in den Werkstätten des dies- 
seitigen Bezirks vorhandenen Altmateria- 
lien im Wege öffentlicher Submission. 

Termin zur Eröffnung der Offerten am 

Donnerstag, den 3. Julier. 

Vormittags9 Uhr 
im unterzeichneten Büreau, Neue Gasse 
29—33. Bedingungen nebst Material-Ver- 
zeichniss giebt Büreau-Vorsteher Eisen- 
bahn-Sekretär Boye gegen 504% Kopialien 
und 20 3 Porto portofrei ab. 

Erfurt, den 7. Juli 1885. (1560) 

Maschinentechnisches Büreau. 


Alte und bewährte 
unverwüstliche 


Dampfhahn - sehmlere 


tür alle Häbne, Verschraubungen und 
Garnituren an Dampfmaschinen, Kesseln 
und Heizungen. — Dieselbe trocknet 
selbst bei 20 Atmosphären nicht aus, er- 
hält die Hähne etc. absolut dicht, und 
auch in kaltem Zustande, leicht drehbar; 
verhindert das lästige Tropfen, sowie 
ein Ansetzen von Kalk oder Kesselstein 
zwischen Küken- und Hahngebäuse. 

Zahlreiche Atteste erster Fırmen über 
die Vortrefflichkeit des Fabrikats stehen 
zu Diensten. 

Der Versand geschieht in Blechbüch- 
sen von ca. I Kilo & .4 8 franko jeder 
Reichs-Poststation. 


Strassburger 
Gummiwaaren-Fabrik 


R. Neddermann, 
Strassburg i. Els. 


(Regelmässiger Lieferant der meisten tit Eisenbahnen 
in Deutschland, Frankreich, Belgien und der Schweiz.) 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, & NEN & es 
de SB 5 1- 
Drahtseilerei, & \ nt 


A 
Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


MT 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


| A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


TR EZ 

W. Ernst Haas & Sohn 
Neuhoffnungshütte, Sinn (Nassau). 
Pulsometer.  & 


Garantirte Leistung von 100—10 000 Liter 
pro Minute. 
Vereinfachte Construction. ° 


Jede Nummer stets auf Lager. 
Prospecte u. Preislisten gratis u. franco. 


H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal’;sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. Complette Anlagen werden 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
und Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
liefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. 
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Gegenstände aller Art 


N = “yn! werden prompt und billig verkupfert, ver- 
Go Er, —— messingt, versilbert, vergoldet etc. 
UM. FRANK URL — 


Die 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


‚BRÜSSEL | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons alier Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


sim GEBR. KORTIN 6 


silberne 
Hannover 


Medalllen etc. 
construiren und empfehlen 


r - 6 
Pulsometer „Rörting“, 
Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
; nenserforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. 6eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Filialen: 
Berlin, London, 
Manchester, 
Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Anordnung einer 


Wasserstation x EEE SE x 

„Rörtingie. i N Automat. Vacuum-Bremsen. 

Pulsometer“« ® ——— 
Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospect von Carl Schleicher & Schüll in Düren (Rheinpreussen), betr. Copirpapier, bei. 
5 ! ! Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H.S. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. 


_ waltungen vorher avertirt. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDB, 
Abonnements - Bedingungen: . 
1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- = 


Privat-Inserate 
! \ und 
E Beilagen zur Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 


Oesterreichischen Poatgebietes) und durch jede Buch- 
M 


andlung vierteljährlih . . . 2. 2.0. 4 Mk. I LEE: (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
2. Bei directer Zusendung: unter Streifband durch die . Be or 127 Insertionspreis 
ie RR EITSE : Er art S > Ve” für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


k 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich 23 Mk. 


i . 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König- 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


ä Verwaltungen und den durch den Buchhandel bez 
rätserstr. 132 8W. hier) eınzusenden. E £ == 2 ogenen 
Sämtliche  offislelle er sind an die Expedition 5 ": Se 2 r Exemplaren für-12 Mark beigelegt. 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte E ne f BEN, Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die, 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: er! a .' & IF Pu e€ 5 Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
j EN Koch, = “ Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Berlin W„ ar. Strasse 22, Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u Co., Berlin 3.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Ve rwaltungen. 


Organ des Vereins. 
‘Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


SEE Berlin, den 25. Juli 1885. 


Dieser Nummer liegt No. 14 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: Die Russischen Eisenbahn-Kommandos und der Bau der ersten Russischen Feldeisenbahn. — Die Güterbewegung auf 
Deutschen Eisenbahnen im Jahre 1884. (Fortsetzung.) — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Nothwendigkeit der Stadtbahnen. Die Tramways 
mit Dampfbetrieb und die Eisenbahnbetriebs-Ordnung. Das: staatliche Uebereinkommen mit der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Ungarisches 
Vizinalbahn-Gesetz. Eisenbahn-Vorkonzession. Die ministerielle Bahnpolitik Ungarns. Verstaatlichung der Südnorddeutschen Eisenbahn. 
Der Zerealien-Export und die Fahrbetriebsmittel. Export von Holzprodukten im Jabre 1884. Die Rumänischen Linien der Lemberg-Ozerno- 
witzer Bahn. Eröffnung zweier Lokalbahnen der Südbahn. Oesterreichische Lokaleisenbahn-Gesellschaft. Ungarische Westbahn. Börsen- 
bericht und Koursnotiz. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Rundschreiben. 
— Niederländische Korrespondenz: Samarang-Jvana Dampftramway. Almelo-Salzbergener Bahn. Dampfschifffahrt Vlissingen-Queenborough. 
— Aus Deutschen Geschäftsberichten pro 1884: Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. Weimar-Geraer Eisenbahn. Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn. — Aus Newyork und Umgegend. Von Hermann Claudius. LXI — Präjudizien. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. 
I..Güterverkehr. III. Submissionen. IV. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 
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Die Russischen Eisenbahn-Kommandos und der Bau 1.Komp. 2. Komp. 1.Komp. 2. Komp. 
: Ders Hs 4 4 Se der 
nn : nteroffiziere u. Br 3 4 
der ersten Russischen Feldeisenbahn. Mennschaffen. 21a ia Wehen: der 
Von diesen waren; selben . . . 2 — 
In Russland hatte man schon im August 1869 angefangen | Maschinisten . 3 2 Bahnwärter. . 2 2 
Militärs aller Grade an die Eisenbahnen zu kommandiren, um | Gehülfen der- Artels-Aelteste*) 3 3 
sie mit allen Spezialitäten bekanntzu machen. Die Mannschaften, selben . . .: 5 = Bahnarbeiter . 168 170 
deren Gesammtzahl 1000 Mann nicht übersteigen soll, werden | Heizer. . ... — 1 (inkl. Weichen- 
von allen Truppentheilen inkl. der Donischen Kosacken, % ihrer | Ober - Konduk- steller ..... :81 25) 
Zahl speziell von den gap Br Dateı Toner kommandirt, müssen teure... 2 1 1 Telegraphisten. 1 1 
Zimmerleute, Schmiede oder Schlosser sein und mindestens | Kondukteure . 28 27 !Zugschmierer . — 1 
6 Jahre in der Front gedient haben. — Sie scheiden vollständig Zur Unterstützung bei den Eisenbahnarbeiten waren be- 


aus dem Etat ihres Truppentheils, werden den Gouvernements- | stimmt: das 1. Reserve-Sappeur-Bataillon und die 22. Infanterie- 
Bataillonen attachirt und stehen in Bezug auf ihre Ausbildung | Division. 


im Eisenbahndienst unter den als Linienkommissaren komman- Man formirte nun aus dem Sappeur-Bataillon, welches aus 
dirten Offizieren (es gibt deren eine grössere Anzahl, meist Stabs- 11 Offizieren, 
.offiziere des Generalstabes, die auch im Frieden auf den ihnen 35 Unteroffizieren, 
zugewiesenen Eisenbahnlinien resp. Wasserstrassen die Militär- 17 Musikanten, 
transporte beaufsichtigen), in allen übrigen Beziehungen aber 184 Gemeinen, 
unter den Gouvernements-Militärchefs. 15 Nichtkombattanten 


a r } 2 : ; re bestand, und den beiden Eisenbahn-Kompagnien das 1. und 

. Während ihrer Dienstleistung werden sie vollständig als | 2, Eisenbahn-Bataillon, transportirte dann das 1. nach dem Dorf 
„Bisenbahnbeamte“ betrachtet und erhalten neben ihrem Gehalt | Namenka an der Warschauer, das 2. nach dem Dorf Ligowo an 
‚noch ziemlich bedeutende. Zulagen von den Eisenbahngesell- | der Peterhofer Bahn und begann am 28. Juli die Arbeiten. gleich- 
schaften. Man trifft die Eisenbahn-Kommandos auf allen Bahnen, zeitig von beiden Seiten, und zwar arbeiteten an den beiden 
die Unteroffiziere als Schaffner und Kondukteure und zeigen sich | ersten Tagen nur die beiden Halbbataillone, erst am dritten Tage 


dieselben im Verkehr mit den Passagieren äusserst gewandt | wurden sie durch die Mannschaften der 22. Infanterie-Division 


und höflich. unterstützt. 


Die Arbeiten dauerten Morgens von 5 bis 11 Uhr, dann 


Nach einer zweijährigen Dienstzeit beschloss man, zur folgte eine Pause für das Essen bis 2 Uhr und nachher wurden 


_ Prüfung der Leute eine Eisenbahn zu bauen und zwar die Peter- die Arbeiten gewöhnlich bis 7 Uhr Abends fortgesetzt. 


hofer mit der Warschauer Bahn in der Nähe von Petersburg 


durch einen: Schienenstrang zu ‚verbinden, Am dritten Tage trat der Telegraph auf der ganzen Linie 


in Wirksamkeit und die ganze Bahn war am Abend des 7. Tages 
Durch Telegramme wurden die Mannschaften der Eisen- | vollendet, vom 5. bis 11. August wurden dann die Neben- und 


- bahn-Kommandos von verschiedenen Linien einberufen; um jede | Ergänzungsarbeiten ausgeführt. 


Störung des Betriebes zu vermeiden, waren aber die Bahnver- Die Bahn führt durch ein Terrain, welches im allgemeinen 


*) Artels nennt man in Russland eine Gesellschaft von 

Die Leute langten zur bestimmten Zeit an und es wurden | Arbeitern niederen Militärs, die zusammen leben und einen ge- 
"nun zwei Eisenbahn-Kompagnien in folgender Zusammensetzung | meinschaftlichen Tisch führen. In der Armee bildet die Kom- 
formirt: pagnie diese Gemeinschaft. 


eben, zwar stellenweise sumpfig, im ganzen aber doch günstig 
war, die Länge beträgt 7 Werst 40 Saschen oder 1 Meile 52,8 M. 

Die Linie beginnt etwa 14 Werst von der Station Ligowo, 
überschreitet den Ligowski’schen Kanal, führt über die Chaussee 
von Pulkowo, wendet sich dann nach Osten und mündet mit 
einer Kurve, deren Radius 640 m beträgt, in die Warschauer Bahn. 

Die Hauptarbeit machte die grosse Brücke über den Ligowski- 
schen Kanal, deren Gesammtlänge 133,3 m beträgt, an sonstigen 
Arbeiten sind ferner zu erwähnen: 

1. Aushauen eines Waldes von gegen 5 Morgen. 

2. Bau von Baracken für Wachen, als Stationsgebäude, 
zur Unterbringung der Telegraphen etc. - J 

Das Längenprofil des Dammes hat nur eine Steigung von 
1:80 auf eine Länge von 62,9 m, sonst sind die Steigungen nicht 
grösser als 1: 250. \ x 

Grosse Erdanschüttungen waren nicht nothwendig, nur an 
der Einmündung in die Peterhofer Linie musste man bei der 
Passage durch eine kleine Schlucht einen ziemlich beträchtlichen 
Damm herstellen. 3 

Der Bahnkörper hat im Querschnitt eine Breite von 4,27 m 
mit einer Böschung von 3,2 m und einer Berme von 2,13 m. 

Die Schienen, 26 Pfund auf 0,305 m, haben eine Länge von 
6,096 m, jede ruht auf. 8Schwellen, die Verbindungen liegen obne 
Unterlage frei. 

Die Telegraphenleitung ist 10 Werst lang. An den End- 
punkten der Bahn sind Stationen, auf jeder befinden sich 2 Appa- 
rate, der eine für die Militärbahn, der andere zur Kommunikation 
mit der anstossenden Linie. 

Die Ausgaben beliefen sich im ganzen auf 94 000 Rubel, im 
Durchschnitt kostete also jede Werst etwa 13 700 Rubel, eine ver- 
hältnissmässig- sehr kleine Summe, 

Für den soliden Bau sprach auch der Umstand, dass bei 
einer späteren Besichtigung sich der Damm nicht im mindesten 
gesenkt hatte und die Züge mit verschiedener Geschwindigkeit 
frei fahren konnten. 

Durch diese erste Feldeisenbahn wurde die Verbindung 
von Zarskoje Selo mıt Peterhof hergestellt. Nach einer Menge 
Ergänzungsarbeiten wurde die Bahn unter das Kommunikations- 
Ministerium gestellt. 


Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im 
Jahre 1884, 


4. Erzeugnisse des Berg- und Hüttenwesens. 


a + 
= a 5.8 
Davon entfallen 53% FR no 
auf den Verkehr Ss an 5 
„Jen u 
Ueber- 2 B252% 
SER ehn 
haupt SE 289253 
23D : mit dem | »753 |seA2Ss2 
ir Aus- Zar Euaas 
Inlande on Beyosı 
land ® 3 
ande Av aAdg 
s„> ah 
Tea 


Tonnen 


Steinkohlen |43 964 0644 36 907 598 | 7.056 NR, 768772 |24 880 739% 


Braun- 

koblen. 6 886 550 | 5 295 912 | 1590 638 | 3 663 270 | 1621 5524 
Eisenerz . 3 894 3503 3 155 953 738 3974 1 029 0653| 2 087 727 
Roheisen 3237 361 | 2 676 887 560 474 ı 1013 3795| 1526 4334 
Eisen und 

Stahl 1 382 8454 1153 4244 229 421 270 6184 773 9284 
Eisenbahn- \ 

schienen . 581 240 412579] 168 6604 1261044) 263 444 
Eiserne 

Eisen- 

bahn- 

‚schwellen 113 7654 99 0414 14 724 26 783 68 713% 
Eiserne 

Achsen . 99 283 76 7744| 225084 124614] 594504 
Eiserne 

Dampf- 

kessel . 452 004 343 226 108778 |F 102 060% 184 908 
Eiserne 

Röhren 182 9851] 163 982 190031 368924] 1185114 
Eisen- und . 

Stahl- 

draht . 2839 178 164 708 124 470 34 604 101 5924 
Eisen- und 

Stahl- 

waaren 394 531 333 006 61 525 101 346 187 9674 
Rohe Erze . | 482478 419 542 62 9364 99 5095| 301 407 
Blei ER 134 178 100 762} 33 416 48 216 47 553 
Inka 158 310 ..130 785 27 525 89 664 76 352% 
Salz 2. 855 220 804 254 50 966 333 952 418 466 


u‘ ; x 
u : %.: 


ar 
Der stärkste Versand nach den anderen Deutschen Ver- 
kehrsbezirken (einschl. der Seehäfen) fand statt: LI EI RE 
an Steinkohlen: 11171851 t (Westfälisches Ruhrrevier, 
5 5172894 t (Rheinisches Ruhrrevier), 4148 3224 t (Regierungs- 
bezirk Oppeln), 2453 363 t (Saarrevier), 800 012% t (Königreich 
Sachsen), 555 530% t (Regierungsbezirk Breslau und Liegaitz), 
392647 t (Mannheim und Ludwigshafen) und 371518 t 
(Provinz Westfalen); BEE 
an Braunkohlen: 960704} t (Thüringen) (gegen 68591 t 
im Jahre 1883), 285430 t (Regierungsbezirk Magdeburg) und 
186 8424 t (Provinz Brandenburg); 
an Eisenerz: 598375% t (Provinz Hessen-Nassau und Kreis 
Wetzlar) (gegen 670153 t im Jahre 1883), 410 607% t (Loth- 
ringen), 389 464% t (Rheinprovinz r. d. Rh.) und 2277664 t 
(Provinz Westfalen); 
an Roheisen: 2378044 t (Rheinprovinz r. d. Rh.) (gegen 
296 726% t im "Jahre 1883), 1823654 t (Duisburg, Ruhrort, 
Hochfeld) (gegen 219955% t im Jahre 1883) und 178188t 
(Rheipisches Ruhrrevier); FE 
an Eisen und Stahl: 131211% t (Regierungsbezirk 
Oppeln), 1293624 t (Westfälisches Ruhrrevier) und 120 978 t 
(Saarrevier); Se 
an Eisenbahnschienen: 957534 t (Westfälisches Ruhr- 
revier), 66 555 t (Rheinisches Ruhrrevier) und 214214 t (Duis- 
burg, Ruhrort, Hochfeld); 
an eisernen Eisenbahnschwellen: 28659 t (West- 
fälisches Ruhrrevier), 8364 t (Rheinisches Ruhrrevier) und 
6716 aD 3 : 
an eisernen Achsen: 18816 t (Westfälisches Ruhrrevier), 
17 156% t (Rheinisches Ruhrrevier) und ‘78864 t (Duisburg, 
Ruhrort, Hochfeld); 
an Salz: 130267 t (Regierungsbezirk Magdeburg), 
(Thüringen) und 58851 t (Württemberg). 


Der stärkste Empfang von den anderen Deutschen Ver- 
kehrsbezirken (einschl. der Seehafenstationen) fand statt: 


an Steinkohlen: 3672942 t (Duisburg, Rubrort, Hoch- 
feld), 2242 50043 t (Rheinprovinz 1. d, Rh), 19921684 t (Pro- 
vinz Westfalen) und 1 886 624% t (Provinz Hannover); , en 
an Braunkohlen: 504466 t (Regierungsbezirk Magdeburg 
etc.), 306 046 t (Königreich Sachsen) und 273 800 t (Berlin); u 
an Eısenerz: 4299954 t (Rheinisches Rubhrrevier) (gegen 
465 672 t im Jahre 1883), 4056754 t (Westfälisches Ruhr- 
- revier) (gegen 4870764 t im Jahre 1883) und 384486 t (Saar- 
revier); y er 
anRoheisen: 3643734 t (Westfälisches Ruhrrevier), 3125734 t 
(Rheinisches Ruhrrevier) (gegen 402509 t im Jahre 1883) und 
140 147 t (Provinz Westfalen); s Ar 
an Eisen und Stahl: 687124 t (Berlin), 61 560% t (König- 
reich Sachsen) und 46299 t (Thüringen); — e 
an Eisenbahnschienen: 366844 t (Duisburg, Ruhrort, 
- ne 21 037% t (Berlin) und-19641 t (Provinz Branden- 
urg); - Wr 
an eisernen Eisenbahnschwellen: 6510$t (Provinz 
Hessen-Nassau etc.), 60744 t (Provinz Westfalen etc.) und 
58984 t (Rheinprovinz |. d. Rh.); 5 ae. 
an eisernen Achsen: 5929 t (Rheinprovinz 1. d. Rh, 
5923 t (Bayern) und 3 566% t (Provinz Hannover etc.); 
an Salz: 36411$ t (Königreich Sachsen), 33 105% t (Bayern) 
und 32 592% t (Provinz Hessen-Nassau). Sarg 


Der stärkste Lokalverkehr (Verkehr innerhalb eines 
einzelnen Verkehrsbezirks) fand statt: IR 


an Steinkohlen: 2112433 t (Westfälisches Ruhrrevier, 
1726 534% t (Regierungsbezirk Oppeln), 1559481 t (Sachsen) 
und 1474112 t (Saarrevier); 
an Braunkohlen: 1651474 t (Regierungsbezirk Magdeburg 
Be 1 ie“ 319% t (Thüringen) und 4528775 t (Provinz Bran- 
enburg); e 

an Eisenerz: 243675 t (Provinz Hessen - Nassau ete.), 
238 4544 t (Regierungsbezirk Oppeln) und 1378964 t (Provinz 
Westfalen etc.); a 
an Roheisen: 272856 t (Westfälisches Ruhrrevier), 161529 
(Regierungsbezirk Oppeln) und 80 170 t (Provinz Hannover.etc.); 2 


706706 


an Eisenbahnschienen: 15359% t (Westfälisches Ruhr- 
revier), 13878 t (Regierungsbezirk Oppeln) und 11178 t (Pıo- 
vinz Hannover etc.); : BE. 
an Salz: 1539424 t (Regierungsbezirk Magdeburg etc), 
42 942 t (Bayern), 25 256% t (Thüringen) und 188434 t (Baden). 


“ 


Der Verkehr zwischen den Deutschen Verkehrsbezirken 
(ausschliesslich der Seehäfen) mit dem Auslande (einschliesslich 
der Deutschen Seehäfen) war in der Ausfuhr: 


Steinkohlen: Versand 6657898% t, Empfang 
1 053 660 t, zusammen 7 711 558% t, stärkster Versand 1 953 718t 
Westfälisches Ruhrrevier), 1874250 t (Regierungsbezirk 
ppeln) und 1129994 t (Saarrevier); a! 
Braunkohlen: Versand 39684t, Empfang 9896, t, 
zusammen 49580$ t, stärkster Versand 38157 t (Rhein- 


We 


4 


% 
ä 


. rovinz l. d. Rh.), 786 t (Provinz Hessen-Nassau) und: 550% t 
Thüringen) R N 
Eisenbahnschienen: Versand 160686 t, Empfang 
- 17196 t, zusammen 177882} t, stärkster Versand 85 975 t 
(Westfälisches Ruhrrevier), 47 1653 t (Rheinisches Ruhrrevier) 
und 8885 t (Duisburg, Rulırort, Hochfeld); 
Eiserne Achsen: Versand 208113 t, Empfang 
33754 t, zusammen 25187 t, stärkster Versand 5408 t (Rhei- 
nisches Ruhrrevier), 4 8204 t (Westfälisches Ruhrrevier) und 
4253% t (Duisburg, Ruhrort, Hochfeld). 
Die Einfuhr nach Deutschland betrug u. a.: 


Steinkohlen: Empfang 374114 t, Versand 204426} t, 

Ei zusammen 578540% t, stärkster Empfang 236 061,t (Bayern), 
59 986 t (Lothringen) und 38 636% t (Elsass); 

Braunkohlen: Empfang 15300654 t, Versand 

1193 t, zusammen 15312584 t, stärkster Empfang 801231 t 

(Königreich Sachsen), 227 351 t (Bayern) und 170 736 t (Provinz 


Brandenburg); 
Roheisen: Empfang 3381004 t, Versand 119754 t, 
mpfang 139029 t (Rhein- 


zusammen 457854} t, stärkster 
provinz 1. d. Rh.), 43 8014 t (Rheinisches Ruhrrevier) und 
7085 t, Versand 


37 1535 t (Duisburg, Ruhrort, Hochfeld); 
Kinpfane 139 t (West- 


Eisenbahnschienen: mpfan 
5 834% t, zusammen 6543 t, stärkster 
fälisches Rubrrevier), 95 t (Rheinprovinz l. d. Rh.) und ‚91% t 
(Saarrevier); 
Rohe Erze: Empfang 38563} t, Versand 16589 t, 
zusammen 55 153 t, stärkster Empfang 16 693 t (Rheinprovinz 
l. d. Rh), 596€% t (Regierungsbezirk Oppeln) und 278 t 
(Westfälisches Ruhrrevier); 5 
Salz: Empfang 2237t, Empfang 29451 t, zusammen 
31688 t, stärkster Empfang 687 t (Lothringen), 335 t (Rhein-_ 
provinz l. d. Rh.) und 292 t (Bayern). 
Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und 
zwischen dem Auslande und den Deutschen Seehäfen sowie über 
den stärksten Versand und Empfang der Verkehrsbezirke des 
Auslandes nach bezw. von den Deutschen Verkehrsbezirken gibt 
die nachstehende Uebersicht Aufschluss. 


."3..| Ver- | En-- 5 
#95 sand |pfang Be Der stärkste 
eier der Versand nach Empfang von 
e>4, en saM- | den Deutschen Verkehrsbezirken 
EZesimach | von | men (einschl. der Seehäfen) fand statt in 
= ES dem Nuslinde den Auslands-Verkehrsbezirken 
a er t t 
7 Steinkohlen: 
199214] 45324] — [24454 | 245636 (Böhmen) |14304674 (Holland) 
x an 81326 (Belgien) |1096578% (Oesterr.)!) 
| 80865 (Frankr.) | 9436233 (Frankr.) 
Be Braunkohlen: 
171625) — | 3726 |208883|1531036 (Böhmen) | 242614 (Holland) 
5 ; 2480 (Oesterr.)!)| 11656 (Schweiz) 
= 173 (Galizien) 1894 (Frankr.) 
Er: Eisenerz: 
 27Hl 9014| 10 | 939 | 345588 (Holland) ?)| 93870 (Luxemb.) 
200967 (Luxemb.) | 20272 (Böhmen) 
19542 (Polen) 120284 (Belgien) 
Roheisen: - 
6309 | 44$/117034| 3181884 (Luxemb.) | 59630 (Belgien) 
9244 (Holland) 53328 (Polen) 
88464 (Belgien) 280624 (Böhmen) 
Eisen und Stahl: 
2115 | 111 |18342 | 3411 (Luxemb.) | 60319 (Belgien)] 
2212 (Frankr.) 40083 (Holland) 
17074 (Belgien) 262523 (Italien) 
Eisenbahnschienen: 
5544| 164| 7266 2444 (Holland) | 90678 (Holland) 
228 (Belgien) 257704 (Belgien) 
122 (Luxemb.) | 152974 (Schweiz) 
- Eiserne Dampfkessel: 
„12315 116094 | 962 |29371 53394 (Belgien) 152524 (Frankr.) 
N: 3669 (Böhmen) ‘| 10564 (Oesterr.)!) 
4 3127 (Holland) 8920 (Böhmen) 
B. Eisen- und Stahlwaaren: 
A 1069#| 272 | 30004| 18284 (Frankr.) | 168524 (Holland) 


59 
5, 16773 (Belgien) 


7513 (Belgien) 
4682 (Oesterr.)!) 


486 (Oesterr.)!) 


h ZH l) Ohne Böhmen und Galizien. ?) Gegen 206 794 t im 
Jahre 1883. | | 
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Rohe Erze: k 
65644 (Belgien) 


1586 | 11954] 305 | 3086%] 19000# (Belgien) 
46195 (Oesterr.)1)|; 6097% (Polen) 
4061 (Böhmen) 4207 (Böhmen) 
Salz: 

6956 | 1866 44| 88264 1019 (Frankr.) | 203474 (Polen) 


448 (Belgien) 
306% (Holland) 
Schluss folgt.) 


7869$ (Belgien) 
3950 (Böhmen) 


Aus Oesterreich-Ungarn, 
Die Nothwendigkeit der Stadtbahnen. 

Hierüber schrieb vor längerer Zeit der geistreiche Feuille- 
tonist der „N. Fr. Pr.“ Wittman sehr anziehende Betrachtungen, 
weiche der Vergessenheit entrissen zu werden verdienen und 
denen wir folgendes entnehmen: So lange eine Gegend keine 
Eisenbahn besitzt, kennt man sie nur zur Hälfte. Eisenbahnen, 
die rücksichtslos über alle Hindernisse hinwegsetzen, erschliessen 
dem Auge neue Gesichtspunkte, vermitteln ihm landschaftliche 
Motive, die es nie zuvor geahnt, und rücken oft das ganze Bild 
in ein günstigeres Licht. Auch durch _eine Stadtbahn gewinnt 
der Städter ungewohnte Einblicke in sein eigenes Heim. Es er- 
geht ihm dann wie einem, der jahrelang in einem-alten düsteren 

ause sass und plötzlich eines Tages traute Ecken, gemüthliche 
Winkel, Fensteröffnungen mit überraschender Fernsicht darin 
entdeckt. Nichts ist so unterhaltend wie eine Fahrt auf der 
Berliner Stadtbahn. Als sie angelegt wurde, schnitt man ihren 
Weg durch manche dichte Häuserinsel, mitten durch die Stube 
des Gelehrten, die Werkstatt des Künstlers, den Schmollwinkel 
des städtischen Eremitenr, der in seiner Dachkammer viel ein- 
samer hauste, als ein Säulenheiliger auf seinem Kapitäl. Heute 
sind die Risse verkleistert, die weitaufgeschlitzten Wunden ver- 
narbt: lange Zeit aber, erzählte man uns, fuhr die Bahn zwischen 
den entzweigebrochenen Häusern dabin, und vom Waggon aus 
sah man in die zerstörten Heimwesen hinein. Auch Wien hat 
ähnliches aufzuweisen; durch die sogenannte Verbindungsbahn, 


. die unserer Stadt in die östliche Hüfte greift, sind dem Wiener 


neue Perspektiven eröffnet worden. Was die Bahn für den tag- 
täglichen Handel und Wandel zu bedeuten hat, brauchen wir 
Ben es zu sagen. In dieser Richtung hat sie befreiend ge- 
wirkt. 


Die Tramways mit Dampfbetrieb und die Eisenbahnbetriebs- 
Ordnung. 

Ob letztere auf solche Tramways auch anwendbar sei, war 
deshalb zweifelhaft, weil die Betriebsordnung in den Konzessions- 
urkunden von nur wenigen solcher Bahnen ausdrücklich berufen 
erscheint. Dieser Zweifel ist aber bei denjenigen Bahnen berech- 
tigt, welche ursprünglich für den Pferdebetrieb eingerichtet 
waren und später zum Dampfbetrieb übergegangen sind. Die 
fragliche Anwendbarkeit ist jedoch von einer ausdrücklichen Be- 
rufung der Betriebsordnung in den betreffenden Konzessions- 
urkunden durchaus nicht abhängig, weil dieselbe den Charakter 
eines Gesetzes an sich trägt, welchem sich alle bezüglichen Ver- 
hältnisse von selbst unterordnen müssen, wenn in deren Natur 
nicht schon die Ausnahme gelegen ist. Dies ist nun da nicht 
der Fall, denn die Betriebsordnung unterscheidet nicht zwischen 
Lokomotiv- oder sog. Dampfbetrieb. Dies geht auch aus dem 
Oesterreichischen Lokalbahngesetz vom 25. Mai 1880 hervor, 
welches im $ ı die Anwendbarkeit der Betriebsordnung auf alle 
auf Grund dieses Gesetzes konzessionirten Bahnen als ganz selbst- 
verständlich betrachtet und nur dem Handelsministerium die 


. Ermächtigung ertheilt, Erleichterungen bezw. Abweichungen von 


der Betriebsordnung zuzugestehen. Dazu kommt, dass bei dem 
Mangel einer Definition, was die Betriebsordnung als Bisenbahn 
versteht, jeder Schienenweg als darunter fallend zu betrachten 
ist und sich aus dem $ 92 der Betriebsordnung nur die Be- 
schränkung ergibt, dass ein derartiger Schienenweg mit Dampf- 
maschinen betrieben sein müsse. Schliesslich ist zu erwägen, 
dass vor Einführung des Dampfbetriebes vom Handelsministerium 
die Prüfung der Lokomotivführer, die Vorlage der zu geneh- 
migenden Instruktionen für den Betrieb u. s. w. angeordnet 
wird, daher die Unterordnung auch solcher Bahnen unter die 
Betriebsordnung und die diesfällige Kompetenz der General- 
inspektion nicht mehr zweifelhaft sein kann, selbst wenn die 
Traktion abwechselnd durch Pferdekraft bewirkt würde, nach- 
dem das wichtigere entscheidend ist. 


Das staatliche Uebereinkommen mit der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Die Direktion dieser Bahn hat das Uebereinkommen, be- 
treffend die neue Konzession für die Gesellschaft, in der vom 
Reichsrathe beschlossenen Fassung angenommen und wird für 
die zweite Hälfte des Monats August eine ausserordentliche Ge- 
neralversammlung einberufen, um deren Zustimmung einzuholen. 


!) Ohne Böhmen und Galizien, 


I 


Die Direktion der Ferdinands-Nordbahn veröffentlicht diesbezüg- 
lich folgende Mittheilung:, „Da 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn geführten Verhandlungen be- 
endet worden sind, so hat die Direktion der Gesellschaft in ihrer 
heutigen Sitzung beschlossen, eine ausserordentliche Generalver- 
sammlung für die zweite Hälfte des Monats August einzuberufen, 
welcher der Antrag auf Annahme des vom Reichsrathe abge- 
änderten Uebereinkommens vorgelegt werden wird“. Die Ver- 
handlungen zwischen den Vertretern der Nordbahn und der Re- 
gierung, welche nunmehr abgeschlossen sind, betrafen dem er- 
wähnten Blatte zufolge vor allem die Formulirung der Konzes- 
sionsurkunde der Nordbahn auf Grund des Uebereinkommens. 
Hierbei handelte es sich um die Klarstellung beziehungsweise 
authentische Interpretation wesentlicher Bestimmungen, welche 
nach dem Wortlaute des Gesetzes eine verschiedene Deutung 
zuliessen. Ferner war eine Reihe von Angelegenheiten, welche 
in dem Uebereinkommen nicht berührt sind, im Wege der Ver- 
einbarung zwischen der Regierung und der Nordbahn zu regeln. 
Speziell mussten auch die grundsätzlichen Bestimmungen für die 
Konzessionen der von der Nordbahn zu bauenden Lokalbahnen 
festgestellt werden. 


Ungarisches Vizinalbahn-#esetz. 

Das Ungarische Kommunikations - Ministerium hat, wie 
„Nemzet“* meldet, die Revision des Gesetzes über die Vizinal- 
bahnen in Angriff genommen. Zweck der Revision ist, den Bau 
von Vizinalbahnen zu erleichtern. Nach den gegenwärtig be- 
stehenden Vorschriften konnten die Gemeinden und Komitate zu 
Lasten des Fonds für öffentliche Arbeiten blos eine zehnjährige 
Verbindlichkeit übernehmen. Diese Verfügung soll in der Weise 
modifizirt werden, dass die Gemeinden und Komitate jene Lasten, 
welche sie zum Zwecke des Baues von Eisenbahnen übernehmen, 
auf längere Zeit vertheilen können, sei es, dass der Fonds für 
öffentliche Arbeiten zu diesem Zwecke verwendet wird, sei es, 
dass die Lasten durch Zuschläge gedeckt werden. 


Eisenbahn-Vorkonzession. 

Das Handelsministerium hat dem Dr. Ernst Mayer, Bürger- 
meister und Realitätenbesitzer in Prachatitz im Vereine mit Dr. 
Zdenko Ostadal, Notar und Realitätenbesitzer in Prachatitz, 
Albert Miko, Montan-Ingenieur und Realitätenbesitzer in Pracha- 
titz, Oskar Baron Lazarini, Civilingenieur in Wien, Anton Knops, 
Bürgermeister und Fabrikant in Husinetz, Dominik Belohlavek, 
Bürgermeister und Realitätenbesitzer in Wodnian und Ottokar 
Mokry, Notar in Wodnian, die Bewilligung zur Vornahme tech- 
nischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von der Station Wodnian 
der Franz-Josefbahn über Barau, Strunkowitz und Husinetz nach 
Prachatitz auf die Dauer von sechs Monaten ertheilt. 


Die ministerielle Bahnpolitik Ungarns. 

Dieselbe wurde in der letzten Session wirksam vom Abg. 
Ivanka, Generaldirektor der N. O. B, veıtheidigt. Wenn die 
Wünsche der Opposition bezüglich der Eisenbahnen sämmtlich 
realisirt würden, so bedürfte das Land noch 100 Millionen An- 
‚ lehen für Investitionen. Was zumeist noth thut, wäre die Ver- 
bindung Ungarns über Rumänien mit dem Schwarzen Meere, 

aber nicht durch Siebenbürgen, sondern über Marmaros Sziget 
gegen Szuczawa. Diese Verbindung sei auch aus strategischen 
Rücksichten gegen Russland unaufschiebbar. 


Verstaatlichung der Südnorddeutschen Eisenbahn. 

Wie bereits erwähnt, ist die Verstaatlichung dieser Eisen- 
bahn von der Regierung für das Jahr 1886 in Aussicht genom- 
men und nachdem die Verhandlungen mit der betriebführenden 
Nordwestbahn wegen Lösung des Betriebsverhältnisses bereits 
eingeleitet wurden, bereitet man sich auf die übrigen Schritte, 
insbesondere auf die Konversion der Prioritäten, vor. Nachdem 
die Bodenkredit-Anstaltsgruppe sich diese Operation sichern will, 
sucht sie ihren Besitz an Pardubitzer Aktien entsprechend zu 
vermehren und darauf ist die Steigerung, welche dieselben in 
der letzten Zeit erfahren haben, zunächst zurückzuführen. 


‚Der Zerealien-Export und die Fahrbetriebsmittel. 

„Die fast beendete Ernte, welche quantitativ ein Mittelergeb- 
niss, qualitativ aber ein vorzügliches Resultat liefern soll, lässt 
auch im Hinblick auf die diesfalls minder günstigen Nachrichten 
aus Russland und Rumänien einen stärkeren Export erhoffen. 
Dieser beginnt erfahrungsgemäss schon im August und erreicht 
in der Regel in diesem Monat, sowie im September-Oktober seinen 
Höhepunkt, da zu dieser Zeit das Ausland am meisten auf fer- 
tige neue Waare reflektirt, die unsere Monarchie, insbesondere 
Ungarn, gewöhnlich am raschesten zu liefern im Stande ist. 

i Die Exportbahnen haben auch die Vorsorge getroffen, um 
diesen gesteigerten Verkehr bewältigen zu können; sie haben, wo 
ihr eigener Fahrpark nur für den normalen Bedarf eingerichtet 
ist, durch vortheilhafte Abschlüsse, und zwar auch mit auslän- 
dischen Wagenleih-Unternehmungen, die entsprechende Vorkeh- 
rung getrofien. In den letzten Jahren, wo sich der schwache 


die zwischen der Regierung 'und : 


Export auch auf die Winter- und Frübjahrs-Session erstreckte, 
konnten mehrere Bahnen infolge ihrer besseren Ausrüstung mit 
Fahrbetriebsmitteln ohne Aushilfe ihrer Aufgabe genügen. Jetzt 
ist aber durch den Ausbau so vieler Vizinalbahnen der Zerealien- 
zufluss und somit die Ansprüche an die Aktionsfähigkeit der 
Hauptbahnen gesteigert. | 


Expert von Holzprodukten im Jahre 1884. 

Dem hierüber von der Permanenz - Kommission an das 
Oesterreichische Handelsministerium erstatteten Berichte sind 
folgende Daten zu entnehmen: Der Fassdauben-Export hat sich 
abermals um rund 4 Millionen Stück vermindert, und zwar hat 
dieser Rückgang ausschliesslich Triest betroffen, während über 


Fiume der Export konstant blieb. Die Abnahme der Export- 


ziffer ist in der Lage der Kroatisch-Slavonischen Waldungen zu 
Fiume und in den tarifpolitischen Massregeln der Ungarischen 
Regierung begründet. Frankreich und Russland sind im ver- 
fiossenen Jahre als bedeutende Abnehmer von Kork aufgetreten 
und haben namentlich die in Russland erzielten besseren Preise 
eine Erhöhung des diesfälligen Exportes bewirkt. In gebogenen 
Holzmöbeln trat im Vorjahre zum erstenmale Holland als 
auf und gingen davon bedeutende Posten über Rotterdam nach 
den Holländischen Kolonien. 


Die Rumänischen Linien der Lemberg-Czernowitzer Bahn, 

Die Verhandlungen dieser Bahn und der Rumänischen 
Regierung wegen der Abtrennung der erwähnten Linien sind in 
ein entscheidendes Stadium getreten. Zum Zwecke der kommissio- 
nellen Prüfung des Bauzustandes dieser Linien durch die Ru- 
mäuische Regierung sind die Verhandlungen für zehn Tage 
unterbrochen worden. Wie mit Bestimmtheit verlautet, handelt 
es sich nicht mehr um das Projekt der Betriebsübernahme durch 
die Rumänische Regierung, sondern nur mehr um den definitiven 
Ankauf der Linien, dessen Bedingungen der Hauptsache nach 
bereits vereinbart sein sollen. 


Eröffnung zweier Lokalbahnen der Südbahn. 
Am 14. d. M. wurde die 30,98 km lange Bahn Spielfeld- 
Radkersburg mit der Haltestelle Schwarza und den Stationen 
Weitersfeld, Mureck, Gesdorf, Purkle, Halbenrain und Radkers- 
burg dem öffentlichen Verkehre übergeben. Die Haltestelle 
Schwarza ist blos für den Personenverkehr bestimmt. Am selben 
Tage gelangte die anderthalb Kilometer lange Theilstrecke Vorder- 
brühl-Hinterbrühl der elektrischen Eisenbahn Mödling-Hinterbrühl 
zur Eröffnung. 


Oesterreichische Lokaleisenbahn- Gesellschaft. 

Am 1. Juli hat sich im Besitzstande der Oesterreichischen 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft eine Reihe von Veränderungen voll- 
zogen. Die Gesellschaft erhielt durch die Eröffnung der Theil- 
strecke Krasna-Walachisch-Meseritsch-Wsetin (19 km), sowie durch 
die im Tauschwege erfolgte Erwerbung der Linie Nusle-Modran 


(13km) einen Zuwachs von 32 km, während andererseits 41 km. 


äufer 


abgegeben wurden, indem die Linie Smidar-Hochwessely (8 km), 


sowie die Linie Brandeis-Czelakovic-Mochow (12 km) an die 
Böhmischen Kommerzialbahnen, ferner die Linie Ungarisch: 
Hradisch-Ungarisch-Brod (21 km) an die Oesterreichische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft übertragen wurden. Die Betriebslänge der 
Linien der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft beträgt 
demnach gegenwärtig 179 km. 


Ungarische Westbahn. +54 

Der Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1884 konstatirt 
einen erfreulichen Fortschritt sowohl im Personen-, als auch im 
Güterverkehr. 

Im Personenverkehre wurden 677 906 Reisende (gegen 1883 
+ 14256 = 2,15 pCt.) befördert und hierfür eine Einnahme von 
563 976 fl. (+ 7832 fl. = 1,41 pCt.) erzielt. 

Die Gesammteinnahme aus dem Gepäcktransport beträgt 
23 751 fl. (gegen das Vorjahr +4 339 fl. = 0,90 pCt.). 

An Gütern wurden 388 582 t (gegen 1883 — 2262 t) beför- 
dert und es wurden hierfür 1217184 fl. (gegen das Vorjahr 
+ 33 731fl.) vereinnahmt. Die Einnahme für verschiedene Gegen- 
stände (Mieth- und Pachtzinse, Telegraphengebühren etc.) ab- 
züglich des Passivsaldos aus Konto Wagenmiethe von 29845 fl. 
betrugen 10600 fl. (gegen 1883 — 4691 fl.). 


s beträgt mithin die Gesammteinnahme 1815511 fl. (gegen 
das Vorjahr + 37211 fi.) oder pro Bahnkilometer 4 833,72 fl. 


(gegen 1883 + 99,07 fi.). 

Verausgabt wurden für die allgemeine Verwaltung 101 631 fi. 
(+ 1526 fi.) für Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 667 202 fl. 
(+ 72056 fl), für den Verkehrs- und kommerziellen Dienst 
386 976 fl. (+ 22817 fl.), für den Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst 404 874 fl. (+ 33311 fl.), 
97 564 fi, mithin zusammen 1 657 747 ll. ; 

Der Betriebsüberschuss beträgt demnach 157 765 fl. gegen 


256 990 fl. im Vorjahre. ‘ | 
{ Pro Kilometer Bahnlänge (372,889 km) stellt sich die Rein- 
einnahme des Jahres 1884 auf 612,49 fl.; dieselbe entspricht einer 


0,64 pCt. Verzinsung des Anlagekapitals; — bei Hinweglassung 


ür verschiedene Gegenstände 2 


mr 


en usgaben mit 86 076 fl. stellt sich die Reineinnahme im 
ahre 1884 auf 314465 fl. und entspricht einer Verzinsung des 
Anlagekapitals von 0,89 pCt. 

Die eigentlichen Betriebsausgaben des Jahres 1884 absor- 
birten 82,68 pCt. der Einnahmen gegen 80,44 pCt. im Vorjahre. 


Die Höhe des Pensionsfonds betrug ultimo 1884 — 408 586 fl., 


diejenige des Krankenfonds 22801 fi. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die todte Saison ist in empfindlicher Weise aus dem Sommer- 
schlaf gerüttelt worden; die plötzliche Verschärfung des afghani- 
schen Grenzstreites hat dies bewirkt. Der günstige Ausfall der 
Ernte kommt daher nur der Staatsbahn (297.75) zu Gute. Die 
noch nie enen Billigkeit und Flüssigkeit des Geldes, in- 
dem der Diskont auf 2% pCt. und der Report auf 3 pCt. sank, 
paralysirte den Rückgang der übrigen Transportwerthe, welche 
sich bis auf die Nordbahn (2368) und Südnorddeutsche Bahn 
(163.50) konstant erhielten; die Ursache der Steigerung dieser 
beiden Bahnen ist aus den vorstehenden Notizen über dieselben 
erklärlich. Die fast zwanzigfache Ueberzeichnung der Südbahn- 
Prioritäten kam im Aktienkourse (134.20) derselben nicht zum 
Ausdrucke. 


Notizen über 5 ne aus Jjegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 


e; Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 


Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwaltungen 
mitgetheilt, dass die der Generaldirektion der Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederländischen Staatseisenbahnen unterstellte, 

am 16. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene, 23,684 km 
lange Strecke Gorinchem-Dordrecht als Vereins-Bahnstrecke zu 
betrachten sei. | 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 3770 vom 16. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Wiederübernahme des Betriebes der Altdamm-Colberger 
Eisenbahn durch die Direktion dieser Gesellschaft (abgesandt 
am 20. d. Mts.). 

No. 3824 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Anbringung von Schraubenkuppelungen an den Güter- 
wagen der priv. Öesterreichisch-Un arischen Staatseisenbahn-Ge- 

sellschaft (Oesterreichische Linien) Ab erant am 20. d. Mts.). 

3 No. 3832 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Anträge der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen, betreffend die periodische Schmierung der 
Eisenbahnwagen (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 3865 vom 19. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 21. d. Mts.). 

7 No. 3884 vom 19. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
ne, Verminderung des Schreibwerkes (abgesandt am 

. ® 8. . 

No. 3908‘ vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Vorlagen für die diesjährige ordentliche General- 
versammlung des Vereins (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 3909 vom 19. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das Vereins-Betriebsreglement (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 3954 vom 20. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten der Statistik. Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 17. d. Mts. in Schandau abgehaltenen 
Kommissionssitzung (abgesandt am 22. d. Mts.). — Ort und Zeit 
der nächsten Sitzung noch nicht bestimmt. 


Niederländische Korrespondenz. 


Samarang-Joana Dampftramway. 

Dem Geschäftsbericht pro 1884 ist folgendes zu entnehmen: 

Während acht Monaten des Jahres 1884 war die ganze 
99,4 km lange Linie dem Betriebe übergeben. Es konnte pro 
1884 3)4 pÜt. Dividende gewährt werden, gegenüber 2 ptt. 
in den beiden vorigen Jahren, während überdies in Gemässheit 
des Statuts von dem Reingewinn eine Summe von 22 000 fl. für 
Zuschüsse zu den verschiedenen Fonds verwendet werden 
konnte. Diese Ergebnisse geben mit Rücksicht auf den Um- 
stand, dass in 1884 nur die Produkte von drei Zuckerfabriken 
auf dieser Linie befördert wurden, während für 1885 mit sechs 
Unternehmern Transportverträge abgeschlossen sind, zu der be- 
gründeten Hoffnung Anlass, das für das laufende Jahr (das erste 
eines vollständigen Betriebes) schon eine befriedigende Dividende 
gewährt werden könne, es sei denn, dass der ungünstige Öko- 
nomische Zustand Javas die normale Entwickelung des Verkehrs 
zeitlich verhindern sollte. 


Die Stadtbahnen haben eine Länge von 11,8 km und um- 


fassen folgende Linien: 


‚Betriebsjahr 946 fi., 


AT — 


der aussergewöhnlichen, zu den eigentlichen Betriebskosten nicht. 


Samarang-Djoemblang 4,3 km (eröffnet 1. Dezember 1882) 


Samarang-Boeloe 3:23, „ 12. März 1883) 
Samarang-Bahnhof TRIER ENT, 1883) 
Samarang-Kleine boom 2,7 „ ( ,„ 2. Juli 1883) 


Die Hauptbahn, welche 87,6 km lang ist, besteht aus folgen- 


den Linien: 
Samarang-Genoek 5,7 km (eröffnet 2, Juli 1883) 
Genoek-Demak 97 „ („u 27. September 1883) 
Demak-Koedoes PR Re 15. März 1884) 
Koedoes-Pati SE, 4, rd, Aprit 1884) 
Pati-Joana 14,7 a ar LOBEN 1884) 


» ” L 

Die Bau- und Ausrüstungskosten beziffera sich bis jetzt 
auf 2871542 fl. Da aber noch nicht alle Baurechnungen abge- 
schlossen sind, soll diese Summe noch um mehrere Beträge, 
insbesondere um die Kosten des im laufenden Jahre neu be- 
schafften Fahrmaterials vermehrt werden. Die Gesammt-Anlage- 
kosten werden aber die Summe von 3100000 fl. nicht über- 
schreiten. 

Im Laufe d.J. 1885 werden noch zwei Zweigbahnen nach den 
Fabriken Langsel und Tandjong-Modjo angelegt. Der Bau ge- 
schieht durch die Gesellschaft, die Anlagekosten aber werden 
von den Eigenthümern der Fabriken in zehn Terminen zurück- 
erstattet. 5 

Die durchschnittliche Betriebslänge betrug 83,4 km gegen 
17,5 in 1883. 

Befördert wurden 21 865 Personen I. Klasse und 574041 Per- 
sonen Il. Klasse, 1504000 kg Stückgüter und 3395 Wagen- 
ladungen Güter. | 

ie Einnahmen beliefen sich auf 273 860 fl. oder 3284 fl. 


pro Jahrkilometer und 8,97 fl. pro Tagkilometer gegen resp. 


69 513 fl., 3972 fl. und 10,88 fl. in 1883. Aus dem Personenverkehr 
wurde vereinnahmt: auf den Stadtbahnen 48108 fl. = 11,14 fl. 
pro Tagkilometer gegen 51624 fl. und 14,89 fl. in 1883, und auf 
der Hauptbahn 121160 fl. = 4,625 fl. pro Tagkilometer gegen 
resp. 17092 fl. und: 5,51 fl. in 1883. Der Güterverkehr gab eine 
Einnahme von 103092 fl. oder 3,38 f. pro Tagkilometer gegen 
resp. 660 fl. in 1883. 

Die Gesammteinnahme pro Zugkilometer steigerte sich von 
1 fl. in 1883 bis 1,29 fl. in 1884. 

Verausgabt wurden: Allgemeine Verwaltung in den Nieder- 
landen und Indien 38 731 fi., Betriebsdienst 25 158 fl., Maschinen- 
dienst 63422 fl, Bahndienst 22143 fl, überhaupt 149454 fl. 
1792 fl. pro Jahrkilometer und 4,89 fl. pro Tagkilometer gegen 
resp. 48 102 fl., 2 749 fl.und 7,53 fl. in 1883. Die Ausgaben betrugen 
54,57 pCt. der Einnahmen gegen 69,19 pCt. in 1883. 

s ergibt sich hiernach ein Reinertrag von 124406 fl. gegen 
21410 fi. in 1883. 


Wegen der Zinsenzahlung der Anleihe schliesst die 
Zinsenrechnung mit einem Saldo von — 12241 fl... bleibt also 
Reingewinn 112164 fl. — Diese Summe erhielt folgende Ver- 


wendung: Zuschuss zu den Reservefonds 5477 fi.; Zuschuss 
zu den Erneuerungsfonds für den Oberbau 7219 fl.; Zuschuss zu 
den Erneuerungsfonds für das Material 8 656 fl.; Unterstützungs- 
kasse 1031 fl.; Aktionäre 89 781 fl.; auf neue Rechnung über- 
tragen 170 fi. 

Der Lokomotiven- und Wagenpark besteht aus 15 Lokomo- 
tiven, 28 Personen- und 91 Lastwagen. Ueberdies sind noch in 
Bestellung 2 Lokomotiven und 20 Lastwagen. 


Almelo-Salzbergener Bahn. 

Die Einnahmen für die Almelo-Salzbergener Eisenbahngesell - 
schaft pro 1884 betrugen: Antheil an den Bruttoeinnahmen 
99 850 fl.; Subventionen 2000 fl.; sonstige Quellen 495 fl.; über- 
haupt 102345 fl. und die Ausgaben: Dividende 49 875 fl.; Amor- 
tisation 36 080 fl.; Miethe für Bahnhof Hengelo 6 000 fl.; Zinsen 
an die Betriebsgesellschaft 3 365 fl.; Administrationsrath 2 000 fl.; 
Steuern- und sonstige Ausgaben 3 547 fl.; Defizit aus dem vorigen 
im ganzen 101813 fl. — Die Rechnung 
schliesst also mit einem Saldo von + 532 fl. Die Dividende be- 
trug wie 1883 2°/, pCt. 

Die Bruttoeinnahmen betrugen: aus dem Personenverkehr 
113 616 fl. (112 974 fl. in 1883), aus dem Gepäckverkehr 4055 fl. 
(4 065 fl.), aus dem Viehverkelır 8 008 fi. (13 268 fl.), aus dem Güter- 
verkehr 183 340 fl. (184 988 fl.), Extraordinarien 14 879 fl. (17 315 fi.), 
überhaupt 323 899 fl. = 5839 fl. pro Jahrkilometer und 15,997 fi. 
pro Tagkilometer, gegen resp. 332 612 fl. = 5996 fl. und 16,42 fl. 
in 1883. 

Dampfschifffahrt Vlissingen-Queenborough. 

Bekanntlich wurde ‚der Quai in Queenborough im Jahre 
1882 durch Feuer- theilweise zerstört. Da die London Chatham 
& Dover Eisenbahngesellschaft sich zur Herstellung der Quais 
nicht entschloss und dadurch dem Verkehr zwischen England 
und. dem Kontinent über die Vlissinger Route ein bedeuten- 
der Nachtheil erwuchs, wurde seitens der Dampfschifffahrt- 
gesellschaft „Zeeland* und der Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatseisenbahnen der London Chatam & Dover 
Eisenbahngesellschaft ein Prozess gemacht. Zu gleicher Zeit wur- 
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den zwischen obengenannten Gesellschaften Unterhandlungen ge- 
führt, um zu einer Revision des Vertrags von 1877, betreffend den 
Verkehr zwischen England und dem Kontinent via Vlissingen, zu 
gelangen. ! 2 Pr 

Diese Unterhandlungen führten zu einem im Monat März d. J. 
zwischen den Parteien abgeschlossenen Vertrag, wodurch der oben- 
erwähnte Proz’ss unnötbig ist. In diesem neuen Vertrag sind die 
Rechte und Verpflichtungen der Parteien deutlicher ‚formulirt, 
während die Entwickelung des Verkehrs zwischen England und 
dem Kontinent innerhalb einer nicht allzu fernen Frist er- 
möglicht wird durch eine Bedingung, welche neben dem be- 
stehenden Nachtdienst die Einrichtung eines Tagedienstes vor- 
schreibt, innerhalb sechs Monaten nach erfolgter Anzeige der 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft „Zeeland“ und der Gesellschaft für 
den Betrieb von Niederländischen Staatsbahnen an die London 
Chatham & Dover Eisnbahngesellschaft, unter der Bedingung 
jedoch, dass der Tagesdienst nicht früher als 1. Januar 1886 und 
richt später als 1. Januar 1887 eröffnet werden soll. Die London 
Chatham & Dover Eisenbihngesellschaft verpflichtet sichzu dem 
Bau eines Quais von gleichartigen Materialien und von ähnlicher 
Konstruktion als der bestehende für die Ein- und Ausschiffung 
von Personen, Gütern und Vieh mit allen für einen I. Klasse- 
Tage- und Nachtdienst erforderlichen Wartesälen, Güterschuppen 
und Einrichtungen und zugänglich für die Dampfschiffe der Ge- 
sellschaft „Zeeland* mit einem Tiefgrund von nicht über 12 Fuss 
und einer Länge von 300 Fuss. Die London Uhatam & Dover 
Gesellschaft soll zu jeder Zeit einen Ankerplatz für zwei solche 
Dampfer und für ein Schiffooot von nicht über 12 Fuss Tiefgang 
in beladenem Zustand besorgen. Die London Chatham & Dover 
Eisenbahngesellschaft ünd die Gesellschaft für den Betrieb von 
Niederländischen Staatsbahnen verpflichten sich zur Errichtung 
und Unterhaltung eines guten und hinlänglichen Eisenbahn- 
dienstes für den Personenverkehr resp. zwischen London: und 
Queenborough und von und nach Vlissingen zur Verbindung mit 
den Dampfern. 

Auch zwischen dem Staat und der Dampfschifffahrts-Ge- 
sellschaft „Zeeland“ wurde ein Vertrag geschlossen, betreffend 
die Einrichtung eines Tagesdienstes zwischen Vlissingen und 
Queenborough für die Beförderung von Postpacketen. In den 
Motiven zu dem bei der Zweiten Kammer der Generalstaaten zur 
Vorlage gebrachten Gesetzentwurf zur Bekräftigung obenerwähn- 
ten Vertrags wird von der Regierung auf die grosse Bedeutung 
hingewiesen, welche die Einrichtung dieses neuen Dienstes für 
den internationalen Postverkehr haben soll. Voraussichtlich wird 
die Deutsche Postverwaltung den Verkehr über die anderen be- 
stehenden Routen fast gänzlich einstellen, um die Postpackete 
von Deutschland mit Bestimmung nach England und den Ver- 
einigten Staaten Amerikas fast ausschliesslich über die Nieder- 
lande zu dirigiren, während auch die Reisenden, welche jetzt 
noch über Ostende reisen, zweifellos dem Tagesdienst über Vlissin- 
gen den Vorzug geben werden. Der Gesetzentwurf wurde dann 
auch mit 64 gegen 1 Stimme angenommen. 

Ueber den Verkehr der Dampfschifffahrt Vlissingen-Queen- 
borough geben wir nachfolgende Ziffern, woraus hervorgeht, dass 
das Publikum dieser Route mehr und mehr den Vorzug gibt. 
Die Relationen der Dampfschifffahrts - Gesellschaft mit Nord- 
Deutschland, Oesterreich und Russland breiten sich denn auch 
fortwährend aus. Des unzulänglichen Zustandes des Quais in 
Queenborough wegen konnte sich jedoch der Güterverkehr nicht 
entwickeln, da nur ein beschränkter Verkehr möglich war. 


Personenverkehr: 

Anzahl Einnahme 

1884 72 416 714 382 Al. 
1883 70 597 683 521 „ 
1882 66 046 614.293 „ 
1881 63 953 587 421 „, 
1880 54.436 534 999 „ 

Güterverkehr: 

g Einnahme 

1884 30 924 000 294 357 fl. 
1883 31 646 000 293 808 „ 
1882 27 534 000 279:.1935,, 
1881 38 577 000 312 774 „ 
1880 35 425 000 242. 511,, 


Für die Beförderung von Postpacketen empfängt die Ge- 
sellschaft eine Vergütung von: 150.000 fl. pro Jahr. 
An Postpacketen wurden befördert: x 


in 1880 43 487% kg 
„ 1881 71970, „ 
„ 1882 115500 „ 
„ 1883 154216 „ 
, 1884 157 6721 „ 


Es ist hierbei zu bemerken, dass, während durch die 
Dampfer der Gesellschaft die Abendpost von fast ganz Nord- 
Europa nach England befördert wird, von England nur die für 
Holland bestimmten Packete an diese Route abgetreten werden. 
Durch das im Bau begriffene zweite Gleise auf der Linie Vlissingen- 
Roogendaal wird in der Zukunft mehr als jetzt die Gelegenheit 


_ 


geboten werden können, "in Fällen verspäteter Ankunft des ir 
sofort weiter - zu befördern, 


Dampfschiffes die Postpackete er -2 eförd 
und damit die hauptsächlichste Verhinderung für die Beförderung 
der Transit-Postpackete beseitigt sein. =, 


lm ganzen wurden in 1884 366 Reisen gemacht, gegen 364 


in 1883, 365 in 1882, 367 in 1881 und 367 in 1880. 
Die Gesammteinnahmen betrugen: 


im seen pro Reise 
in 1884 1200 708 3280 
„ 1883 1160 853 423:189 
„ 1882 1 071 345 2 935 
„ 1881 1074 810 2 929 
„ 1880 981 031 2673 er 
Die Betriebskosten betrugen: 
im e- pro a 
in 1884: 760 675 2.078 
„ 1883 759 419 2.086 
„ 1882 727 595 1993 
“188 728 624 1985 
1880 719 768 ° 1 961 


Aus nachstehender Vergleichung der Betriebsresultate seit 
der Eröffnung der Fahrt am 26. Juli 1875 ist die Entwickelung 
des Unternehmens ersichtlich. 


Betriebs- Ausgaben in 


Einnahmen Ausgaben Differenz Prozenten der 

fl. f. fi. dk Einnahmen 
45 515 320 771 — — 275 256 704,754 
143 668 473 766 — — 330 098 329,763 
363 574 909 224 — — 545650 _ 250,079 
684 923 763 116 — — 7819 111,416 
877 044 717 930 + 159 114 — 81,858 
981 031 719 768 + 261 263 _ — 73,369 
1 074 810 728 624 — 346186 .,— . 67,791 
1.071 345 727 595 + 343 750 — 67,914 
1 160 853 759419 — 401 434 — 65,419 
1 200 708 760675 + 440 033 — 63,352. 


Aus Deutschen Geschäftsberichten. 
Nordhausen-Erfurter Eisenbahn (Geschäftsbericht pro 1884). 
Die Nordhbausen-Erfurter Eisenbahn, 


im Summa 131,01 km umfassend, hat im Personenverkehr einen 
erheblichen Aufse wung im Berichtsjahre zu verzeichnen. Die 
Einnahme, welche infolge der Eröffnung der Sangerhausen- 
Erfurter Eisenbahn im Jahre 1882 bis auf 365 014 „4 gesunken 


war, hat sich seit dieser Zeit mit jedem Jahre um ca. 13000 44 


gebessert und wird dieselbe durch die Einlegung eines vierten 
Personenzuges eine weitere Steigerung erfahren, auch von der 


den Besuch des Harzes erleichternden Bahn von Lauterberg nach 
St. Andreasberg, sowie von der Bahnlinie Erfurt-Ritschenhausen 
und der z. Zt. noch im Bau befindlichen Bahnlinie von Eichicht 


nach Stockheim wird eine weitere Belebung der Frequenz erhofft. 
Die Gesammteinnahme aus dem Personenverkehr inkl. der Neben- 
erträge stellte sich in den 10 Jahren 1874—1884 auf 346 746 resp. 
442654, 448643, 423 857, 427421, 423 288, 414 973, 394 084; 365 014, 
378223 und 391289 44 resp. pro Kilometer auf 2647, 3379, 3 424, 
3235, 3263, 3231, 3.167, 3008, 2786, 2887’ und 2987 M4 Es sind 


im ganzen 483427 Personen (gegen 451857 im Vorjahre), also im 


inkl. der Ne- 


Berichtsjahre 31 570 Personen mehr befördert un 
Auch der 


beneinnahmen 13066 44 mehr vereinnahmt worden. 


Güterverkehr hat eine Mehreinnahme von rund 48 000 44 erbracht 


uud ist dies fast ausschliesslich der Verkehrsentwickelung auf 
den eigenen Strecken zu verdanken. Die Gesammteinnahme aus 
dem Güterverkehr der 10 Jahre 1874—1884 stellte sich auf 
534 757, resp. 659306, 748 915, 730236, 732503, 850845, 864 836, 
847 257, 796 458, 854800 und 900718 X4 oder pro Kilometer Bahn- 


länge auf 4149 resp. 5 116, 5811, 5666, 5684, 6602, 6710, 6574, _ 


6180, 6633 und 6989 X4 Das beförderte Quantum belief sich au 
404 551 t (gegen 362957 t im Vorjahre), davon entfielen auf den 
Lokalverkehr 49210 (gegen 47629) t, auf die direkten Verkehre 
336 883 (gegen 302296) t und auf den Durchgangsverkehr 18 453 
(gegen 13 032) t. 


Die Gesammteinnahme bezifferte sich auf 1514135 (gegen. 


1468 270) 4, die dem Erneuerungsfonds zufliessenden Erträge 
aus Veräusserungen mit 74494 44 (79190 44 in 1883) sind bier- 
von abzusetzen und es verbleibt somit eine reine Betriebsein- 
nahme von 1439641 (gegen 1389080) X4 Davon entfallen auf 
den Personenverkehr 391290 (gegen 378223) 4 = 27,18 (gegen 
27,23) pCt. der Gesammteinnahme und 2987 (gegen 2887) 44 pro 


Kilometer Betriebslänge, auf den Güterverkehr 900 718 (gegen 
854 800) A = 62,57 (gegen 61,54) pCt. der Gesammteinnahme und 


6 875 (gegen 6632) 44 pro Kilometer Betriebslänge, auf verschie- 
dene Kinnahmen 147 633 (gegen 152289) 44 = 10,25 (gegen 10,96) 


Prozent der Gesammteinnahme oder 1 127 (gegen 1162) 


die Linien Erfurt- 
Nordhausen 78,24 km und Straussfurt-Gross-Heringen 52,77 km, 
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von 187126 (und 194 106) 4% abzusetzen, so dass eine reine Be- 
triebsausgabe von 801 571 (gegen 782 369) 44 verbleibt. Von der- 
selben entfallen auf die allgemeine Verwaltung 98534 (gegen 
104 268) 44 = 12,29 (gegen 13,33) pCt. der Gesammtausgabe, oder 
pro Kilometer Betriebsläuge 752 (gegen 796) 4, auf die Bahn- 
verwaltung 204694 (gegen 195 739) X4 = 25,54 (gegen 25,02) pÜt. 
der Gesammtausgabe, oder 1562 (gegen 1494) 44 pro Kilometer 
Betriebslänge und auf die meine 498 344 (gegen 
-482 352) 4 = 62,17 (gegen 61,65) pÜt. der Gesammtausgabe, oder 
3 804 (gegen 3 682) #4 pro Kilometer Betriebslänge. Die Gesammt- 
ausgabe betrug 55,68 (gegen 56,32) pCt. der Gesammteinnahme. 

: Der Ueberschuss der Einnabmen über die Ausgaben be- 
ziffert sich inkl, der Zinsen vom Reservefonds auf 643 843.4 und 


“ es bleibt hiervon — nach Rücklage von 122966 44 in den Er- 


neuerungsfonds — die Summe von 520 877 44 verfügbar. Dieselbe 
wurde wie folgt verwendet: 221 686 44 zur Verzinsung und Amorti- 
sation der Anleihen, 225 000 44 zur Vertheilung einer 5prozentigen 
‚Dividende auf die Stammprioritäts:Aktien, 56 250 .4 für die noch 
bezugsberechtigten Stammprioritäts - Aktien - Dividendenscheine 
No. 1 (8,76 4 pro Stück) resp. 1% pCt. Dividende für die Inhaber 
der abgestempelten Stammaktien, 250 44 Rücklage in den Fonds 
zur Befriedigung rückständiger Dividendenscheine, 7 218 44 Eisen- 
bahnsteuer und 10471.% Tantieme an Verwaltungsrath und 
‚Direktion. z R 

Der Erneuerungsfonds schloss mit einem Bestande von 
388 039 (gegen 370 848) 44 ab. : 

- Weimar-Geraer Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsbericht pro 1884 betrug die Summe 
aller Betriebseinnahmen 932733 „4, die der Betriebsausgaben 
599 538.4 und demnach der Ueberschuss 333 195 4, von welcher 
Summe jedoch noch 17571 44 als Rücklagen in den Erneuerungs- 
fonds abgerechnet werden, so dass noch 315624 „44 verbleiben, 
Zu diesem Ueberschuss kommen die am 1. Juli 1885 zahlbaren 
Garantiezuschüsse der drei betheiligten Staatsregierungen pro 
1884 mit 405 000 4%, so dass 720 624 4 verfügbar sind. Die Ver- 
wendung des Ueberschusses wird wie folgt nachgewiesen: Zu 
Rücklagen in den Bau- und Betriebsergänzungsfonds mit 277 125 4, 
zu Verzinsungen mit 203 850 4, zur Zahlung nicht fixirter 
Tantiemen mit 1200 4, zu sonstigen Zwecken (Einkommensteuer, 
Konvertirungskosten, Gratifikationen) 14 458 44, zur Remuneration 
des Aufsichtsrathes 3 000 44 und zur Zahlung von 2!/, pCt. Divi- 


. _ dende auf das Prioritäts-Stammaktien-Kapital von 9 900 000 4 = 


13 4 pro Aktie mit 214500 4, der Rest von 6491 4 wird auf 
neue Rechnung vorgetragen. : ; a 
E Die Frequenz hat sich sowohl im Personen- als auch im 
Güterverkehr beträchtlich gehoben; im Personenverkehr wurden 
und zwar im Lokalverkehr 268588 (gegen 250382) und in den 
direkten Verketiren 88049 (gegen 76760), im ganzen 356637 
(gegen 827 052) Reisende befördert. Jede Person hat durchschnitt- 
lich 25,26 (gegen 24,54) km zurückgelegt. Die Gesammteinnahme 
aus dem Personenverkehre betrug im Lokalverkehr 223 277 (gegen 
209 843) „4, in den direkten Verkehren 146 146 (gegen 136 637) 44, 
zusammen 369423 (gegen 346480) #4, oder pro Kilometer 5418 
(gegen 5 082) 4. Im Gepäckverke.r wurden 797 (gegen 934) t 
befördert und hierfür 10 823 (gegen 10 419) 44 oder pro Kilometer 
159 (gegen 153) 44. Im Güter-, Leichen- und Viehverkehr wurden 
im Lokalverkehr 19116 (gegen 47411)t und in den direkten 
Verkehren 181740 (gegen 146465) t, zusammen 200856 (gegen 
193 876) t befördert. Jede Tonne hat durchschnittlich 44,88 (gegen 
58,38) km zurückgelegt. Die Gesammteinnahme dieses Dienst- 
zweiges bezifferte sich im Lokalverkehr auf 35 346 (gegen 50 795) 
Mark, in den direkten Verkehren auf 438 296 (gegen 379 868) 44, 
zusammen auf 473642 (gegen 430.663) #4 und betrug pro Kilo- 
meter 6947 (gegen 6 317). Die Gesammteinnahme bezifferte 
sich somit aus diesem Verkehrszweige auf 853 888 (gegen 787562) „4 
Ferner wurden noch für Ueberlassung von Bahnanlagen 11 002 4, 
für Ueberlassung von Betriebsmitteln 34472 44, an Erträgen aus 
 Veräusserungen 6838 44 und aus dem Konto Diverse 23 919 4 
vereinnahmt, so dass die Summe aller Einnahmen inkl. eines 
Vortrages von 2613 4 sich auf 932733 4 "ezifferte. Die Be- 
triebsausgaben bezifferten sich für die allgemeine Verwaltung auf 
66 957 4 = 11,17 pCt., für die Bahnverwaltung auf 198 39 4 = 
32,58 pCt. und für die Transportverwaltung auf 337242 .4 = 
56,25 pCt., in Summa auf 599 538 4 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn. 


£ Nach dem Geschäftsberichte pro 1884 erzielte diese Bahn | 
‚eine Besserung in den Betriebsergebnissen, welche hauptsächlich - 


dem günstigeren Verhältniss zwischen Betriebs-Einnahme und 
Ausgabe, sowie der weiteren Entwickelung des Lokalverkehrs zu- 
geschrieben wird. Der Durchgangsverkehr hat dagegen Rück- 
schritte gemacht. Die unverändert gebliebene Betriebslänge be- 
trug 100,49 km, die Anzahl der zurückgelegten Lokomotiv-Be- 
triebskilometer 322096 (gegen 327446), die Anzahl der Wagen- 


 Achskilometer eigener und fremder Wagen 9330652 (gegen 


Die Gesammtausgaben betrugen 938 698 (gegen 976476) 44, | 
hiervon sind die aus besonderen Fonds zu bestreitenden Beträge 


10. 366 452), mithin 1035800 km weniger. Die Gesammt-Betriebs- 
einnahme bezifferte sich auf 1387225 M (gegen 1365 676 44) 
oder + 21 549 44, pro Kilometer auf 13 804 (gegen 13 590) + 214 4, 
pro Lokomotivkilometer auf 4,31 (gegen 4,17 4) + 0,14 44 und 
für jeden Wagen-Achskilomsater auf 0,15 (gegen 0,13 4%). Dagegen 
betrugen die reinen Betriebsausgaben 629371 (gegen 639 353 44) 
oder — 9982 4 d. i. pro Kilometer 6 263 44 (gegen 6362 AA) — 
99 A4 oder pro Lokomotivkilometer 1,95 4 (gegen 1,95 4) und 
pro Wagen-Achskilometer auf 0.07 44 (gegen 0,06 4). Von den 

etriebseinnahmen wurden 45,37 pCt. (gegen 46,82 pCt.) durch 
die Betriebsausgaben in Anspruch genommen. 

Dem Reservefonds wurden 19500 44 und dem Erneuerungs- 
fonds 143330 44 überwiesen. Nach diesen Abzügen bezifferte 
sich der Ueberschuss inkl. eine3 Vortrages aus 1883 von 13 912 4% 
auf 608 936 „4, von welchem 67500 44 zur Zahlung einer vier- 
einhalbprozentigen Dividende für die Prioritäts - Stammaktien, 
450000 44 zur Zahlung einer 24prozentigen Dividende für die 
Stammaktien, 13269 .4 zur Zahlung der Eisenbahnsteuer ver- 
wandt wurden, 55 000.4 wurden dem Bau-Ergänzungsfonds über- 
wiesen und die noch restirenden 23167 „4 auf neue Rechnung 
vorgetragen. 


Aus Newyork und Umgegend. 


Von Hermann Claudius. 
LXI 


Hoboken liegt nördlich von Jersey City, an diesses stossend, 
auf dem Festlande und sowohl seine Wasserfront als auch ein 
uter Theil des Städtchens selbst, nämlich der östliche, nach 
em North River zu gelegene, ist viel schöner als die entsprechende 
Parthie in Jersey City. Hudson Street, Washington Street, parallel 
mit dem North River laufend, sind schöne Strassen, die erstere 
besonders besticht wegen der vielen ‘netten Villas das Auge. 
Leider gibt es in Hoboken im Sommer ungezählte Musquitos 
und stets schlechtes Trinkwasser. Gegen Westen ist noch viel 
freies Terrain und etwa eine englische Meile von Washington 
Street entfernt befinden sich die „Heights“, in der Verlängerung 
der Ferry Street „Union Hill“ genannt. Zwischen Union Hill und 
den letzten Holzbaracken von Hoboken lagen früher Salzwiesen, 
Sümpfe, welche mit dem Flusse in Verbindung standen und 
brackisches Wasser enthielten. Einmal waren sie gefüllt, einige 
Stunden später halb leer, wie es Ebbe uni Fluth eben mit 
sich brachten. Diese gute alte Zeit habe ich noch erlebt; man 
konnte höchstens Malariafieber bekommen. 

Die Verbindung mit dem Flusse ist unterbrochen worden, 
die Sümpfe bestehen noch — Salzwiesen duften nicht gerade 
lieblich, die jetzigen Sümpfe aber, schwarz wie Tinte, verbreiten 

einen entsetzlichen Gestank. 

Vom Ferryhause in Hoboken, gegenüber der Newyorker 
Christopher Street, führt direkt auf Union Hill zu eine Pferde- 
bahn. Umdie Höhe zu gewinnen, wird der,ganze Waggon sammt 
Insassen und Pferden aufeiner Seilrampe, wie deren eine kleinere 
neben der Ellipse in Ofen betrieben wird, in die Höhe gezogen, 
ein zweiter kommt gleichzeitig herunter. Oben befindet sich 
neben der Rampe ein Deutsches Bierbaus, und von der Terrasse 
desselben ist der Ueberblick auf Hoboken, Jersey City, den River, 
Newyork, einen Theil der Bay prachtvoll. 

Obwohl mir .nicht bekannt ist, dass sich auf der Seilrampe 

je.ein grossartiger Unfall ereignet hätte, so sind doch bereits 
mehrere kleine „accidents“ vorgekommen. Wahrscheinlich um 
Gelegenheit zu bieten, we Gefahr dieser Art vermeiden zu 
können, hat man vom Ferryhause in Hoboken ab durch Ferry 
Street, entlang der Pferdebahn eine eiserne Hochbahn gebaut. 
Sie beginnt ziemlich im Niveau der Strasse, steigt bis zur Durch- 
schnittshöhe der Newyorker Hochbahnen und läuft horizontal 
bis zu den Sümp fen. Dort steigt sie wieder und nun wird die 
Konstruktion bei weitem kühner als jene an der Nordwestecke 
des Centralparkes zwischen der 8. und 9. Avenue. Die Steigung 
ist dabei bedeutend ; oben, neben dem Maschinenhause der Rampe 
läuft die neue Bahn noch einige hundert Fuss im Niveau weiter 
bis zum neuen Maschinenhause. Die Maschinerie ist bereits auf- 
gestellt, und aus ihrer Form ist zu ersehen, dass man diese 
zweigleisige Hochbahn mittelst eines Seiles betreiben wird. Die 
Steigung liegt dort, wo die Sümpfe beginnen, theilweise in 
einer Kurve. 

Vermuthlich wird die Rampe fortbestehen, denn Pferde- 
bahnwagen können nicht ‘auf der Hochbahn befördert werden, 
weil das Aufnahmegebäude in Hoboken nur für Passagiere 
adaptirt erscheint. Denkbar wäre es übrigens, dass man die 
Waggons bis an die Kurve mittelst Lokomotiven befördert; frei- 
lich ist die Steigung in Hoboken auch bedeutend genug für 
schwache Maschinen; die ‚Zeit wird Aufschluss geben. 

Im Augenblicke, wo ich schreibe, donnern Kanonen vom 
North River herüber; dort liegt noch „La Flore*, (die „Isere* 
segelte gestern ab) und heute haben wir den 4. Juli, den be- 
ihren Jahrestag der Unabhängigkeitserklärung. Laut Pro- 
gramm sollte „La Flore“ Salutschüsse abgeben, und das scheint 
sie jetzt um 12 Uhr Mittags gethan zu haben, Seit gestern hört 
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man auf den Strassen unaufhörlich das Knallen von Feuerwerks- 
körpern; besonders die fire crackergs machen einen Höllenlärm. 
Bereits heute früh melden die Blätter einen Todten und zwei 
Verwundete von gestern, die morgige Verlustliste wird, wie 
immer, sehr bedeutend ausfallen. Es sterben besonders einige 
Tage nach dem 4. Juli viele Kinder am Starrkrampfe, welcher 
infolge von Wunden an den Händen eintritt. Je mehr Unfug 
die Sprösslinge auf den Strassen treiben, desto mehr freuen sich 
die meisten Eltern. Die heranwachsende Jugend Newyorks ver- 
bummelt sehr, das gestehen alle wahrheitsliebenden Einwohner ein. 

Die Englische Cunard Line und die Französische Com- 

agnie generale transatlantique haben vor wenigen Tagen von 
Washington die Erlaubniss erhalten, die Kajütenpassagiere wie 
früher an ihren eigenen Piers landen zu dürfen. Es kann kaum 
bezweifelt werden, dass alle übrigen Gesellschaften, welche keine 
Piers auf dem Newjersey-Ufer besitzen, diese Erlaubniss ebenfalls 
erhalten — die Barge Office ist alsdann vollständig überflüssig. 
Tausende und Tausende von Touristen, welche im Herbste von 
Europa zurückkehren, werden hocherfreut sein, diese Kunde zu 
vernehmen. 

In der letzten Zeit sollen Reisende bis zu sechs Stunden 
haben warten müssen, ehe sie aus dem eisernen Schuppen heraus- 
durften; es war ein unerhörter Skandal. Im Herbste würde es 
zu ganz ernsten Streitigkeiten gekommen sein, denn fünf, sechs 
Riesendampfer laufen oft ee ein und vier, fünf davon 
landen ihre Passagiere auf Manhattan Island. Wenn man nicht- 
einmal 200 Reisende ohne Verzug abfertigen kann, was soll man 
mit 1000—1500 anfangen? Recht drastisch beleuchtete neulich 
ein hiesiges Blatt die ungeheuren Kosten, in welche sich die 
Gesellschaften stürzen, um ihre Schiffe in sechs Stunden weniger 
Zeit, als „the best record“ über den Ozean jagen zu lassen; der 
Mehrverbrauch an Kohlen ist ungeheuer und auch Kessel, 
Maschinen müssen vorher ausgewechselt werden. Die Reisenden 
kommen sechs Stunden früher als sonst hier an, und bringen 
diese wirklich „kostbare Zeit“ im Zollschuppen der Barge Office zu. 


Präjudizien. 

v. OÖ. Ein pensionirter Eisenbahnbeamter hat bezüglich 
einer Rente, welche ihm neben seiner Pension auf Grund des 
Reichs-Haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 gezahlt wird, keinen 
Anspruch auf bevorzugte Behandlung bei der Kommunalbesteuerung 
auf Grund des Preussischen Gesetzes vom 11. Juli 1822 über die 
Heranziehung der Staatsdiener zu @emeindelasten. Der Eisen- 


bahnschaffner N. zu Berlin, welcher einen Jahrgehalt von 1 218.4 
aus der Staatskasse bezog, wurde infolge einer im Dienste er- 
littenen Beschädigung vom 1. März 18738 ab mit 248 44 jährlich 
in den Ruhestand versetzt, erstritt jedoch auf Grund des Reichs- 
haftpflichtgesetzes vom 7. Juni 1871 noch eine jährliche Rente 
von 970 44 N. hatte im Oktober 1884 eine Wohnung in Berlia 

für einen Miethzins von 180 44 iane und wurde von dem dor- 
tigen Magistrat unter Freilassung von 1/, der Pension von 248 4 

nach 180 44 Miethe für das Steuerjahr 1884/85 zu einer Jahres- 

miethssteuer von 8,20 44 veranlagt. Mit einer hiergegen einge- 
legten Reklamation unterm 25. November 1884 vom Magistrate 
zurückgewiesen,klagte er gegen denselben mit dem Antrage, bei 
Berechnung der Miethssteuer auch !/, von -der Jahresrente von 

970 4 auf Grund des Preuss. Gesetzes vom 11. Juli 1822 freizu- 
lassen. Nachdem der Magistrat hiergegen den Einwand erhoben, 

dass die Rente des Klägers bei der Berechnung der Miethssteuer 

nicht in Betracht gezogen werden könne, weil auf sie nicht das 

im Preuss. Gesetze vom 11. Juli 1822-.den Beamten bewilligte Be- 

nefizium Anwendung finde, erkannte der Bezirksausschuss für 

Berlin am 27. Januar 1885 auf Klageabweisung, indem er den 

Einwendungen des Beklagten beitrat. Die von N. hiergegen ein- 

gelegte Revision verwarf das Preuss. Ober-Verwaltungsgericht, 

indem es die Vorentscheidung vornehmlich aus folgenden Grün- 
den bestätigte: „Der Rente des Klägers, welche derselbe zu- 

erkannt erhalten hat, wohnt die dafür in Anspruch genommene 

Eigenschaft einer Pension im Sinne des Gesetzes vom 11. Juli 

1822 nicht bei. Die in den $$ 1 und 2 des Reichs-Haftpflicht- 

gesetzes vom 7. Juni 1871 genannten Unternehmungen haften als 

solche, wenn ein Mensch bei dem Betriebe getödtet oder körper- 

lich verletzt wird, für den dadurch entstandenen Schaden 
und damit unter anderem bei einem Beamten möglicherweise 

auch Berale für diejenigen Nachtheile, welche demselben daraus 

erwachsen, dass er seine dienstlichen Bezüge fernerhin zu erwer- 

ben ausser Stande ist. Die dem Kläger zugebilligte Rente und 

deren Zahlung stellen sich nicht als eine Erfüllung des Dienst- 
vertrages, sondern als eine für dessen vorzeitige Lösung gewährte 

Entschädigung dar, welche unter keine derjenigen im Preuss. 
Gesetze vom 11. Juli 1822 Een Leistungen zu bringen 

ist, denen eine bevorzugte Behandlung bei der Komunalbe- 

steuerung zukommt.“ (Erk. des Il. Senats des Preuss. Ober- 

Verwaltungsgerichts vom 9. April 1885; Monatsschrift f. Deutsche 

Beamte Bd. IX. S. 218 f£.) 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Eröffnungen. 


Am 1. August d. J. wird von der Bahn- Bob en 


‚wenn 


Transport von Gyps, 


Dresden, am-18. Juli 1885. 


Deutsch-Polnischen Verband Anwendung. 
.Derselbe enthält Abänderungen und Er- 
gänzungen des $ 48° und der Anlage D 


gebrannt, 
emahlen. 
(1562) 


linie Hohenstein-Schöneck-Berent die im 
Bau begriffene, 13,67 km lange, dem Kö- 
niglichen Eisenbahn-Betriebsamt Danzig 
zu unterstellende Theilstrecke Sobbowitz- 
Schöneck und mit derselben auch die bis- 
her nur für den Güterverkehr in Wagen- 
ladungen in Betrieb genommene Strecke 
Hohenstein-Sobbowitz für den vollen Ver- 
kehr eröffnet werden. 


Die auf dieser Strecke verkehrenden 
gemischten Züge mit Personenbeförderung 
sind aus dem mit dem 1. Juni d. J. in 
Kraft getretenen, auf allen Stationen un- 
seres Verwaltungsbezirks aushängenden 
Sommerfahrplan zu ersehen. 


Die Personen- und Gütertarife sind bei 
allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 17. Juli 1885. (1561) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


II. Güterverkehr. 


„Die im Nachtrag I Seite 109 zum Tarif 
für den Bayerisch-Sächsischen Güterver- 
kehr verzeichneten Sätze des Ausnahme- 
tarifs No. 11 (Fluss- und Schwerspath) 
für Gera-Deggendorf trans, Kutstein 
trans., Passau (Donaulände) und Regens- 
burg (Donaulände) gelten auch für den 


Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Zu dem Staatsbahn-Gütertarif Frank- 
furt a/M.-Breslau vom 1. April d.J. kommt 
mit Gültigkeit vom 1. August cr. ab der 
Nachtrag I zur Einführung. Derselbe ent- 
hält ausser einer Bestimmung wegen Auf- 
hebung der Entfernungen für Mainz 
(Staatsb.) neue Entfernungen für die in 
den Verkehr einbezogenen Stationen Ro- 
gau, Rosenthal, Ströbel und Zobten des 
Direktionsbezirks Breslau. Die Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze für Rosenthal 


erhalten jedoch erst vom Tage der Eröff- 


nung dieser Station ab Gültigkeit. 

‚Der Tarifnachtrag ist durch die Expe- 
ditionen käuflich zu -beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 11. Juli 1885. (1563) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Der Nachtrag VII zum Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarif Theil I findet hinsichtlich 
der subl und ILA daselbst verzeichneten 
Bestimmungen vom 1. August 1885 und 
hinsichtlich der übrigen Bestimmungen 
vom 1. Oktober 1885 ab auch auf den 


Bromberg, den 18. Juli 1885. 


des Betriebs-Reglements. 
ıbe € (1564 J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


> 


Am 20. Juli er. treten für die Beförde- 
rung von Schwefelkies in Wagenladungen 


' von je 10000 kg nach Waldhof, Station 


der Hessischen Ludwigsbahn, nachstehende 
Ausnahmetarifsätze in Kraft: 


von Grevenbrück . . . 0,64 M 
„ Lintorf. 0,68 
9 Schwelm . . . 0,69 Rn 
pro 100 kg. 
Köln, den 19. Juli 1885. (1565) 


Namens der Verbands- Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Unter Aufhebung der Spezialbestim- 
mungen und Tarife der König- 
lich“ Sächsischen Staatseisen- 
bahnen für dieBeförderung von 
Gütern und lebenden Thieren 
auf der schmalspurigen Eisen- 
bahn Döbeln-Mügeln-Oschatz 
vom 1. November 1884/7. Januar 1885 nebst 
Nachtrag I und II, tritt am 1. August 
1885, bezw., insoweit Erhöhungen 
eintreten, am 15. September 1885 
für die schmalspurige Eisenbahn Dö- 


4 


beln (6rossbauchlitz) Mügeln-Oschatz 
ein neuer Tarif mit im wesentlichen er- 
 mässigten Frachtsätzen 


in Kraft, von 
welchem Exemplare zum Preise von 0,20 


Mark bei sämmtlichen Güterexpeditionen 


zu erlangen sind. — Die Frachtsätze für 
den Schmalspurbahn-Verkehr nach und 


von Döbeln loko und transit werden auf- 


gehoben und durch solche für Station 
Grossbauchlitz ersetzt. — Die mit Nach- 
trag I am 1. April 1885 eingeführten Aus- 
nahmefrachtsätze für den Transport von 
gebranntem Kalk gelangen zur Aufhe- 
bung und wird die Fracht für diesen 
Artikel in Zukunft‘ wiederum nach den 
zumeist eine Ermässigung erfabrenden 
Taxen des Spezialtarifs IIl berechnet. 

Dresden, am 21. Juli 1885. 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 

schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


- In unserem Lokalverkehr und im gegen- 
seitigen Verkehr der unter Preussischer 


 Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen, 


sowie im Verkehr der Staatsbahnen mit 
den Reichsbahnen in Elsass-Lothringen 
kommt für die Zeit vom 20. d.M. ab bis 
Ende dieses Jahres ein Ausnahme- 
tarif für „Langeisen (Schienen, 
Röhren, Konstruktionseisen 
etc.)*, welches wegen des Gewichts oder 
der Länge auf einem gewöhnlichen Güter- 
wagen von 10000 kg Tragkraft nicht ver- 
laden werden kann, zur Anwendung. Nach 
demselben werden bei Verladung von 
Langeisen auf ein Paar Schemel- oder 
Kuppelwagen von je 10000 kg die Fracht- 
sätze des betreffenden Spezialtarifs oder 


‘der bestehenden Ausnahmetarife für Eisen 


fürdas wirkliche Gewicht der 
Ladung, mindestens jedoch für 10 000 kg 
pro Sendung berechnet. 
Magdeburg, den 21. Juli 1885, (1567) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 
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Mecklenburgische Südbahn. Am 1. August 


er. treten für den Güterverkehr unserer 
Haltestellen mit den wichtigeren Stationen 
der Nachbarbahnen bedeutend er- 
mässigte (Umkartirungs-)-Fracht- 
sätzein Kraft. 


Nähere Auskunft hierüber ertheilen 
die Stationen. 
Berlin, den 20. Juli 1885. (1568) 


Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 
: - Herrmann Bachstein. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 


| -Die aus Deutschland für die Route über 


Warschau bestimmten Güter können, 
wenn dieselben auch erst am .Bestim- 
mungsorte oder an einem anderen Orte 
verzollt werden sollen, in offene Wagen 
verladen werden. 

Die Warschau-Wien-Bromberger Bahn 
wird derartige Sendungen, soweit dies 
nach den Zollvorschriften zur Verzollung 
im Russischen Inlande erforderlich ist, in 
Alexandrowo resp. Sosnowice verwaltungs- 


‚seitig in bedeckt gebaute Wagen kosten- 


frei umladen lassen. 

Diese Güter — mit Ausnahme von allen 
vollständig unverpackten, bei der Revision 
leicht nachzuzählenden Waaren, sowie 
Petroleum in Fässern, welche bis War- 


"schau auf offenen Wagen befördert wer- 


den dürfen, — müssen an Vermittelungs- 
adressen in Alexandrowo resp. Sosnowice 


Bromberg, den 16. Juli 1885. (1569 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


‚aufgegeben werden. 


(1566) 


TI 


Main-Neckarbahn. Am 1. August |. J. 
gelangt für den Main-Neckarbahn-Würt- 
tembergischen &üterverkehr ein _ neuer 
Tarif zur Eipführung, durch welchen der 
Tarif vom 1. Juni 1883 nebst Nachtrag 
aufgehoben wird. 

Derselbe enthält zum Theil ermässigte 
Frachtsätze, insbesondere für Güter des 
Spezialtarifs Ill. Nähere Auskunft er- 
theilen die Güterexpeditionen. 

Darmstadt, den 20. Juli 1885. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


(1570) 


Staatsbahn-büterverkehr Breslau-Erfart. 
Am 1; August cr. treten für Eisenberg 
bezw. liversgehofen neue, für Köstritz 
und Lichtenfels abgeänderte Tarifsätze, 


töwie Aenderungen der Spezial-Bestim- 
mungen zum Betriebsreglement in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Expeditionen. 
Erfurt, den 20. Juli 1885. (1571) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Staatsbahn-&üterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Breslau und Magdeburg. Am 1. k. 
kommen für den Verkehr zwischen der 
neu eröffneten Haltestelle Rogau, sowie 
den Stationen Zobten und Ströbel des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau einer- 
seits und den sämmtlichen Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Magdeburg, 
sowie den Stationen der Halberstädt- 
Blankenburger Eisenbahn andererseits 
direkte Frachtsätze zur Einführung. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze er- 
theilen die betreffenden Expeditionen, -so- 
wie das hiesige Verkehrs-Büreau auf Ver- 
langen Auskunft. 

Magdeburg, den 21. Juli 1885. (1572) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Holzverkehr von Donau - Dampfschifft- 
fahrts-Stationen nach Belgien. Nachdem 
die Station Kaiser-Eberstorf der K. K. 
General - Direktion der Oesterreichischen 
Staatseisenbahnen als Umschlagsplatz für 
den Verkehr mit Donaustationen aufge- 
hoben worden ist, soll nach Mittheilung 
der Oesterreichischen K. K. Verwaltung 
der Umschlag der nach dem Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Holz von 
Stationen der Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft nach Belgien vom 1. Oktober 
1882 abgefertigten Sendungen — anstatt 
in Kaiser-Ebersdorf — fortan in Wien 
Quaibahnhof (K. K. Staatsbahnen) erfol- 
gen und zwar zu den gleichen Sätzen — 
sowohl östlich wie westlich vom Schnitt- 
punkte — wie für Kaiser-Ebersdorf. 

Köln, den 20. Juli 1885. ( 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


1573) 


Die Station Wedding des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Berlin ist am 15. Juli c. 
in den Ausnahmetarif 4 (Roheisen) des 
Staatsbahn -Güterverkehrs Köln (rechts- 
rheinisch)-Berlin mit den um ‚4 0,01 pro 
100kgermässigten Frachtsätzen der Station 
Berlin Nordbahnhof einbezogen worden. 

Köln, den 18. Juli 1885. (1574) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


ee 


Für den Lokalverkehr mit Station 
Stieringen-Wendel werden an Stelle der 
in Tabelle II unseres Kilometerzeigers 
enthaltenen Entfernungen vom 5. Septem- 
ber d. Js. ab um 1 km erhöhte Entfer- 
nungen der Frachtberechnung zu Grunde 


gelegt. Ein dieselben enthaltender Nach: 
trag V zum Kilometerzeiger ist ausgegeben. 
Strassburg, den 16. Juli 1885. (1575) 
Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Böhmisch - Norddeutscher Braunkohlen- 
verkehr. Am 1. August d. Js. tritt ein 
neuer Tarif für len Transport Böbmischer 
Braunkohlen inWagenladungen zu10000 kg 
von Stationen der K.K. priv. Aussig-Tep- 
litzer, K.K. priv. Dux-Bodenbacher, K.K. 
priv. Prag-Duxer Eisenbahn, priv. Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft, K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahr, K, K. Oesterreichischen 
Staatsbahnen un. a. priv. Buscht£hrader 
Eisenbahn nach Norddeutschland in Kraft, 
durch welchen der Tarif für den Böhmisch- 
Norddeutschen Kohlenverkehr via Reitzen- 
hain bezw. via Franzensbad vom 1.April 1884 
sammt Nachträgen und die im Tarife für 
den Transport Böhmischer Braunkohlen 
nach Deutschland via Bodenbach bezw. 
via Mittelgrund vom 1. April 1884 sammt 
Nachträgen enthaltenen Frachtsätze, mit 
Ausnahme derjenigen für die Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatsbahnen 
und K. K. priv. Böhmischen Nordbahn 
aufgehoben werden. 

Die Stationen Auperschin, Hertine, 
Maria - Ratschitz, Preschen, Settenz, 
Tschochau-Hlinai, Udwitz - Görkau und 
Wohontsch der Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahn, Eisenberg und Görkau der Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn und Plass und 
Prestitz der K. K.Oesterreichischen Staats- 
bahnen, sowie Lübeck der Mecklenburgi- 
schen Friedrich Franz-Eisenbahn sind in 
den neuen Tarif nicht wieder aufgenom- 
men worden, die älteren Sätze bleiben in- 
dessen noch bis zum 1. Oktober d. Js. in 
Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifs sind durch die 
betheiligten Verwaltungen und Expeditio- 
nen zu beziehen. 

Dresden, am 18. Juli 1885. (1576) 
Königliche General -Direktion der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Die für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Marienburg-Mlawkaer Bahn 
einerseits und Stargard i. Pom. anderer- 
seits im nachbarlichen Verband - Güter- 
tarif vom 25. März 1882 bestehenden di- 
rekten Frachtsätze und Ausnahmetarife 
scheiden fortan aus diesem Tarif aus und 
werden in den Staatsbahntarif Bromberg- 
Berlin übernommen. 

Bromberg, den 18. Juli 1885. (1577 J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oesterreichisch - Ungarisch = Schweizeri- 
scher Verband. Mit Gültigkeit vom 
10. August 1. J. gelangen im Verkehre von 
Wien (Westbahnhof) und den Budapester 
Bahnhöfen mit Schweizerischen Stationen 
ermässigte Frachtsätze für den Transport 
von Rohtabak und Tabakschrot bei Auf- 
gabe von 5 000 bezw. 10 000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen oder Frachtzahlung hier- 
für im Instruktionswege zur Einführung. 


Auskunft ertheilt die unterzeichnete 
K. K. Generaldirektion. 
Wien, 15. Juli 1885. (1578) 


Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der übrigen be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen. 


III. Submissionen. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 12500 Kiefernschwellen soll 
vergeben werden. Die Bedingungen kön- 
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Br a, 


ji Magazinsverwaltung da- Tı N, N — — — —— 
hier. Dreeleichen ur dem Bürcau des Tinten. / Verlag von, Friedrieh Vieweg & Sohn in 
Grossberzoglichen Eisenbahnbaumeisters Geg. Einsendung v. 30 48 Marken vers. ; Braunschweig, 
zu Alsfeld eingesehen, auch gegen fran- | franco 6 Prob. versch. Qual. (Zu beziehen durch j de Buchbandlung.) 


kirte Einsendung von 20 48 pro Exemplar Bielefeld. Bornträger & Clüsener, Soeben erschien: 


durch unsere Kanzlei bezogen werden. i 
Lieferungsangebote sind versiegelt und Lehrbuch 


mit bezüglicher Aufschrift versehen bis : 2 der Be 
zum 31. d. M. dahier einzureichen De -; praktischen Geometrie 
Giessen, den 21. Juli 1885. (1579) Internationales | 


Grossherzogliche Direktion. 


” Prof. Dr. Ch. August Vogler. 
Patent Bureau Erster Theil: Vorstudien und. 


Alfred Lorentz. Berlin SW. Feldmessen - 
Mit 248 Holzstichen und 10 Tafeln. 


Besor&ung u. Verwerthung von Patenten 5 
in allen Ländern. Auskunft über jede > RT. 8. geh. 
Patentangelegenheit. (Prospecte $ratis.) Preis 16 Mark. 


*,9 gsuapurT 
“us ulog 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 


zju910 7] Pay 


Lokomotiven zu verkaufen. Zwei 
normalspurige ungekuppelte Lokomotiven 
nebst Tendern in noch diens‘fähigem Zu- 
stande sind zu verkaufen. Beschreibung 


Snerialdirekiion der oesiechen Cadwige, | H. G. M 08 h r 1 n > $) | F ran k furt d. M. 
A un 2 | Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Im Glühlampen, für metal’sche Niederschläge, Kraft- 
N übertragungen etc. Complette Anlagen werden 
rach den neuesten Erfahrungen unter Garantie _ 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
Teer Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
iefert. 


{N 


Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 


Alte und bewährte 
unverwüstliche au Denn Gegenstände aller Art 


. = >=ı< —= werden prompt und billig verkupfert, ver- 
an) N! ] m [ NIETR EL __ = > = ' messingt, versilbert, vergoldet etc. 


für alle Hähne, Verschraubungen und 
Garnituren an Dampfmaschinen, Kesseln 
und Heizungen. — Dieselbe trocknet 
selbst bei 20 Atmosphären nicht aus, er- 


hält die Hähne etc. absolut diebt, und Waschinen-Fabrik Essling en 


auch in kaltem Zustande, leicht drehbar; 


verhindert das lastire ns we in Esslingen (Württemberg). 
Anset 0 k oder Kesselstein . . . . 
Erich e Ba und HA Fabrikation von Eisenbahn- ‚und Trambahn-Material 
‚Zahlreiche Atteste erster Fırmen über \ In allen Grössen und Spurwelten. E 
die Vortrefflichkeit des Fabrikats stehen| | Locomobilen, Dampfmaschinen, Dampfpumpen, Wassermotoren, 
en 4 hieht in Blechbüch überhaupt alle maschinellen Einrichtungen für 
von von a Kilo h 8 franko jeder] | Brauereien, Papierfabriken, Mühlen, Webereien, Spinnereien etc. 
Reichs Pöstetatioh: Kühl- u. Eismaschinen nach Ammoniak-Compressions-System 
Strassbureer Patent Ofenbrück 
a Dampfkessel aller Art, insbesondere System Tenbrink. 
. . Y . 
R. Nedd Apparate zum Reinigen von Speisewasser Patent Stollwerck 
. e ermann, für neue und alte Kessel-Anlagen. 


N Eiserne Brücken, Dachconstructionen. 
Beast | | Maschinen-, Bau- und Ornamentguss. 


in Deutschland, Frankreich, Belgien und der Schweiz.) 


Compound Dampimaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro-Dynamo- 
Maschinen En | 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 
Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzi. - 


No. 14. Jahrgang 1885. 
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Berlin, am 25. Juli 1885. 


'überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 23. Juli Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als endlich Blatt lediglich durch die Post zu dem 
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halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pffg. zu beziehen. 


Der Kolli 2 Lagerort Bemerkungen 
© z. 
= | e | N en ler 
= Art der Gewicht s ame etwaige Merkmale, 
S Inhalt ae = Station welche zur Aufklärung 
be |Verpackung Kilo 8 — | der Bahn dienen können). 
= [I 


1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.; 


1 Pack Körbe — | 23 1 Groningen Niederländ. Stsb. 
| Kollo altes Maschinentheil 25 2} Bremerhafen |K.E.-D. Hannover { eure 
4 |Korbilaschen| leer — | 46 3) Heidenheim Württemb. Stsb. 
1 Ballen | Lederwaaren — | % 4 Tilburg Niederländ. Stsb. 
1 Fass leer 0,22 5 Aachen Linksrh. Köln 
13 Körbe Obst — | 130 6 Köln C.P. > 
6 Ballen Wolle — | 600 7 Herbesthal E 
1 = eis. Dachfenster 17 8| Neckarsulm Württemb. Stsb. 
2| Kisten Glas 825 9 Groningen Niederländ. Stsb. 
2 = eiserne Stäbe — | 28 10 Boxtel S 
12 = eis. Ofentheile — | 235 11 Goslar Braunschweig. 
2 => Wagenachsen —| 62 |12 Osnabrück Rechtsrh. Köln 
2 7r Leinen —_—| 13 Trier r.M. Linksrh. Köln 
1| Wagen | Bruchsteine — |10000| 14 Langendreer Reechtsrh. Köln 
1 Fass ansch, Petrrleum — | — |15 Dirschau K.E.-D. Bromberg 
2 = Ketten —-| 16 Köln G. Linksrh. Köln 
1 Kae Nähmaschine —| - |17 Berlin K. E.-D. Bromberg 
2| Fässer | Kognak —| — |18| Aachen T. Linksrh. Köln 
1 Pack Papier | —_ 19 Aachen a 
1 Kiste leer er 36 20 Köln » 
1 Sack _ Reiseeffekten rl 21 Göttingen K. E-D. Hannover 
B.Kollim.Adressen sign.: 
RR Maschinentheil 1 410,81722 Deutz Rechtsrh. Köln 
unverpackte leere 
Arme ZN Ver- 
sa schluss, gelb ange- EN 3 
11 hen one mit je 23 Baddekenstedt K. E.-D. Hannover 
2 Schlüsseln ver- 
sehen 
1 Back Deckel von Butterfässern| 41 24| Roosendaal Niederländ. Stsb. 
1 Kiste Flintenläufe — | 15,5 | 25 .Aachen Linksrh. Köln 
<ı —_ Wagendecke — | 126 Aachen T. r 
1 Pack ? =1..8,,21 Walcourt Grand Centr. Belge 
ı | Korbkoffer | — 1013 128 Dirschau K. E.-D. Brömberz 
1 Pack Säcke — | 50 |29) Anvers Bs. _ |GrandCentr. Belge 
C.Kollim. Nummern sign. 
1 Paar Holzschuhe — | 0,75 | 30 Wesel Rechtsrh. Köln 
1) Kiste | leer — | 12 | 31jEilg.Braunschweig) Braunschweig. { seit 2 a pr. 
E. Kolli ohne Signatur: 
1 — altes Kupferrohr — 5 | 32 Goslar Braunschweig. 


Be es 


E Der Koıli en Lagerort Bemerkungen 
3 En a Taler Den 3 (insbesondere 
= fe ; N twaige Merkmale, 
8 ee ET Inhalt. mE] Btatiom | ap Bahn,  |velehe zur Aufklärung 
8 Marke. Nr = Verpackung] | 3 i : 2 I er B "7 7 dienen können). 
E. Kolli ohne Signatur. 
33 = — 1 Ballen | Baumwollenabfälle — | 50 | 33 Heverle Grand Centr. Belge 
Eisenfeilspähne und 
34 nn _ 1 Beutel einige Mauerschrau- 7 [34 Nordhausen ıK.E.-D.Frankf.a/M. 
ben mit Muttern 
35 — _ 2! Stangen | [JEisen — |115 |35 Graudenz K. E.-D. Bromberg 
kleine 
grüne 
36 _— _ 1 ie Eisentheile —| 2338 |36 Hannover K.E.-D. Hannover 
ohne - 
Deckel ıe 
37 wi _ 3 — leere Fässer oo |.63 37 Trier Linksrh. Köln 
38 — —_ 2 = Geflügelkäfige, leer — | 40 38 Freiburg Badische Stsb. 
39 —- —_ 10 Sack Hefe —-| 1 39 Herbesthal Linksrh. Köln 
40 in _ 2 _ Körbe —_ 7 40 Neuss = 
41 = _ 1 _ grüner Koffer — | 13 41 Dirschau K. E.-D. Bromberg| Gepäck. 
42 — u 4 Stäbe Rundeisen — | 40 42 Hennef . Rechtsrh. Köln 
43 -— —_ 1 Stange Rundeisen, 0,85 m lang 3 43) Recklinghausen |-Rechtsrh. Köln 
44 _ _ 1 u eiserner Spaten — | 3 44 Bromberg K. E.-D. Bromberg| 
45 = _ 2 — Tischständer — 2 45 Hilden Rechtsrh. Köln 
46 _ _ 1 u Verkuppelung —| —- [4 Rheydt Linksrh. Köln 
47 _— _ 1 _ Wagendecke -i—- 14 Stuttgart Württemb. Stsb. 
48 —_ — 7 — eiserne Zwingen — 85 | 48| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
; ö 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 BU 1004 1 Kiste unbekannt —| 4175| 1 Suczawa L.-Cz.-J. 
2 CEF 3511 1 Kiste Thürbeschläge — | 6 2 Stanislau watt 
3 EP 8801 1 Kiste Bubekan a — | 50 3 Suczawa > 
i olz, a - 
4 JH 1106 1 Kiste TEnn Es u 21 4 Lemberg Sr 
5 WD —_ 1 Ballen leere Säcke — | 20 5 ee 4 
6 _ _ 1 — \'leere Milchkannen — 7 6 > - “ 


Die —. Er 
FELTEN & GUILLEAUME |, Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. (societ€ anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


man inkerei | BRÜSSEL 23 
Drahtzieherei, Verzinkerd, N | 

ae . verkauft und V ermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesond 
Drahtseilerei, Telegraplen 880 r Art, insbesondere 


ä = kabel-Fabrik, Spezialwasen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen et - 
Zaundraht (Fenci 2 Wire) zu äusserst billigen Conditionen. = “ 


ingetragene 
yıswzynyds 


‚geglüht, geölt oder verzinkt. : ge ge en 
ee ee Herzogliche technische Hochschule Carolo-Wilhelmina 
zu Braunschweig. 


Programme gratis vom Secretariate zu beziehen. 


Vollständige Ausbildung für den Beruf in den fünf Abtheilungen 
für Architectur, Ingenieurbauwesen, Maschinenbau, chemische Technik 
und Pharmacie. — Gleichberechtigung des Studiums und gegenseitige 
Anerkennung der ersten Staatsprüfungen im Hochbau-, Ingenieurbau«- 


und Maschinenbaufache in Preussen und Braunschweig. — Beichs« 


Stahl-Stachelzaundrahts. Beginn derVorlesungen am 13.October 1885. 


(Patent Steel Barb Fencing.) Examen für Pharmaceuten. — Vorlesungen und Uebungen für deometer, r Se 53 
EE GER Culturtechniker und Electrotechniker. 1 
| Der zeitige Director; Professor Körner. 


uu u u um ei | ; ] h 
Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 
für Vorlesungen U Sommers yom 1 bi 9, Apr 10: Prögremmne von dem Rekloruio = alallen! 


Hannover, im Juli 1885. Der Rektor Launhardt. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwalt j : 
Verantwortli . > R € enbahn-Verwaltungen. e - { 
ntwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition der Zeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 2 
E 


Berlin 8W,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. . 


Abonnements - Bedingungen: 

1. Bei zeme dureh die Post (innerhalb des Dentsch- 

Oesterreichischen Poatgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih -. » ©». 2.2 2. 4 Mk. 
2. Bei direeter Zusen lung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofatrasse 3 SW.) für das Deutsch- 
Öesterr. Postgebiet jährlich ;...... 20 Mk, 

. 23 Mk. * 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W.„ Magdeburger - Strasse 22. 


Zeitung des Verein, 


1885, 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
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Die finanziellen Resultate von Sekundärbahnen”), 


“ Nach einer :Zusammenstellung im „Journal officiel de la 
Republique Francgaise“ sind die Total- und Durchschnittsergeb- 
nisse von 42 Französischen Sekundärbahnen pro 1884 folgende **): 


Betriebslänge Ende 1884. . . .... 1631 km 

Mittlere Betriebslänge während des Jahres 1558 „ 

Anlagekosten Ende 1834. . . . . . 234 753 342 Frcs. 
3 . „ pro Kilometer . 142 932 „ 

Einnahmen im ganzen ee 9932163 „ 

= pro Kilometer 6375 „ 

Ausgaben im ganzen . . ... 8416957 „ 

5 pro Kilometer. . . . . 5.4022 ., 
-Nettoertrag im ganzen . .... 1515206 „ 
Gere pro Kilometer ee 973 „ 
Durchschnittliche Tageseinnahme pro 

Kilometer se ee as fe 12022 
Durchschnittlicher Betriebskosten-Koeffi- 

ET er ER Re SE 84,7 pCt. 

Ein Blick auf diese Zusammenstellung zeigt ein krasses 


Missverhältniss zwischen dem verwendeten Baukapital und dem 
Ertrag, beziehungsweise zwischen Einnahmen und Ausgaben. 
Thatsächlich ergibt der mittlere Nettoertrag, ohne jede Einlage 
in die Sparfonds zu berücksichtigen, kaum ?/,, pCt. vom Anlage- 
kapital, während der mittlere Betriebskosten-Koeffizient mit 
84,7 pCt. verhältnissmässig viel zu hoch geschraubt ist. Von den 


- angeführten 42 Bahnen sind 12 nicht einmal im Stande, die Be- 


triebskosten zu decken! Wenn von der 1 km langen Strecke 
Lyon & Fourvieres et Saint - Just mit der Jahreseinnahme von 
248257 Fres. abgesehen wird, so schwanken die letztjährigen 
kilometrischen Bruttoeinnahmen von 41910 Fres. (Bayonne & 
Biarritz) bis 988 Frcs. (la Teste & l’Etang, Gironde), während 


nach obiger Zusammenstellung der grosse Durchschnitt aus den 


*), Siehe No. 157 der „Schweizerischen Handelszeitung“ 


- vom 2. Juli er. 38 
E,- **) „Journal officiell“ 12. Juni 1885. — Die Französischen 
Sekundärbahnen sind zum Theil laut Konzessionsurkunde ver- 


pflichtet, den Präfekturen die Betriebsergebnisse vierteljährlich 
mitzutheilen, während die übrigen Sekundärbahnen die betreffen- 


den Mittheilungen an die Administration des „Journal officiel“ 
freiwillig abgeben. 


1558 km 6375 Fres. ergibt. Eine ausserordentliche Verschieden- 
heit zeigt sich ebenfalls in den Baukosten, welche inklusive 
Rollmaterial, Bauzinsen etc. angegeben sind und im Durchschnitt 
nicht weniger als 142 932 Fres. pro Kilometer erforderten. Selbst 
die billigeren Anlagen, z. B. die meterspurige Linie Hermes & 
Beaumont, kosteten ca. 80000 Fres. pro Kilometer, während 
unterhalb dieser Bauziffer nur noch 4, ebenfalls schmalspurige 
Linien kompariren. 

Fast überall, ausserhalb Frankreichs, sind Bahnen dieser 
Kategorie billiger erstellt worden, und gerade in den unsinnig 
hohen Anlagekosten — unnöthig schwerer Oberbau, weitläufige 
Stationsanlagen, lange Bauzeiten etc. — liegt das vollständige 
Fiasko jener Unternehmungen begründet. 

Mit Ausnahme von Linien mit ganz exceptionellen Bau- 
und Transportverhältnissen sollten für Sekundärbahnen im all- 
gemeinen höchstens 50000 Fres. kilometrische Baukosten ver- 
wendet werden, wobei allerdings die berüchtigten Gründerprämien 
und Koursverluste nicht berücksichtigt sind. (Für. eigentliche 
Strassenbahnen ist der erforderliche Aufwand selbstredend viel 
geringer, bei durchgehender Benutzung einer guten Chaussee 
im Maximum die Hälfte, oder ca. 25000 Frcs.) Wenn ‚alsdann 
im Mittel auf einen jährlichen kilometrischen Rohertrag von 
rund 6000 Fres. gerechnet werden kann, wie bei den Franzö- 
sischen Sekundärbahnen, und der ‚Betriebskosten - Koeffizient 
nicht über 60 pCt. steigt, so können immerhin 4 pCt. verdient 
und 3/, bis 1 pÜt. abgeschrieben werden. (Konform würde dann 
bei der Strassenbahn dasselbe Resultat schon bei 3 000 Fres. Roh- 
ertrag erzielt.) ! 

Ein solches Ergebniss wird bereits annähernd von Deutschen 
Sekundärbahnen erreicht. Nach einer sorgfältigen Zusammen- 
stellung von Baurath Plessner in Gotha”) haben nämlich 12 
Deutsche Sekundärbahnen (mit Weglassung der längsten und 
kürzesten, der theuersten und billigsten, der best- und schlecht- 
rentirenden Strecken) von zusammen 550,4 km Länge 37 651 000 
Mark, oder pro Kilometer 68406 44 gekostet. Dieselben ergaben 
pro 1884 einen kilometrischen Betriebsüberschuss von 2738 44, 
oder im Mittel, und zwar mit Berücksichtigung der Einlagen in 
die Sparfonds, 4 pCt. Der Betriebskosten-Koeffizient betrug mit 
den Einlagen 64,1 pCt. und ohne dieselben 57,4 pCt. 


*) „Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau“, 21. und 
28. Februar 1885. 


Die angeführten 12 Sekundärbahnen in Deutschland sind 
solche mit normaler Spurweite und gestatten somit auch den 
Uebergang der Vollbahnfahrzeuge. Wo diese Bedingung nicht 
zutrifit, also eine weitere Reduktion der Baukosten durch leich- 
teren Oberbau oder Schmalspur zulässig ist, kann bei rationeller 
Bewirthschaftung eine Bahn mit entsprechend geringeren Ein- 
nahmen dennoch rentabel sein, wie dies z. B. die Betriebsresultate 
der Schweizerischen Waldenburger Bahn beweisen. Diese nur 
14 Tarifkm lange Bahn hat im letzten Jahre bei einem kilo- 
metrischen Rohertrag von 4400 Frces. dennoch einen Betriebs- 
überschuss von total 23 870 Frcs. ergeben, wovon 13 000 Fres. zur 
statutarisch vorgeschriebenen Verzinsung von Obligationen und 
Aktien, der Rest zur Speisung der Bauerneuerungs- und Reserve- 
fonds bestimmt wurde. ; Me 

Die Sekundärbahnen sind die fröhlichen Kinder der Freiheit 
— die Wurzeln ihrer Kraft liegen draüssen in der freien Natur, 
fern vom Getriebe der Börse und der Treibhausluft einer dogma- 
tischen Schule. Und diese Kinder werden ihren sorgsamen 
Pflegeeltern gewiss keine Schande machen! Das Französische 
Sekundärbahnwesen aber verdankt die klägliche Situation wohl 
nicht zum mindesten dem Einflusse der in Frankreich allmäch- 
tigen Staatstechniker, unter deren Aegide ein autokratischer, das 
anze Gebiet des Verkehrslebens beherrschender Kasten- und 
Schablonehgeiät grossgezogen wurde. 


Die Güterbewegung auf Deutschen Eisenbahnen im 


Jahre 1884, 
(Schluss.) 
5. Bedürfnisse des Bauwesens. 
Es wurden überhaupt u. a. befördert: _ 

Cement 5998654 t, Erde 2471878 t, Kalk 1014185 t, 
Thonröhren 168475 t, Schiefer 141247 t, bear- 
beitete Steine 329938 t, gebrannte Steine 
7601014 t, Theer, Asphalt etc. 250 207 t. 

Der stärkste Versand nach den anderen Deutschen Ver- 

kehrsbezirken (einschliesslich der Seehafenstationen) fand statt: 

an Gement: 581794 t aus Provinz Hannover etc., 32503 t aus 

Regierungsbezirk Oppeln und 25 5324 t aus Provinz Westfalen; 

an Dachpappe: 4449} t aus Berlin, 3092 t aus Provinz 
Brandenburg und 2491} t aus Stadt Breslau; 

an Erde: 224505} t aus Duisburg, Ruhrort, Hochfeld, 144 276 t 
ot LION l. d. Rh. und 1418394 t aus Rheinprovinz 
T.l.hh,; 

an Kalk: 221842 t aus Regierungsbezirk Oppeln, 136 306 t aus 
Provinz Westfalen und 65498} t aus dem Rheinischen Ruhr- 
revier; 

an Thonröhren: 20 912} t aus Thüringen, 10111 t aus den Re- 
gierungsbezirken Breslau und Liegnitz und 8115 t aus Baden; 

an Schiefer: 279584 t aus Thüringen, 117624 t aus Rhein- 

rovinz 1. d. Rh. und 6936 t aus den Regierungsbezirken 
reslau und Liegnitz; 

an bearbeiteten Steinen: 264264 t aus Pfalz, 19573} t 
aus den Regierungsbezirken Breslau und Liegnitz und 11499} t 
aus dem Königreich Sachsen; 

an gebrannten:- Steinen: 3640824 t aus Provinz West- 
falen, 307893 t aus Rheinisches Ruhrrevier und 265 6564 t 
aus Regierungsbezirk Breslau und Liegnitz. 

Der stärkste Empfang von den anderen Deutschen Ver- 
kehrsbezirken (einschliesslich der Seehäfen) fand statt: 

an Cement: 23616 t in Bayern, 213764 t in Ost- und West- 
preussen und 21 319% t in der Rheinprovinz |. d. Rh.; 

an Dachpappe: 3253 t in Ost- und Westpreussen, 2331} t 
in Provinz Brandenburg und 2056 t in Provinz Posen; 

an Erde: 296312 t im Westfälischen Ruhrrevier, 230882 t im 
Rheinischen Ruhrrevier und 95119 t in Provinz Westfalen ; 

an Kalk: 83839 t im Westfälischen Ruhrrevier, 671674 t in 
den ch Breslau und Liegnitz und 59 690 t in 
Rheinprovinz |. d. Rh.; 

an Thonröhren: 9287 tin Provinz Posen, 9074 t in Berlin 
und 6531$ t in Bayern; 

an Schiefer: 27448% t im Königreich Sachsen, 63464 t im 
Regierungsbezirk Oppeln und 4921 t im Rheinischen: Ruhr- 
revier; 

an bearbeiteten Steinen: 13 185} t im Grossherzogthum 
Hessen, 12 768% t im Königreich Sachsen und 12478 t in der 
Provinz Hessen-Nassau etc.; 

an gebrannten Steinen: 357646} t im Westfälischen 
Ruhrrevier, 231299 t in der Rheinprovinz r. d. Rh. und 
214 3283 t in Duisburg, Ruhrort, Hochfeld; 

an-Theer, Asphalt etc.: 16559} t in Provinz Hannover etc., 
11641 t in Provinz Brandenburg und 10442 t in Berlin. 

Der Verkehr zwischen den Deutschen Verkehrsbezirken 
(ausschliesslich der Seehäfen) mit dem Auslande (einschliesslich 
der Deutschen Seehäfen) war in der Ausfuhr: 
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Die Einfuhr nach Deutschland betrug: 
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Ueber die Durchfuhr von Ausland zu Ausland und 
zwischen dem Auslande und den Deutschen Seehäfen, sowie über 
. den stärksten Versand und Empfang der Verkehrsbezirke des 
- Auslandes nach bezw. von den Deutschen Verkehrsbezirken gibt 
die nachstehende Uebersicht Aufschluss. 


9. Ver- | En- Ä 
EEE sand |pfang A, Der stärkste 
2uo der Versand nach Empfang von 
243 a Ram: den Deutschen Verkehrsbezirken 
Set gach | von men'| (einschl. der Seehäfen) fand statt in 
as5H an Auafendd den Auslands-Verkehrsbezirken 
SEaSreen Kt 
Cement: 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Bundesraths-Beschlüsse, betreffend Ausfuhr von Branntwein. 

Der Bundesrath hat in seiner Sitzung vom 4. Juli d. J. 
beschlossen, 1. dass Branntwein, für welchen die Steuervergütung 
beansprucht wird, nach amtlicher Feststellung des Gewichts 
und der Alkoholstärke in Bassinwagen unter Wagenverschluss 
über die Grenze der Branntweinsteuer-Gemeinschaft ausgeführt 
werden darf; 2. dass Branntwein, welcher von dem inländischen 
Inhaber unter I panspruchnahme der Steuervergütung nach einem 
Freihafengebiet ausgeführt werden soll, in Bassinwagen, welche 
-entweder im Inlande unter amtlichen Verschluss zu setzen oder 
von der letzten inländischen Eisenbahnstation ab amtlich zu 
begleiten sind, über die Grenze gebracht, unter Aufsicht der im 
Freihafengebiet befindlichen Amtsstelle in Gebinde Eh 
und dann von derselben in Bezug auf Gewicht und Alkohol- 
stärke geprüft werden darf. 


Eisenbahnfachwissen schaftliche Vorlesungen. ' 
Auch in dem kommenden Wintersemester werden an 
unserer Universität wieder die sich reger Betheiligung erfreuenden 
eisenbahnfachwissenschaftlic hen Vorlesungen gehalten werden. 
Es werden lesen: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Gleim über 
Preussisches Eisenbahnrecht, Herr Geh. Ober-Baurath Ober- 
beck über den Betrieb der Eisenbahnen und Herr Ober- 


1 Ohne Polen. ® Ohne Böhmen und Galizien. 


‘Monate vollständig beendet sein. 


— MM — 


Regierungsrath Reitzenstein über die Nationalökonomie der 
Eisenbahnen, insbesondere das Tarifwesen. 


Preussische Staatseisenbahnen: 
Eröffnung von Strecken. 

Am 1. August d. J. wird im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Bromberg von der Bahnlinie Hohenstein- 
Schöneck-Berent die 13,6 km lange Theilstrecke Sobbowitz- 
Schöneck mit den Stationen Golmkau und Schöneck dem 
öffentlichen Verkehr übergeben. 

Am gleichen Tage wird die bisher nur für den Güterver- 
kehr in Wagenladungen in Betrieb genommene 8,0 km lange 
Strecke Hohenstein-Sobbowitz mit der Station Sobbo- 
witz für den Gesammtverkehr eröffnet. 


Eröffnung von. Stationen: 

Am 20. d. Mts. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Hannover die an der Bahnstrecke Osnabrück-Rheine 
zwischen den Stationen Velpe und Ibbenbüren gelegene Halte- 
stelle Laggenbeck für den Personenverkehr eröffnet worden. 
Am 1. August d. J. wird im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Bromberg der an der Bahnstrecke Berlin- 
Fredersdorf zwischen den Stationen Lichtenberg-Friedrichsfelde 
und Kaulsdorf gelegene Haltepunkt Biesdorf für den Personen- 
verkehr eröffnet. 

Bauten. 

Dem von der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin 
ressortirenden Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt zu Görlitz ist 
die Leitung des Baues und demnächstigen Betriebes der durch 
das Gesetz vom 21. Mai 1883 zur Ausführung genehmigten Eisen- 
bahn untergeordneter Bedeutung von Mittelsteine bis zur 
Landesgrenze in der Richtung auf Ottendorf innerhalb 
der den Königlichen Eisenbahn-Betriebsämtern durch die unter 
dem 24. November 1879 Allerhöchst genehmigte Organisation der 
Staatseisenbahn-Verwaltung zugewiesenen Ressortbefugnisse über- 
tragen worden. 

Pensionskassen. 2 

Die Staatseisenbahn-Verwaltung fährt in ihren Bestre- 
bungen, die soziale Lage ihrer Arbeiter zu bessern, energisch 
fort. Insbesondere aber lässt sie sich, wie die „Berl. Polit. Nachr.“ 
konstatiren, die Fürsorge für ihre arbeitsunfähigen Arbeiter und 
für die Hinterbliebenen der Arbeiter angelegen sein. An Stelle 
der seither nur für die Werkstätten-Verwaltungsbezirke einiger 
Eisenbahn-Verwaltungsbezirke bestandenen Pensionskassen tritt 
vom 1. Oktober d. J. ab eine, die Gewährung von Pensionen, 
Wittwen- und Waisengeld bezweckende einheitliche Pensionskasse 
für das gesammte Arbeitspersonal in den Werkstätten der ganzen 
Staatsbahn-Verwaltung. Auch sind die Vorbereitungen getroffen, 
um vom 1. April k. J. ab eine gleiche Kasse auch für das ge- 
sammte Betriebs-Arbeiterpersonal der Staatsbahnverwaltung ins 
Leben zu rufen. Zu den Pensionskassen schiesst die Eisenbahn- 
verwaltung die Hälfte der Jahressumme sämmtlicher Beiträge 
der Arbeiter bei und lässt die Kassengeschäfte durch ihre Organe 
unentgeltlich versehen. “ 


Braunschweigische Eisenbahn. 

Bezüglich des Uebergangs der Braunschweigischen Eisen- 
babnbeamten in den Preussischen Staatsdienst sind nach dem 
„Berl. Akt.“ nunmehr zunächst den sämmtlichen Stationsinspek- 
toren die Bedingungen zur Erklärung binnen einer bestimmten 
Frist zugegangen, unter welchen der Uebertritt erfolgen kann. 
Vorläufig handelt es sich nur um die früheren Braunschweigi- 
schen Staatseisenbahnbeamten. Dieselben werden sofort mit dem 
Uebertritt Preussische Staatsbeamte mit einem mindestens gleich 
hohen Einkommen unter Gewährung der ungleich höheren 
Preussischen Diätensätze. Doch müssen sämmtliche Beamte bis 
zum 1. April 1886 in ein diätarisches Verhältniss treten; dann 
erst erfahren sie, welche Staatsstellung sie erhalten und wie diese 
dotirt ist. 

Deutsch-Nordischer Lloyd. 

Seitens der Bauverwaltung der Eisenbahn von Neustrelitz 
nach Warnemünde (Deutsch-Nordischer Lloyd) geht dem „B. B.-C.“ 
folgender Baubericht zu. Die Erdarbeiten auf der Strecke Neu- 
strelitz - Warnemünde werden im Laufe der nächsten beiden 
Die Kunstbauten sind auf der 
ganzen 125,7 km langen Strecke in der Hauptsache fertiggestellt. 
Die Eisenkonstruktion für das bedeutendste Bauwerk, die Brücke 
über die Warnow, wird jetzt montirt. Die Hochbauten sind 
überall in Angriff genommen und werden jedenfalls noch im 
Laufe des Sommers unter Dach gebracht. Der Oberbau ist von 
Neustrelitz aus auf48 km Länge fertiggestellt und wird mit allen 
Kräften betrieben. Das Gleismaterial ist fertig angeliefert. Die 
Hafenarbeiten in Warnemünde sind soweit vorgeschritten, dass 
deren Fertigstellung in diesem Herbste mit Sicherheit vorauszu- 
sehen ist. Von den zur Ueberfahrt bestimmten drei Schiffen 
sind zwei bereits vom Stapel gelassen, das dritte soll Ende dieses 
Monats abgenommen werden. Ebenso sind die Lokomotiven und 
Wagen fertiggestellt. Für die Betriebseröffnung ist zwar ein 


fester Termin noch nicht in Aussicht genommen, dieselbe wird 
indessen spätestens im Frühjabre, vielleicht auch schon zu An- 
faug des Jahres 1886 erfolgen können. 


Eisenbahn-Betriebsergebnisse im Juni. 


Die vom Reichseisenbahn - Amt aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
Juni d. J. ergibt für die 57 Bahnen, welche. auch schon 
im entsprechenden Monate des Vorjahres im Betriebe waren und 
zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 31 600,81 km, nachstehende Daten: 

Eröffnet wurden im Juni d. J.: am 1. Juni die Strecke 
Bentschen - Meseritz 31,86 km (Königliche Eisenbahndirektion 
Berlin), am 15. Juni die Strecke Iserlohn-Hemer 8,20 km (König- 
liche Eisenbabndirektion Elberfeld) und die Hafenbahn zu 
Ueckermünde 1,15 km (Königliche Eisenbahndirektion Berlin). 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im Juni 
d. J.: a) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergeb- 
nisse des laufenden Jahres mit dem Definitivum des Vorjahres: 
bei 20 Bahnen mit zusammen 23 902,86 km höher und bei 37 
Bahnen mit zusammen 7 697,95 km niedriger, als in demselben 
Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 19 
Bahnen mit zusammen 2873,07 km höher und bei 38 Bahnen mit 
zusammen 28 727,74 km (darunter 6 Bahnen mit vermehrter Be- 
triebslänge) niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres; 
b) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergebnisse des 
laufenden Jahres mit den im Vorjahre ermittelten provisorischen 
Angaben: bei 24 Bahnen mit zusammen 23 974,82 km höher und 
bei 33 Bahnen mit zusammen 7625,99 km niedriger, als in dem- 
selben Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebs- 
länge bei 1ı Bahn mit 7,29 km unverändert, bei 22 Bahnen, mit 
zusammen 2937,74 km höher und bei 34 Bahnen mit zusammen 
28.655,78 km (darunter 5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
geringer, als in demselben Monate des Vorjahres. 

Die Einnabme aus allen Verkehrszweigen war vom 1. Ja- 
nuar bis Ende Juni d. J.: a) beim Vergleiche der pıoviso- 
risch ermittelten Ergebnisse des laufenden Jahres mit dem Defi- 
nitivum des Vorjahres: bei 34 Bahnen mit zusammen 26 531,82 km 
höher und bei 23 Bahnen mit zusammen 5 068,99 km geringer, 
als in demselben‘ Zeitraume des Vorjahres, und auf das Kilo- 
meter Betriebslänge bei 30 Bahnen mit zusammen 1 914,47 km 
höher und bei 27 Bahnen mit zusammen 29 686,34 km (darunter 
565 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in dem- 
selben Zeitraume des Vorjahres; b) beim Vergleiche der provi- 
sorisch ermittelten Ergebnisse mit den im Vorjahre ermittelten 

rovisorischen Angaben : bei 37 Bahnen mit zusammen 29 588,27 

ilometer höher und bei 20 Bahnen mit zusammen 2012,54 km 
eringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das 

ilometer Betriebslänge bei 33 Bahnen mit zusammen 4 970,82 
Kilometer höher und bei 24 Bahnen mit zusammen 26 629,89 
Kilometer (darunter 5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
geringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres. 

Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen 
ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung verwalteten 
Bahnen, betrug Ende Mai d. J. das gesammte konzessionirte 
Anlagekapital 81449900 #4 (831965000 „4 Stammaktien, 
20 544 900 44 Prioritäts-Stammaktien und 28 940 000 4 Prioritäts- 
obligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so dass auf je 1 km 
273 212 44 entfallen. 

Bei den unter Privatverwaltung stehenden Privatbahnen 
betrug Ende Juni d. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 572 865 829 „4 (297 339 550 4 Stammaktien, 84 146 150 
Prioritäts-Stammaktien und 191380129 M Prioritätsobligationen) 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapital 


Bent ist, 3616,24 km, so dass auf je 1 km 158415 M ent- 
allen. 


Kulturbetrieb der Eisenbahnen. 


In der dieser Tage zu Aachen abgehaltenen Jahresversamm- 
lung des Forstvereins für Westfalen und Niederrhein sprach 
Herr Gartendirektor Bouche über die Bepflanzung von Kisen- 
bahn-Lichtstreifen mit Obstbäumen und über die Obstsorten, 
welche sich im Vereinsbezirke für die Standorte eignen. An 
diesen Vortrag knüpfte sich ein längerer Meinungsaustausch, der 
nach dem „Berliner Actionär“ mit folgendem, dem Minister für 
Landwirthschaft, Domänen und Forsten vorzulegenden Beschlusse 
endete: „Die Meinung der Forstvereinsmitglieder geht dahin, dass 
sich im Besitz der Staatseisenbahn-Verwaltungen Flächen von 
grosser Ausdehnung befinden, welche durch rationellen Obstbau 
in hohem Grade nutzbar gemacht werden können. Es wird sich 
daher empfehlen, zunächst versuchsweise einzelne zum Obstbau 
besonders geeignete derartige Flächen, wie namentlich die Süd- 
seite der Böschung der Eisenbahndämme an Obstzüchter mög- 
lichst kostenlos oder gegen geringes Entgelt auf einen längeren 
Zeitraum zur Anstellung von Versuchen zu verpachten.“ 
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Export nach Rumänien. — 


Nach einer Verfügung des Rumänischen Finanzministeriums 


dürfen die an den Grenzstationen anlangenden zum Transport 
nach Rumänien bestimmten Gütersendungen, bei welchen auf 
den Frachtbriefen behufs Vornahme der zollamtlichen Abferti- 
gung die Firma eines solchen Spediteurs vorgeschrieben erscheint, 
welcher zur Zollabfertigung von der Rumänischen Regierung 
nicht ausdrücklich autorisirt ist, von dem Rumänischen Zollamte 
zur Verzollung nicht angenommen werden. Infolge dieser Mass- 
nahmen werden daher Gütersendungen, bei welchen in den Fracht- 
briefen ein von der Rumänischen Regierung nicht autorisirter 
Spediteur zur Vornahme der Zollabfertigung vorgeschrieben. er- 


scheint, nur dann zur Verzollung bezw. Abfertigung durch das 


bahnamtliche Speditionsbüreau angenommen, wenn die bezeich- 
nete Mittelsperson im Frachtbriefe die Erklärung abgibt, auf 
die Zollabfertigung zu verzichten und die Vornahme der Abfer- 
tigung durch das bahnamtliche -Bureau ausdrücklich verlangt. 


Berliner Packetfahrt-&esellschaft. 
In der am 24. d. Mts. stattgehabten Generalversammlung 
waren 20 Aktionäre mit 1004 Stimmen, d.i. etwa 2, des ge- 
sammten Aktienkapitals, vertreten. Auf Verlesung des gedruckten 
Geschäftsberichts wurde verzichtet, die Bilanz und Gewinn und 
Verlustrechnung genehmigt und dem Vorstand und dem Auf- 
sichtsrath einstimmig Decharge ertheilt. Es wurde allseitig 
anerkannt, das Vorstand und Aufsichtsrath sich um die Ein- 
führung des Unternehmens die grösste Mühe gegeben und dass 
dem vorhandenen Verluste des ersten Jahres werthvolle Errungen- 
schaften gegenüber ständen. Der bisherige Aufsichtsrath wurde 
per ee wieder und Herr Georg Bartz neu in denselben 
gewählt. 
bisherigen Revisoren. In der darauf folgenden Aufsichtsraths- 
sitzung wurde Herr Bankier Schindler zum Vorsitzenden und 
Herr Buchhändler Borstell zu seinem Stellvertreter gewählt. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken, 
Am 1.d.M. ist die bisher den Böhmischen Kommerzialbahnen 


gehörende, 12,65 km lange Linie Nusle-Modran in das Eigenthum und 


den Betrieb der Oesterreichischen Lokal-Kisenbahngesellschaft in 
Prag und es sind mit dem gleichen Tage die der letzteren ge- 
hörenden Linien Smidar-Hochwessely (7,832km) und Brandeis a/E.- 
Celakovic-Mochow (11,89 km), von denen die erstere in Smidar, 
die andere in Celakovic an die gleichnamigen Stationen der 
K.K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn direkten Schienen- 


anschluss haben, in das Eigenthum und den Betrieb der Böh- 


mischen Kommerzialbahnen übergegangen. 

Ferner ist gleichfalls am 1. d. M. die der Oesterreichischen 
Lokal-Eisenbahngesellschaft gehörige Bahn Ungarisch Hradisch- 
Ungarisch Brod (21 km) mit Abzweigung nach der Ungarisch 


Hradischer Zuckerfabrik (1,4 km) in das Eigenthum und den Be- 


trieb der priv. Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisenbahnge- 
sellschaft übergegangen und endlich ist von der K.K. priv. Süd- 
bahngesellschaft am 14. d. M. die 30,731 km lange, im Eigenthum 
dieser Gesellschaft befindliche 


kersburg eröffnet worden. 


Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund 
der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Ver- 


waltungen mitgetheilt, dass die vorbezeichneten Strecken als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten. seien. 

Rundschreiben der 
lassen worden: 

No. 3871 vom 20. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins - Bahn- 
strecken (abgesandt am 24. d. Mts.). 


en 


No. 3973 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 


Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 18. d. Mts. in Berlin abge- 


haltenen Sitzung der Subkommission für die Ausführungsvor- 


schriften, betreffend „Eureka“ (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Ueber die Verwendung von Buchenholz zu Eisen- 


bahnschwellen 
auf den Orientalischen Bahnen bringt Nummer 28 des „Central- 
blattes der Bauverwaltung“ eine Mittheilung von H. Sarrazin 
in Wiesbaden. EI i 


‚ Danach sind auf der mit Zinkchlorid arbeitenden Impräg- 
niranstalt Sarembey bei Philippopel vergleichende Versuche ange- 
stellt, um das Verbalten des Buchenholzes im Vergleich zum 


Kiefernholz vor, während und nach der Imprägnirung zu ermitteln, 


besonders die erforderliche Zeitdauer der Austrocknung und die 


Menge des Sup eng Imprägnifstoffes. Wesentliche Ver- 
schiedenheiten habın sich nicht gezeigt; in den Kern des Buchen- 


holzes dringt die Imprägnirflüssigkeit etwas leichter ein, auch 
nimmt das Buchenholz bei gleichem Zustand der Lufttrockenheit 


Ebenso erfolgte per Akklamation die Wiederwahl der 


Lokalbahn von Spielfeld nach Rad- 


- 


geschäftsführenden Direktion sind er-r 


Vorjahr. 


E schnittliche Preis der Wales-Kohle betrug pro Tonne 


etwas mehr Imprägnirflüssigkeit auf, als das Kiefernholz. Die 


bekannten und gefürchteten Risse am Buchenholz bilden sich 


. zu allen Zeiten bis zur Einlegung in die Bahn, nachher weniger; 
am meisten entstehen sie beim Imprägniren und zwar während 


dem Einpressen der Imprägnirflüssigkeit. Um diesen Rissen wirk- 


sam zu begegnen, werden beide Stirnen einer jeden Schwelle 


und zwar alsbald nach der Aufbereitung aus dem Stamm (und 

vor der Imprägnirung) mit je einer S Klammer aus Bandeisen 

versehen. Man verwendet jedoch nicht gewöhnliches Band- 

eisen, sondern ein Faconeisen nach nebenstehendem 

Profil, sogenanntes Messereisen, welches manche Walz- 

werke anfertigen und welches z. B. von dem Feineisen- 

Walzwerk Felser & Comp. in Kalk bei Deutz zum Preise 

von 185 4 für eine Tonne bezogen wurde. Dieses Ver- 

fahren hat sich als sehr zweckmässig erwiesen. Man 

biegt die Klammern aus einem Stück von ca. 40 cm Länge, 

eine solche Klammer wiegt !/,—!/, kg und kostet 2—3 43, 

Tag, so dass beim Verklammern sämmtlicher Stirnen eine 

jede Schwelle nur den geringen Kostenaufwand von etwa 5 % 

verursacht, welcher sich reichlich bezahlt macht. Man muss nur 

noch mitunter nach dem Imprägniren kleine Klammern nach- 

schlagen, sofern ausserhalb der durch die Klammer gefassten 
Flächen Risse entstehen. : 

Für die Imprägniranstalt in Sarembey hat man hiernach 
folgende Anordnungen getroffen: 

1. Die gefällten Buchenschwellen sollen. bald nach der 
Fällung aufbereitet werden (um Stockigwerden bezw. Trocken- 
fäule zu verhüten). 

2. Alsdann sind beide Stirnen sämmtlicher Schwellen je 
mit einer SKlammer aus Messereisen zu versehen. 

3. Die Imprägnirung kann je nach der Witterung 2 bis 
3 Monate nach der Aufbereitung stattfinden. 

4. Von der Imprägnirung bis zur Verlegung soll je nach 
der Jahreszeit und Witterung ein Zeitraum von mindestens 2 bis 
3 Monaten verstreichen. 

5. Bei der Lagerung der Schwellen sind die bekannten 
Vorsichtsmassregeln anzuwenden (geschützte Lagerung unter 
Abhaltung der direkten Sonnenstrahlen und einer scharfaus- 
trocknenden Zugluft). 

Man hofft nach den bisherigen Erfahrungen durch Beob- 
achtung dieser Vorschriften in dem Buchenholz ein Schwellen- 
material zu erhalten, welches dem Kiefernholz jedenfalls 
nicht nachsteht. 

Weiter wird bemerkt, dass beide Schwellenarten mit je 
2 guten Unterlagsplatten aus Flussstahl zur Verwendung ge- 
langen, was sich für eine angemessene Wahrung der Betriebs- 


sicherheit sowohl, wie für eine vortheilhafte Ausnutzung der 


Schwellen als durchaus nothwendig erwiesen hat. 

Das behandelte Thema ist bekanntlich auch für die hie- 
sigen Verhältnisse von Wichtigkeit, da unsere Forstverwaltungen 
schon lange nach einer besseren Verwerthung ihrer gegenwärtig 
fast ausschliesslich zu Brennholz verarbeiteten bedeutenden 
Buchenbestände suchen. 

Es ist daher von Interesse, dass auch im Orient die Deut- 
schen Techniker an der Lösung dieser Frage mitarbeiten. 


Eisenbahnen in Südafrika. 

Der Jahresbericht des Direktors der Südafrikanischen Eisen- 
bahnen zeigt, dass die Jahreseinnabmen von 18305480 “4 im 
Jahre 1883 auf 19298 “A im Jahre 1884 gewachsen sind, 
während die Ausgaben trotz der beträchtlichen Zunahme der 
Länge der Linien von 12988 980 44 auf 12748820 44 zurück- 


‚gegangen sind. Der Bruttoertrag für das Kilometer betrug im 


ahre 1883 10447 4, im Jahre 1884 8924 44 und die Ausgabe 
pro Betriebskilometer nahm im Durchschnitt von 7413 44 auf 
5895 44 ab. Obgleich also die Einnahme pro Betriebskilometer 
um beinahe 15 pCt. abnahm, verminderte sich die Ausgabe um 


- über 20 pCt. Das Anlagekapital wuchs von 209748340 ‚4 am 


Ende 1883 auf 242095140 44 am Ende 1884. Die Reineinnahme 
betrug im Jahre 1884 2,7 pCt. des Anlagekapitals. Die Gesammt- 
länge der Linien betrug am 31. Dezember 18834 2338 km gegen 
1952 km am Ende 1883. Die Durchschnittslänge der im Betrieb 
befindlichen Linien betrug 1884 2162 km gegen 1752 km im 
Eine der Hauptausgaben ist der Titel „Feuerungs- 
material“, dessen Höhe für die drei Abtheilungen, die West- 
bahnen, die Ostbahnen und die Südbahnen im Jahre 1884 
1519320 „4, im Jahre 1883 1530080 44 betrug. Der durch- 


1883 1884 
Al, Al 
bei den Westkatnen . 36,82 35,11 
R »„ » . Südbahnen 50,70 48,09 
»„ ». Ostbahnen 69,40 : 63,11 
Der Betricksdirckter führt sus, dass wenn Kolonialkohle 


Ein nössigem Pıeise beeclafit werden kanp, sich die Betriebs- 
kosten für Fcucıung kei der Ostbabnen zech vor Ablauf dieses 


Jahres ebenso niedrig wie bei den anderen Linien stellen werden. 
Der Gewinnungspreis ist hierbei von sehr hervorragender Wich- 
tigkeit und wenn man beachtet, dass der augenblickliche Preis 
der Kolonialkohle in Cyphergat an der Grube 20 „4 beträgt, 
also mehr als doppelt so viel als die beste Kohle in Cardiff und 
dass eine Ermässigung dieses Preises um 10 pCt. schon bei dem 
geringen Verkehr des letzten Jahres bei ausschliesslicher Ver- 
wendung von Cyphergat-Kohle eine Ersparniss an Feuerung von 
70000 44 ergeben würde, so springt die Wichtigkeit der Be- 
schaffung einer regelmässigen und wohlfeilen Produktion von 
Kolonialkohle in die Augen. 

Die nachstehende Tabelle gibt eine Uebersicht über die 
Anzahl des zu Anfang und Ende 1884 bei den Bahnen beschäf- 
tigten Personals: 


Januar 1884 Dezember 1884 


Westbahn . . . . . 2.2509 563 
Stidbahn zes a 2 Sr 48 421 
Ostbahnz 2.0.0... °.0=.1,. 304 240 

in Summa 1297 1 224 


Die Eröffnung einer Zweigbahn nach dem Orange-Staat 
hat einen grossen Einfluss auf den Verkehr mit Kimberley 
gehabt. Eine der Hauptwirkungen der Eröffnung nach dem 
Orange-Staat und Colesberg war die Entstehung eines lebhaften 
Kohlenverkehrs für die verschiedenen Bergbau-Gesellschaften in 
Kimberley. 

Im vergangenen Jahre ereigneten sich zahlreiche Unglücks- 
fälle; 12 Menschen wurden getödet und 41 verletzt. R.B. 

(„Engineering.“) 


Haftpflicht. 


v. O. Haftung des Eisenbahnfiskus aus der Beschädigung 
eines von ihm benutzten Arbeiters infolge einer stattgehabten, 
aber in ihrer Wirkung nicht gänzlich beseitigten Dynamit- 
sprengung. Aus den Entscheidungsgründen: „Die Ent- 
schädigungsforderung des Klägers ist nicht in dem Dienstvertrage 
mit dem Beklagten, sondern in dem neben diesem Vertrage be- 
stehenden Verschulden des Beklagten begründet. Die civilrecht- 
lichen Handlungen einer unerlaubten Handlung sind nach den 
Gesetzen des Ortes, an welchem sie begangen wurde, zu beur- 
theilen. Das Verschulden der Organe des Beklagten wurde auf 
Oesterreichischem Gebiete begangen; auf dessen Folgen ist daher 
das Oesterreichische bürgerliche Gesetzbuch anzuwenden. Die 
Beschwerde über Verletzung der $$ 285, 270 Abs.2 und 146 der 
Civilprozessordnung ist grundlos; denn, wenn auch der Vertreter 
des Beklagten die Klagebehauptung, dass man es an der nöthigen 
Aufmerksamkeit habe fehlen lassen, in der bei den Verhandlungen 
im 1. und II. Rechtszuge in Bezug genommenen Klagebeantwortung 
vom 17. November 1883 widersprochen und behauptet hat, dass 
nach den Regeln der Technik und den erlassenen Vorschriften 
verfahren worden sei, so hat er doch in derselben zugegeben, 
dass bei der fraglichen Arbeit des Klägers ein geringer Rest 
eines Dynamitschusses sich entladen und den Kläger beschädigt 
habe, dieses Zugeständniss aber enthält zugleich dasjenige, dass 
die kompetenten bauführenden Organe des Beklagten sich vor 
der Uebertragung der fraglichen Arbeit an den Kläger von der 
vollständigen Entladung der Sprengpatronen nicht überzeugt 
haben. Die Bestimmung des $ 1161 des Oesterreichischen bürger- 
lichen allgemeinen Gesetzbuchs bezüglich der Uebertragung eines 
aufgetragenen Geschäfts von Seite des bestellten Arbeiters oder 
Werkmeisters auf einen anderen finden aber auf den vorliegenden 
Fall keine Anwendung (Entsch. d. R. O.-H.-G. Bd. VIII S. 206 und 
des R.-G. in Civils. Bd. III $. 387), — In dem angefochtenen Urtheile 
ist thatsächlich festgestellt, dass der Beklagte oder dessen Ver- 
treter den Kläger zum Aufhacken und Aufräumen des Erdreichs 
an einem Platze bestellte, an welchem einige Tage zuvor mit 
Dynamit gesprengt worden war, dass die Betriebsleitung vor 
Uebertragung dieser Arbeit sich nicht überzeugt habe, ob die 
Sprengpatronen sich vollständig entladen hätten und dass die- 
selbe die mit einer solchen Arbeit an einem solchen Platze ver- 
bundene Gefahr nach der von dem Anwalte des Beklagten auf- 
gestellten Behauptung, dass es sich bei der grössten Sorgfalt 
und dem besten Dynamit nicht vermeiden lasse, dass einzelne 
Schüsse ganz oder theilweise versagen und es häufig unmöglich 
sei, zu sehen, ob sich die letzte Sprengpatrone mit entzündet 
habe, wohl gekannt habe. — Durch den Ausspruch des Berufungs- 
gerichts, dass in diesen Thatsachen ein nach den 88 1294 u. 1295 
des Oesterreichischen allgemeinen bürgerlichen Gesetzbuchs zum 
Schadensersatze verpflichtendes Verschulden wegen Mangels der 
gehörigen Aufmerksamkeit und des gehörigen Fleisses liege, in- 
dem diese erfordert hätten, dass die fragliche Arbeit erst nach 
erlangter Ueberzeugung von der vollständigen Entladung des 
Dynamitschusscs angeordnet war, wenn diese Ueberzeugung 
nicht zu gewinnen gewesen, Dynamit zum Sprengen überhaupt 
nicht angewendet worden wäre, ist. das Gesetz nicht verletzt. — 
Nach $ 1305 a. a. O. hat zwar derjenige, welcher von seinem 
Rechte innerhalb der rechtlichen Schranken Gebrauch macht, 
den für einen anderen daraus entspringenden Nachtheil nicht 


zu verantworten, allein es liegt im Begriffe des Rechtes, dass 
durch die Ausübung desselben nicht in eine fremde Rechts- 
sphäre eingegriffen werden darf. Die Rechte der anderen, welche 
ihnen im allgemeinen oder infolge eines besonderen Grundes 
zustehen, sind daher „die rechtlichen Schranken“, 
welche diese Gesetzesstelle erwähnt. — Rechtswidrig handelt also 
derjenige, welchem sich das Bewusstsein aufdrängen muss, dass 
seine die Rechte Dritter berührende Thätigkeit Schaden herbei- 
führen könne, mag auch die Handlung an sich mit Auwendung 
der nöthigen Vorsichtsmassregeln gegen die Beschädigung Dritter 
erlaubt sein. — In dieser Beziehung ist von dem Berufungsgerich te 
weiter thatsächlich festgestellt, dass der Beklagte nicht die im 
$ 120 der Deutschen Gewerbeordnung vorgeschriebenen Ein- 
richtungen getroffen habe, welche zur thunlichsten Sicherheit 
der Arbeiter gegen Gefahr für Leben und Gesundheit noth- 
wendig sind, da hierzu vorzüglich auch das Nachsuchen und 
die Versicherung gehört hätte, ob die Entladungen vollständig 
gewesen seien. — Welche .der den Fiskus bei dem Bau der 
Eisenbahnlinie Schirnding-Eger mittelbar oder unmittelbar ver- 
tretenden physischen Personen dem Kläger die fragliche Arbeit 


aufgetragen hat, ist bei der dargelegten Verantwortlichkeit des 
Fiskus für die Handlungen und Unterlassungen dieser Personen 
rücksichtlich seiner Entschädigungspflicht gleichgültig. — In 
der Behauptung des Anwaltes des Klägers, dass man vor der 
Uebertragung dieser Arbeit sich nicht vergewissert habe, ob alle 
Patronen sich entladen haben, liegt offenbar diejenige, dass die 
den Fiskus vertretenden kompetenten bauführenden Organe 
desselben sich hiervon nicht vergewissert haben, zu einer Frage 
nach $ 130 der Civ.-Proz.-Ordn. und einer Feststellung in den 
Entscheidungsgründen des angefochtenen Urtheils in dieser Be- 
ziehung war daher kein Anlass gegeben. — Als Klag- und Ent- 
scheidungsgruud ist die Uebertragung der fraglichen Arbeit an 
den Kläger vor jener Vergewisserung angeführt. Diese That- 
sache ist unbestritten; sie bedurfte- daher keines Beweises von 
seiten des Klägers und als weiterer Entscheidungsgrund ist bei- 
gefügt, dass, wenn jene Vergewisserung zu erlangen nicht mög- 
lich gewesen sein sollte, die Anwendung von Dynamit hätte 
unterlassen werden sollen.“ (Erk. des Bayer. Obersten Landes- 
erichts in München vom 14. Juni 1884; Samml. der Entscheid. 
d. X, 8. 457 ff.) 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Eröffnungen. 

Die Station Martenberg der Rhene- 
Diemelthbal-Eisenbahn wird am 15. Sep- 
tember 1885 für den Eil- und Fracht- 
Stückgutverkehr eröffnet. 

An demselben Tage tritt unser Lokal- 
Gütertarif vom 1. Dezember 1882 ausser 
Kraft und kommt ein neuer ergänzter 
Lokal - Gütertarif zur Einführung. Der- 
selbe entbält u. a. Ergänzung des Tarifs 
für die Nebengebührenr, Kilometerzeiger 
und Stations-Tariftabellen. 

Exemplare dieses Tarifs sind zu 0,50 M 
das Stück bei unseren Güterexpeditionen 
zu haben. 

Siegen, am 25. Juli 1885. (1581) 

Die Verwaltung 
der Rhene-Diemelthal-Eisenbahn. 


II. Güterverkehr. 

Mit dem 1. August 1885 tritt zu dem 
Tarifheft No. 1 des Deutsch - Polnischen 
Eisenbahnverbandes, gültig vom 1. Juni 
1881, der Nachtrag 4 in Kraft. Derselbe 
enthält ermässigte Frachtsätze für den 
Transport von Holz, Europäisches, des 
Spezialtarifs Il zwischen Stationen der 

eichselbahn einerseits und Stationen der 
Königlichen Eisenbahndirektionen zu 
Bromberg bezw. Breslau andererseits. 

Tarifexemplare werden bei den Verband- 
stationen sowie bei der unterzeichneten 
Verwaltung verabfolgt. 

Bromberg, den 21. Juli 1885. (1582 J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Vom 1. Auzaet 1885 ab wird im dies- 
seitigen Lokalverkehr und in den Staats- 
bahnverkehren, sowie im Verkehr der 
Staatsbahnen mit den Reichsbahnen in 
Elsass-Lothringen versuchsweise bis Ende 
dieses Jahres die Fracht für Langeisen 
(Schienen, Röhren, Konstruktionseisen etc.), 
welches wegen des Gewichts oder der 
Länge auf einem gewöhnlichen Güterwagen 
von 10000 kg Tragkraft nicht verladen 
werden kann, sofern zur Verladung ein 
Paar Schemel- oder Kuppelwagen von je 
10.000 kg Tragkraft gestellt werden, nach 
den Sätzen des betreffenden Spezialtarifs 
oder der Ausnahmetarife für Eisen für 
das wirkliche Gewicht der La- 
dung, mindestens aber für 10000 kg er- 
hoben. 

Bromberg, den 22. Juli 1885. (1583 J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 

„Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Durch 
die mit Gültigkeit vom 1. August d. Js. 
zur Einführung gelangenden Nachträge 

V zum Gütertarifheft No. 2, 

XXXV „ h BT 
werden neben der Aufhebung von Aus- 
nabmefrachtsätzen für Getreide zwischen 
‘Stationen der früheren Berlin - Stettiner 
Bahn und der Hessischen Ludwigsbahn 


abgeänderte bezw. neue Sätze für ver- 
schiedene Stationen, ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für Steinsalz sowie Ausnahme- 
frachtsätze für Jutegarn und Jutegewebe 
eingeführt. 

Näheres durch die Verbands-Güterexpe- 
een woselbst die Nachträge zu haben 
sind. 

Erfurt, den 23. Juli 1885. (1584) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Italienischer Verband. Am 1.Au- 
gust d.J. tritt ein Nachtrag Ill zu Theil I 
und ein Anbang lI zu Theil 1II und IV 
des Deutsch - Italienischen Gütertarifes, 
enthaltend Ergänzungen und Berichti- 
gungen des genannten Tarifes, in Kraft. 
Der Nachtrag III kann gratis, der An- 
hang II für 40 4 von den Verbandsta- 
tionen bezogen werden. (1585) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard: 
Kaiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
sofortiger Wirkung wird die Station Engen 
in den Ausnahmetarif für Petroleum und 
Naphta von und nach Ludwigshafen auf- 
genommen. 

Karlsruhe, den 24. Juli 1885. (1586) 
Namens der geschäftsführenden Ver- 
waltung: 
Generaldirektion 


der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung wird die Station Engen 
in den Ausnahmetarif No. 9 für Petroleum 
und Naphta nach und von Mannheim mit 
einem Frachtsatze von 1,24 4 pro 100 kg 
aufgenommen. 

arlsruhe, den 24. Juli 1885. 


(1587) 
Generaldirektion. 


Am 1. August cr. tritt zum Tarifheft 2 


des Sächsisch-Südwestdeutschen Verbandes 
Nachtrag lin Kraft, welcher Tarifänderun- 
gen für Saargemünd und Scheidt und 
Ausnahmesätze für Jutegarn und Jute- 
gewebe von Meissen und Triebes enthält. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 


betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 
Dresden, den 25. Juli 1885. (1588) 


Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


ET ESTER HERE Bra 
Generaldirektion der Königlich Bayeri- 


schen Verkehrsanstalten Betriebsabthei- 


lung. „Im Süddeutschen Eisenbahnver- 
band (Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
wird mit Gültigkeit vom 1. August a. cr. 
der Nachtrag I zum Gütertarif Theil II 
Heft No. 3 (Saarbrücken-Bayerischer Ver- 


. kehr) ausgegeben, welcher reglementa- 


rische Bestimmungen für die Beförderung 


von Gütern über den Bodensee, ein Ver- 
zeichniss der Ausnahmetarife, geänderte 
und neue Frachtsätze der Klassentarife, 
Ausnahmefrachtsätze für Güter des Spe- 
zialtarif III, sowie für Steine und Roh- 
eisen, ferner Berichtigungen des Haupt- 
tarifes und Ergänzungen der Instradi- 
rungsvorschriften enthält. 

Die seitherigen Ausnahme - Frachtsätze 


für Roheisen (A. Tf.2) — gelten, insoweit 


nicht durch den Ausnahmetarif 2c nie- 
drigere Sätze eingeführt werden, noch 
bis zum 15. September d. J. 

Der Nachtrag kann von der Kgl. Eisen- 
bahndirektion in Köln (linksrheinisch) 
und von der Regieverwaltung der Gene- 
raldirektion der Bayerischen Verkehrs- 
anstalten (Betr.-Abtlı.) in München, soweit 
der Vorrath reicht unentgeltlich bezogen 
werden. 

° München, den 23. Juli 1885. 


Im TLokal- 


(1589) 


und Wechselverkehre der 


Preussischen Staatsbahnen sowie im Ver- _ 


kehre der Preussischen Staatsbahnen mit 
den Reichsbahnen in Elsass-Lothringen 
wird vom 1. August d. J. ab_versuchs- 
weise bis Ende d. J. die Fracht für 
Langeisen (Schienen, Röbren, Kon- 
struktionseisen u.8.w.), welches wegen des 
Gewichts oder der Länge auf einem gewöhn- 
lichen Güterwagen von 10 000 kg Tragkraft 
nicht verladen werden kann, sofern zur 
Verladung ein Paar Schemel- oder Kuppel- 
wagen von je 10000 kg Tragkraft gestellt 
werden, nach den Sätzen des betreffenden 
Spezialtarifs oder der Ausnahmetarife für 
Eisen für dasgwirkliche Gewicht 


‚der Ladung, mIndestens aber für 


10 000 Kg erhoben. 
Köln, den 29. Juli 1885. - (1590) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Generaldirektion der Königlich Bayeri- 


schen Verkehrsanstalten Betriebsabthei- 
lung. Im Süddeutschen Eisenbahnverbande 
(Verkehr zwischen Deutschen Bahnen) 
wird am 1. August d. J. zum Gütertarif 
Theil I Heft No. 4 für den Verkehr 
zwischen Stationen der K. Württemb. 
Staatsbahnen einerseits und der K. Eisen- 
bahndirektion in Köln (linksrheinisch) 
andererseits der Ill. Nachtrag ausgegeben. 
‘ Derselbe enthält zahlreiche Aenderungen 


der seitherigen Frachtsätze und Bestim- 


mungen, sowie Sätze für neuaufgenommene 
Stationen und kann bei den betheiligten 
Endverwaltungen soweit der Vorrath 


‘ reicht unentgeltlich bezogen werden. 


Die Frachtsätze des Ausnahmetarifes 
No. 2, welche für Roheisen ohne Ersatz 
aufgehoben werden, gelten noch bis zum 
15. September d. J. u ni 

München, den 21, Juli 1885. (1591) 


2 


Behr: 


na 


Für den Güterverkehr in Grohn-Vege- 


A zwischen den Schiffen einerseits und 
den 


Eisenbahntransport - Anstalten da- 
selbst andererseits tritt mit dem 1. Sep- 
tember d. J. eine neue Krahnordnung in 
Kraft, welche bezüglich der Krahngebüh- 
ren, Lagermiethen etc. anderweite, theils 
mit Ermässigungen, theils mit Erhöhun- 
gen verbundene Bestimmungen enthält. 

Die für den genannten Verkehr bisher 
in Anwendung gekommenen Bestimmun- 
gen der s. Z. von der Bremischen Eisen- 
bahndeputation erlassenen Bekannt- 
machung nebst Nachtragsbestimmung 
werden dadurch aufgehoben. 

Die neue Krahnordnung kann in den 
Güterexpeditionen Grohn - Vegesack und 
Bremen eingesehen, auch daselbst zum 
Preise von 10 43 pro Stück bezogen werden. 

Im Lokal - Gütertarif wird hinter dem 
auf Seite XXVI enthaltenen Absclinitt 
„Ausnahmen für Harburg, Geestemünde 
und Bremerhaven“ folgendes eingeschaltet: 

„Ausnahmen: für Vegesack-(Grohn). Das 
vorstehendffür Harburg-Geestemünde und 
Bremerhaven Festgesetzte gilt auch in Be- 
zug auf die Arbeiten beim Löschen und 
Beladen der Schiffe in Vegesack gemäss 
der für letzteren Hafen erlassenen Krahn- 
ordnung.* 

Hannover, den 18. Juli 1885. (1592) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Die Station Wedding des Direktions- 
bezirks Berlin ist vom 15. Juli d. J. ab 
in den Ausnahmetarif 6 (Roheisen) des 
Staatsbahn - Gütertarifs Elberfeld - Berlin 
vom 1. Mai 1885 einbezogen. 

Die Frachtsätze für Wedding sind um 
1 4 für 10000 kg niedriger, als die ent- 
sprechenden Sätze für Berlin Nord- 
bahnhof. 

Elberfeld, den 22. Juli 1885. (1593) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. August d. J. tritt ein neuer Tarif 
für (die Beförderung von Pferden, Horn- 


‚vieh, Borstenvieh, Schafen und Ziegen, als 


Frachtgut in Wagenladungen, von Wien 
nach Dresden, Chemnitz, Leipzig, Hohen- 
stein:- Ernstthal, Löbau, Zittau und 
Zwickau, sowie anderen Deutschen Sta- 
tionen in Kraft, durch welchen der bis- 
her im Sächsich - Oesterreichischen Ver- 
bandsverkehre massgebende Ausnahme- 
tarif 156 für den Transport von, Vieh 
zwischen. Dresden: und Oesterreichischen 
Stationen aufgehoben wird. Insoweit mit 
dem.neuen Tarife Verkehrsbeschränkungen 
und Frachterhöhungen verbunden- sind, 
kommen die älteren Taxen des Aus- 
nahmetarifs. 15 noch bis 15. September d.J. 
zur Anwendung. 

Dresden, am 24. Juli 1885. (1594) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Am 1. September d. J. treten die Hefte 


“ı und 4 des Sächsisch - Ungarischen Ver- 


bandstarifs Theil II in Kraft. Für die- 
jenigen Stationen, für welche ausser den 
rachtsätzen in Heft 1 noch Kürzungs- 
beträge im Anhange angegeben sind, sind 
bis auf weiteres erstere unter Abzug der 
Differenzbeträge unter B anzuwenden. 
Für einzelne Stationen, für welche Er- 
höhungen eintreten, ebenso wie für einige 
ausscheidende Stationen gelten die jetzigen 
Frachtsätze noch bis zum 15. September 
ds. Js. Die neuen Tarifhefte sind bei 
den Verbandsstationen zu erhalten. Die 
älteren Hefte — Theil I und IV — des Thü- 
ringisch-Sächsisch-Ungarischen Verbands- 
fs behalten nur noch für Stationen 


11 — 


der Königlich Preussischen Eisenbahn- 
direktion Erfurt Gültigkeit. 
Dresden, am 24. Juli 1885. (1595) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 1. August d. J. kommt im - 


Westdeutschen Eisenbahnverbande das 
Tarifheft No. 15 zur Einführung, welches 
theilweise ermässigte Frachtsätze für den 
Eil- und Frachtgutverkehr zwischen den 
Bodensee-Uferstationen Bregenz, Lindau, 
Romanshorn, Rorschach und Stationen 
der Direktionen Hannover, Oldenburg, 
Altona sowie der Unterelbeschen, Holstei- 
rischen Marsch-, Lübeck-Büchener und 
Mecklenburgischen Friedrich Frauz-Bahn 
enthält. 

Durch das neue Tarifheft werden auf- 
gehoben: 

a) die Hefte 167—173, 175—181, 194, 206 
zum West- und Nordwestdeutschen Güter- 
tarif vom 1. Juli 1877, 

b) das Heft 37 zum Hanseatisch-Rhei- 
nisch - Westdeutschen Gütertarife vom 
1. März 1878, 
ec) der Gütertarif des Rheinisch-West- 
fälischen-Bodensee-Verkehrs vom. 1. Ja- 
nuar 1880, 

d) die Frachtsätze für Lindau, Bregenz, 
Romanshorn, Rorschach in den Tarif- 
heften 1 und 4 des Hannover-Bayerischen 
Verbandes vom 1. Mai resp. 11. Oktober 
1883. 

Die in vorbezeichneten Tarifen beste- 


"henden direkten Frachtsätze zwischen 


Lindau und Heide, Schulterblatt, Tornesch, 
Meldorf, St. Michaelisdonn, Wilster, Wessel- 
buren, sowie zwischen Bregenz, Romans- 
horn, Rorschach und Büchen, Dömitz, 
Eutin, Nortorf, Wrist, Heide, Schulter- 
blatt, Tornesch, Meldorf, St. Michaelisdonn, 
Wilster, Wesselburen werden durch das 
neue Tarifheft aufgehoben, mit der Mass- 
gabe, dass für etwa vorkommende Trans- 
porte die bisherigen Frachtsätze noch bis 
zum 10. September d. J. in Kraft bleiben. 

Das neue Tarifheft kann vom 1. August 
ab auf den Stationen eingesehen, daselbst 
auch käuflich bezogen werd:n. 

An den bestehenden besonderen See- 
hafen-Ausnahmetarifen wird durch das 
neue Tarifheft nichts geändert. 

Hannover, den 25. Juli 1885. (1596) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Vom heutigen Tage ab bis ultimo die- 
ses Jahres wird im Lokalverkehr und im 
Wechselverkehr mit den vom Preussischen 
Staate verwalteten Bahnen und den Reichs- 
eisenbahnen in Elsass - Lothringen die 
Fracht für Langeisen (Schienen, Röhren, 
Konstruktionseisen etc.),, welches wegen 
des Gewichts oder der: Länge auf einem 
gewöhnlichen Güterwagen von 10000 kg 


Tragkraft‘ nicht verladen werden kann, 


sofern zur Verladung ein Paar Schemel- 
oder Kuppelwagen von je 10000 kg Trag- 
kraft gestellt werden, nach den Sätzen 
des betreffenden Spezialtarifs oder der 
Ausnahmetarife für Eisen für das wirk- 


liche Gewicht der Ladung, mindestens 
aber für 10000 kg erhoben, 
Breslau, den 21. Juli 1885. (1597) 


Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. August‘ d. J. treten zu den nach- 
genannten Gütertarifen neue Nachträge 
in Kraft und zwar: 

a) zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch)-Berlin vom 
1. Juli d. J. der 1. Nachtrag, 

b) zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksreinisch) - Magdeburg 
vom 1. Mai 1882 der 9. Nachtrag, 

c\) zum Gütertarif für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) - Braun- 


EMeIR, vom 1. Juni 1882 der 4. Nachtrag 
un 

d) zum: Gütertariff für den Verkehr 
Köln (linksrheinisch) - Oberhessen vom 
1. April 1883 der 3. Nachtrag. 

Die Nachträge enthalten u. a. Entfer- 
nungen bezw. Frachtsätze für die neu 
einbezogenen Stationen Brand b/Aachen, 
Conzen, Cornelimünster, Lammersdorf, 
Montjoie, Raeren, Rötgen und Walheim 
b/Aachen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch). 

Die durch den unter a) genannten Nach- 
trag abgeänderte Entfernung für Wenge- 
rohr - Königswusterhausen von 725 km 
(statt 572 km) kommt erst vom 15. Sep- 
tember 1885 ab zur Anwendung. 

Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der betheiligten Verwaltungen zu erfahren, 
woselbst auch die Nachträge käuflich bezw. 
für die Besitzer der Haupttarife unent- 
geltlich zu haben sind. 

Köln, den 29. Juli 1885. (1598) 
Namens der betheiligten Verwaltungen‘: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutscher Eisenbahn-Gütertarif, Theil I. 
Die in No. 28 des „Centralblatts für das 
Deutsche Reich“, Seite 276 de 1885, ent- 
haltene Ergänzung der Anlage D zu $ 48 
des Betriebsreglements für die Eisenbahnen 
Deutschlands, betreffend die Beförderung 
von flüssigem Ammoniak, kommt mit dem 
heutigen Tage im Deutschen Eisenbahn- 
Gütertarif, Theil I, vom 1. Februar 1883 
zur Einführung. 

Berlin, den 24. Juli 1885. (1599) 
Namens sämmtlicher Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
zu Berlin, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarifbestimmungen der Oesterreichisch- 
Ungarischen Eisenbahnen. Zu den Tarif- 
bestimmungen Theil I der Oester.-Ungar. 
Eisenbahnen für den Transport von Eil- 
und f'rachtgütern vom 1. September 1883 
ist ein Nachtrag V, ferner ein Anhang 
erschienen, beide gültig vom 1. August. J. 

Ersterer enthält Abänderung der Be- 
stimmungen betreffend die Uebernahme 
von Gütern, Ergänzung der Bestimmung 
über die Frist für die Auf- bezw. Abla- 
dung von Gütern durch die Parteien und 
Berechnung der Lieferfristen; letzterer 
enthält Bestimmungen über die Verpackung 
der zum Bahntransporte bestimmten Gü- 
ter, alphabetisches Verzeichniss jener 
Artikel, welche unverpackt zum Trans- 
porte übernommen werden, Wortlaut der 
Anlage D zum Betriebsreglement, be- 
treffend Bestimmungen über bedingungs- 
weise zur Beförderung auf Eisenbahnen 
zugelassenen Gegenstände, endlich Be- 
stimmungen über die Bestellung von 
Güterwagen zur Verladung von Fracht- 
gütern. 

Exemplare erliegen in den Stationen 
zur Einsicht und sind bei den Oest.-Ungar. 
Bahnverwaltungen und namentlich auch 
bei der Verkehrsdirektion der priv. Oest.- 
Ung. Staatseisenbahngesellschaft in Wien I. 
Pestalozzigasse 8 zu beziehen. (1600RM) 


K. K. priv. Böhm, Westbahn. Mit Gül- 
tigkeit vom 15. August 1885 an tritt zum 
Tarife vom 15. März 1.J. für den direkten 
Eil- und Frachtgüter - Verkehr zwischen 
Stationen der K.K. priv. Böhm. Westbahn 
einerseits und Stationen der K.K. Oester- 
reichischen Staatsbahnen (Kaiser Franz- 
Josefbahn und Rakonitz-Protiviner Staats- 
babn) anderseits der Nachtrag I in Wirk- 
samkeit. 

Derselbe enthält Ergänzungen der Tarif- 
bestimmungen, ferner direkte Frachtsätze 
für den Verkehr mit Josefihütte und Stra- 


konic, sowie mehreren Stationen der K. 


K. Oesterr. Staatsbahnen (Pilsen-Prie- 
sener Bahn) und Druckfehler-Berichti- 
gungen. 


Exemplare dieses Nachtrags können in 
den kommerz. Büreau der betheiligten 
Bahnen bezogen werden. 

Wien und Prag, im Juli 1885. (1601) 

K.K. General-Direktion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
Betriebs-Direktion 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn. 


I1Il. Submissionen. 

Kgl. Bayerische Staatsbahnen. Bau-Sub- 
mission. Zufolge Entschliessung und vor- 
behaltlich der Genehmigung der General- 
direktion der K. Verkehrs-Anstalten, Bau- 
abtheilung zu München, werden 

Samstag, am 1. August 1885 

Vormittags 9 Uhr 

bei der unterfertigten Kgl. Eisenbabnbau- 
Sektion nachstehende Eisenbahnbau-Ar- 
beiten im Wege der 

allgemeinen schriftlichen 

Submission 

an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: 

Die Arbeitsloose I und II der Lokal- 
bahn Hof-Marxgrün, 3 465 beziehungsweise 
4032 m lang, zwischen Hof und Köditz 
gelegen, enthaltend nach den Kostenan- 
schlägen 


Loos kon a 
"| men 


AM | AM | A 


Eigentliche Erdar- | 
beiten. . . » .! 450741 29483| 74557 
Kunstbauten . 24 575| 14266) 38 841 


Summa | 69649] 43 749| 113 398 

Es kann sowohl aufjedes einzelne Loos, 
als auch auf beide zusammen, als ein 
Akkordobjekt, submittirt werden. 

Die zu stellende Kaution beträgt für 
das I. Loos 5 500 4%, für das zweite Loos 
4000 Ab 

Bedingnissheft, Pläne und Kostenan- 
schläge liegen vom Heutigen an im Amts- 
lokale der unterfertigten K. Eisenbahnbau- 
Sektion zu Jedermanns Einsicht offen vor, 
wo auch die Submissions-Formulare in 
Empfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Frei- 
tag, den 31. Juli 1885 Abends 
6 Uhr bei der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissions - Formular ange- 
drohten Folgen gehalten, in dem oben 
angegebenen Verakkordirungs - Termine 
sich persönlich oder durch genüglich be- 
vollmächtigte Stellvertreter einzufinden 
und, wenn solches verlangt wird, ihre 
Uebernahms-Fähigkeit, ihr Kautions- und 
Betriebs - Vermögen sogleich genügend 
nachzuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. 

Hof, im Juli 1885. (1602 H&V) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


Kgl. Bayerische Staatsbahnen. Bau-Sub- 
mission. Zufolge Entschliessung und vor- 
behaltlich der Genehmigung der General- 
direktion der K. Verkehrs-Anstalten, Bau- 
abtheilung zu München, werden 

Freitag,am 31. Juli 1885 

2 Vormittags 9 Uhr 

bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahnbau- 


er 


beiten im Wege der 6 Uhr bei der unterfertigten Behörde 
allgemeinenschriftlichen frankirt eingelaufen sein. 

Submission = Die Submittenten sind bei Vermeidung 
an den Meistabbietenden vergeben wer- aller im Submissions - Formular ange- 
den, nämlich: drohten Folgen gehalten, in dem oben 

Die Arbeitslose No. IV und V der angegebenen Verakkordirungs - Termine 
Lokalbahn Weiden-Vohenstrauss, 4 874 be- sich persönlich oder durch genüglich be- 
ziehungsweise 5195 m lang, zwischen vollmächtigte Stellvertreter einzufinden 
Frankenried und Vohenstrauss gelegen, und, wenn solches verlangt wird, ihre 
enthaltend nach den Kostenanschlägen: Uebernahms-Fähigkeit, ihr Kautions- und 
Betriebs - Vermögen sogleich genügend 
nachzuweisen und den bedingten Zuschlag 
zu gewärtigen. 

Mkt. Redwitz, im Juli 1885. (1603 H &V) 

Kgl. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Die Liefe- 
rung von 12500 Kiefernschwellen soll 
vergeben werden. Die Bedingungen kön- 
nen bei unserer Magazinsverwaltung da- 
hier, desgleichen auf dem Büreau des 
Grossherzoglichen Eisenbahnbaumeisters 
zu Alsfeld eingesehen, auch gegen fran- 
kirte Einsendung von 20 8 pro Exemplar 
durch unsere Kanzlei bezogen werden. 
Lieferungsangebote sind versiegelt und 
mit bezüglicher Aufschrift versehen bis 
zum 31. d. M. dahier einzureichen. 

Giessen, den 21. Juli 1885. 

Grossherzogliche Direktion. 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 

Lokomotiven zu verkaufen. Zwei 
normalspurige ungekuppelte Lokomotiven 
nebst Tendern in noch dienstfähigem Zu- 
stande sind zu verkaufen. Beschreibung 
und Bedingung zu beziehen von der 
Spezialdirektion der Hessischen Ludwigs- 
bahn-Gesellschaft in Mainz. (1605) 


Zu- 
sam- 
men 


Loos | Loos 
IV. V. 


Eigentliche Erdar- 5 
beiten. . „|. 18670) 19 305) 37 975 
Vollendung der 
Wegeübergänge . 1859| 989| 2848 
Kunstbauten . 5 991) 10 229| 16 220 


Summa ‘| 26 520] 30 523| 57 043 
Es kann sowohl auf jedes einzelne Loos, 
als auch auf beide zusammen, als ein 
Akkordobjekt, submittirt werden. - 
Die zu stellende Kaution beträgt für 
das 1V. Loos 2500 4, für das 
3000 A 


Bedingnissheft, Pläne und Kostenan- 


Sektion nachstehende Eisenbahnbau-Ar- stag, d en 30. Juli 18886 Abends 
. Loos 


(1604 ) 


schläge liegen vom Heutigen an im Amts- 
lokale der unterfertigten K. Eisenbahnbau- 
Sektion zu Jedermanns Einsicht offen vor, 
wo auch die Submissions-Formulare in 
Empfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstensbisDonner- 


Alte und bewährte 5 
unverwüstliche 


Jampihaln - sehmiere 


für alle Hähne, Verschraubungen und 
Garnituren an Dampfmaschinen, Kesseln 
und Heizungen. — Dieselbe trocknet 
selbst bei 20 Atmosphären nicht aus, er- 
hält die Hähne etc. absolut diebt, und 
auch in kaltem Zustande, leicht drehbar; 
verhindert das lästige Tropfen, sowie 
ein Ansetzen von Kalk oder Kesselstein 
zwischen Küken- und Hahngehäuse. 
Zahlreiche Atteste erster Firmen über 
die Vortrefflichkeit des Fabrikats stehen 
zu Diensten. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 

porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

allen Orten der Erde. 
nn ee me en — mn 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, \ ln | 


Drahtseilerei, = kabel-Fabik, 
Zaundraht (Feneing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


: he 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


ı A. Warmuth 


ingetragene 
OyıBuzıngoS 


Der Versand geschieht in Blechbüch- 
sen von ca. 1 Kilo a 4 8 franko jeder 
Reichs-Poststation. 


Strassburger 
Gummiwaaren-Fabrik 


R. Neddermann, 
Strassburg i. Els. 


(Regelmässiger Lieferant der meisten tit. Eisenbahnen 
in Deutschland, Frankreich, Belgien und der Schweiz.) 


= = = = Die : = 
Compagnie Auxiliaire Belge de Ghemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


| „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Bisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


dpezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete. “ 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospect von @ebr. Körting in Hannover, betr. Körting’s Rippenheizkörper, bei. 
Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. . 


Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen We 


Berlin 8W,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H.S, Hermaun in Berlin SW, Beuthstrasse 8. 


Bar Zur 
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e in dem neuesten Heft des „Archiv für Eisenbahnwesen“ publi 
zirten Abhandlung über die stetigen Bemühungen, die Sicherheit 
des Eisenbahnbetriebes zu fördern. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Deslareiehischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierleljährlih .. „. _ 2... 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unter Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deu'sch- 
Oesterr. Pustgebiet jährlieh 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlie . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins ( König- 
grätzersir. 132 SW. hier) einzusenden. 

Sämmrliche offizielle Inserate sind an d’e Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Afresse ves Redacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


189. 


Beilagen zur Zeitung 


R sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionsapreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbshn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek un.(o,, Berlin S., Ritteratr. 86. 


Berlin, den 1. August 1885. 


Inhalt: Die neuen Einrichtungen zur Erhöhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. — Aus Oesterreich-Ungarn: Verstaatlichungs - 


phantasien. Die ausserordentliche 


i reneralversammlung der K. K. Ferdinands Nordbahn. 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn. Prag-Duxer Eisenbahngesellschaft: Generalversammlung. 
alla rinfusa. Umladung laufunfähig gewordener Postambulanz-Wagen. 


Der Ungarische Verwaltungsrath der Oester- 
Haftung der Bahnen bei Getreidesendungen 
Bestreuen der Viehtransport-Wagen. Entscheidungen des Obersten 


Oesterreichischen Gerichtshofes. Die Böhmische Westbahn und die Kouponprozesse. Börsenbericht und Koursnotiz. — Notizen über Vereins- 


Angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 


Rundschreiben. — Romberg’sche Funkenfänger — Aus New- 


york und Umgegend. Von Hermann Claudius. LXII. — Beilage: Referat über die im Jahre 1884 vorgekommenen Achsbruche. — Offizielle 
Anzeigen: I. Eröfinungen. II, Güterverkehr. III. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Submissionen. — Privat-Anzeigen. 


Die neuen Einrichtungen zur Erhöhung der 
Sicherheit des Eisenbahnbetriebes*). 


"Bei den ausserordentlich grossen und vielfach ganz neuen 
Anforderungen, welche der beschleunigte Bau neuer Bahnlinien 
an die Technik stellte, wurden die Kräfte derselben auf das 
äusserste angespannt. Die Bauausführungen verlangten zahl- 
reiches, technisches Personal, nür eine geringe Anzahl von 
Beamten blieb verfügbar für die Betriebsführung auf den fertigen 
Strecken, und diese waren durch den wachsenden Verkehr derart 
in Anspruch genommen, dass für Vervollkommnung der Anlagen 
und für eine entsprechende Ausbildung des Betriebsdienstes 
nur wenig Zeit erübrigt werden konnte. Dieser Mangel konnte 
auch durch die Einwirkung der Aufsichtsbehörden nicht sogleich 
behoben werden, trotzdem dieselben in Deutschland der Ent- 
wickelung des Eisenbahnwesens und der Einschränkung der 
demselben eigenthümlichen Gefahren gleich in der ersten Zeit 
besondere und grössere Fürsorge zuwendeten, als dies in den 
anderen Staaten des Festlandes der Fall war. Die Einrichtungen, 
welche auf die Erhöhung der Betriebssicherheit Bezug haben, 
zerfallen in 3 Abtheilungen: = 

1. Sicherung der Fahrbahn gegen Mängel in der Anlage sowie 
gegen Beschädigung und Hindernisse aus der Umgebung 
der Bahn; : - 

2. Verbesserung der Fahrzeuge in Herstellung und Einrichtung; 

3. Vervollkommnung der Einrichtungen zur Handhabung des 
Betriebsdienstes. i 

"Die sichere Führung der Eisenbahnzüge auf der freien 

Bahnstrecke ist bedingt durch die feste Lagerung der Gleise auf 
dem Unterbau, durch die widerstandsfähige Herstellung der 
Gleise und durch die Abwehr von Hindernissen, welche auf die 
Fahrbahn gelangen und die Eisenbahnzüge gefährden können. 

In den Unterbauten der Eisenbahnen, den Einschnitten, 


Dämmen und Kunstbauten zur Herstellung des Bahnkörpers 
sind Neuerungen in Anordnung und Ausführung, welche für die 
_ Betriebssicherheit von besonderer Bedeutung wären, aus der 

_ letzten Zeit nicht zu erwähnen. Mit den Gefahren, welche durch 


*, Nach einer unter diesem Titel von Herrn Jungb ne 
u - 


Bewegungen der aus Anlass des Bahnbaues in ihrem Gleich- 
gewicht gestörten Erd- und Felsmassen dem Eisenbahnbetrieb 
drohen, hat die Bahnunterhaltung von jeher zu kämpfen gehabt. 
Ein durchgreifendes Mittel gegen diese höchst gefährlichen, auch 
auf alten Bahnstrecken nicht selten auftretenden Rutschungen 
und Felsstürze ist deshalb schwierig zu finden, weil man die 
Ursachen der Erdbewegungen, nämlich die vielverzweigten 
Wasseradern im Innern der angrenzenden Erdmassen, gewöhnlich 
nicht erreichen und deshalb auch nicht unschädlich machen 
kann. Die beste Abwehr wird immer die sein, durch geeignete 
Vorkehrungen Sorge zu tragen, dass das durch Regen und Schnee 
sich ansammelnde Wasser aus der Umgebung der gefährdeten 
Stellen in geregelten Abzügen rasch abgeführt wird, damit das- 
selbe nicht Zeit behält, in die Erdmassen einzudringen und 
Rutschungen derselben zu veranlassen. ; 

Eine nicht unbedeutende Ausbildung haben im Eisenbahn- 
bau die Brückenanlagen durch die Einführung der eisernen 
Träger erfahren. Diese Erfindung war eine Nothwendigkeit für 
die unbeschränkte Ausdehnung des Eisenbahnnetzes, denn nur 
mit Hilfe der für mächtige Spannweiten ausgebildeten eisernen 
Balken ist es möglich geworden, breite Ströme. und tiefe Thal- 
schluchten für die ununterbrochene Durchführung der Bahnen 
zu überbrücken ; aber es ist damit weniger eine erhöhte Sicher- 
heit für die Haltbarkeit des Bahnunterbaues, als vielmehr eine 
billigere Herstellung der Ueberbrückung und damit in manchen 
Fällen die Bauwürdigkeit der ganzen Bahnverbindung erzielt 
worden. Die Sicherheit für eine gute und dauerhafte Unter- 
stützung des Oberbaues wird in einer nach den alten Regeln 
der Bautechnik ausgeführten Steinbrücke immerhin besser ge- 
wahrt sein als in einer noch so sorgfältig berechneten und aus- 
geführten eisernen Brücke, deren Material der Zerstörung durch 
Erschütterungen und Witterungseinflüsse sehr ausgesetzt ist. 
Dieser Umstand hat denn auch Veranlassung gegeben, für die 
eisernen Bauwerke der Bahnen in bestimmten 
Zeitabschnitten vorzunehmende Prüfungen an- 
zuordnen, damit Mängel in den vielen Verbindungstheilen und 
durch Rosten herbeigeführte Verschwächungen der tragenden 
Theile rechtzeitig bemerkt und abgestellt werden können. f 

Die Unterlagen der Schienen und ihre Befestigungsweise 
— nämlich Holzschwellen mit eisernen Nägeln, vereinzelt auch 
Steinunterlagen — haben sich ohne wesentliche Abänderung in 
ihren ersten Formen bis heute auf den meisten Bahnen erhalten. 


“ 
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Diese Mängel des Oberbaues, welche, längst bekannt, zu Ver- 
besserungsversuchen schon mehrfach Veranlassung gegeben 
haben, sind in der jüngsten Zeit bei der stets zunehmenden 
Inanspruchnahme der Gleise auf den Hauptstrecken durch das 
grössere Gewicht der Lokomotiven, die wachsende Geschwindigkeit, 
die Anzahl und Belastung der Züge, besonders fühlbar geworden. 
Es unterliegt keinem Zweifel, dass auch für die erhöhten An- 
forderungen des heutigen Betriebes ein vollständig sicheres 
Gleise aus Holzschwellen hergestellt werden kann, und die Eng- 
lischen Bahnen, welche in der technischen Anlage vielfach als 
massgebend gelten, baben mit verschwindend geringen Aus- 
nahmen die Holzschwellen beibehalten. Aber die Holzschwelle 
hat immer den grossen Mangel, dass nach einigen Jabren ihre 
Widerstandsfähigkeit sich schwer beurtheilen lässt. Die Zer- 
setzung durch Fäulniss ist in vielen Fällen äusserlich nicht 
bemerkbar, und ob die Beschädigungen derselben durch den 
Schienenfuss und durch die Nägel oder Schrauben die betriebs- 
sichere Befestigung der Schiene nicht gefährden, lässt sich bei 
einer im Gleise liegenden Holzschwelle nur durch sofortige 
Untersuchungen und auch dann nicht immer mit Sicherheit fest- 
stellen. Diese Erfahrungen, zu denen bei den steigenden Holz- 

reisen noch die Rücksichten der Oekonomie in der Bahnunter- 
A: binzutreten, haben schon vor mehreren Jahren Veran- 
lassung gegeben, ein widerstandsfähigeres Material, das Eisen, 
für die Unterschwellung der Schienen zu verwenden. Die Ver- 
suche sind vorzugsweise in Deutschland in grosser Ausdehnung 
angestellt und von einigen Bahnverwaltungen mit besonderer 
Sorgfalt gepflegt worden. Zur Zeit kann die Länge der mit 
eisernen Lang- oder Querschwellen - Oberbau belegten Gleise 
wohl auf 9000 km geschätzt werden. 

Bei dem lebhaften Interesse, welches man auf den Deutschen 
Bahnen und im Preussischen Ministerium der Öffentlichen Ar- 
beiten der Ausbildung des eisernen Oberbaues zuwendet, lässt 
sich erwarten, dass die Ausdehnung desselben rasche Fort- 
schritte machen wird, und dass alle grossen Eisenbahnlinien 
durch Einführung der eisernen Unterschwellung eine weitere Er- 
höhung der Sicherheit des Betriebes sehr bald erfahren werden, 

Die Eisenbahnschiene hat nicht in ähnlicher Weise wie die 
Schwelle eine durchgreifende, für die Erhöhung der Betriebs- 
sicherheit hervorragend wichtige Formveränderung erfahren. 
Der Uebergang von der ersten, etwa 1 m langen, 13—15 kg 
schweren Schiene aus Gusseisen bis zu der heutigen breitbasigen, 
9m langen, 130 mm hohen und 30—35 kg pro Meter schweren 
Gussstahlschiene hat sich durch viele Entwickelungsstufen hin- 
durch sehr langsam vollzogen. Eine wichtige Neuerung trat erst 
ein mit der Erfindung des Bessemer Gussstahls vor etwa 15 Jahren 
und der ausgedehnten Verwendung desselben zur Schienenfabri- 
kation. Durch dieEinführung von Gussstahlschienen ist 
im gewissen Sinne auch eine Erhöhung der Betriebssicherheit 
verbunden, da bei der grösseren Dichtigkeit des Materials und 
durch das dichte Gefüge desselben der Verschleiss gleichmässiger 
und die Gefahr des Brechens geringer ist als bei der Eisen- 
schiene. 

Die Sicherheit der Eisenbahnzüge auf der freien Strecke 
kann, abgesehen von der Ausführung der Bahn und deren An- 
lagen, ferner gefährdet werden durch den freien Verkehr von 
Personen und Fuhrwerken, welche die Fahrbahn in gleicher Höhe 
mit den Schienen auf den Uebergängen berühren müssen. Man 
ist deshalb in neuerer Zeit dazu übergegangen, für verkehrsreiche 
Strassen unter Aufwendung grosser Kosten Ueber- und Unter- 
führungen anzulegen, wie es die von Anfang an mit reiche- 
ten Mitteln versehenen Englischen Eisenbahnen schon beim Bau 
der Bahnen gethan haben. 

Nach der Statistik sind in dem Verwaltungsjahre 1880/81 
auf den Eisenbahnen Deutschlands 128 Entgleisungen durch 
Mängel an den Fahrzeugen entstanden und zwar 34 infolge von 
Achsbrüchen, 55 durch Radreifenbrüche und 39 wegen sonstiger 
Mängel an den Betriebsmitteln. Für die wichtigsten Theile der 
Wagen, die Achsen und Räder, hat eine ganz betriebssichere Aus- 
führung noch nicht erzielt werden können. Der Verein Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen hat schon seit einer langen Reihe 
von Jahren statistisch Erhe bungen über die Achs- 
brüche angestellt”) Wie fruchtbringend derartige Beobachtun- 
gen auf Verbesserungen in der Ausführung und auf vermehrte 
Sorgfalt in der Behandlung einwirken, ist aus diesen Nachweisen 
deutlich zu ersehen. Während im Jahre 1870 noch auf je 776 Fahr- 
zeuge ein Achsbruch gekommen ist, entfällt ein solcher im Jahre 
1878 erst auf je 1505, im Jahre 1879 auf je 2169 und im Jahre 
1880 auf je 2857 Fahrzeuge, ein Erfolg, der nur den vereinten 
Bemühungen der Eisenbahnverwaltungen und der Hüttentech- 
niker zu danken ist. Die fortgesetzten Beobachtungen werden 
vielleicht die Grundlage für gemeinschaftliche Bestimmungen be- 
hufs weiterer Einschränkung der Achsbrüche liefern, etwa in der 
Weise, dass für die Laufzeit einer Achse eine bestimmte Anzahl 
von Jahren als äusserste Grenze festgesetzt wird, insbesondere 


..,..) Das Referat über dieim Jahre 1884 vorgekommenen Achs- 
brüche ist als Beilage zu dieser Nummer veröffentlicht. 


mit Rücksicht darauf, dass nach einer gewissen Laufzeit durch die 


Erschütterungen, denen die Achsen ausgesetzt sind, das Gefüge 
des Materials zum Nachtheil der Festigkeit eine Aenderung er- 
leidet. Einstweilen wird man mit dem seltener gewordenen Vor- 
kommniss der Achsbrüche in ähnlicher Weise zu rechnen haben 


wie mit anderen nicht vorherzusehenden Ereignissen, die den 


Eisenbahnbetrieb gefährden können. Eins würde vielleicht zu 
erreichen sein, nämlich eine Vorkehrunggegendas Um- 
fallen der Räder nach erfolgtem Bruch der 
Achse, durch welche die verderblichen Folgen für den Eisen- 
bahnzug wenigstens auf kurze Zeit und zwar so lange abgewendet 
werden können, bis der Zug zum Stehen gebracht ist. Die zu 
diesem Zweck angestellten Versuche lassen einen günstigen Er- 
folg erwarten, und es ist deshalb angeordnet, diese Schutzvor- 
kehrung an den Lokomotiven und Personenwagen in grösserem 
Umfange zur Ausführung zu bringen. Häufiger als die Achs- 
brüche treten noch bis in die neueste Zeit die Radreifen- 
brüche auf. 

Nun haben die statistischen Nachweise über die Rad- 
reifenbrüche gezeigt, das ein verhältnissmässig grosser Prozent- 
satz von Brüchen auf solche Reifen entfällt, deren Stärke nur 
noch 20 mm und weniger beträgt. Es drängte sich deshalb die 
Erwägung auf, ob es nicht angezeigt sein möchte, eine Aen- 
derung in den bestehenden Bestimmungen über die 
geringste Stärke der Radreifen eintreten zu lassen, 
und die angestellten Erhebungen haben den Minister der öffent- 
lichen Arbeiten veranlasst, für die Preussischen Staatsbahnen 
durch Erlass vom 14. Dezember 1883 anzuordnen, dass für den 
Betrieb auf Hauptbahnen die Stärke der Radreifen nach dem 
vorschriftsmässigen Abdrehen bei Lokomotiven, Tendern, Per- 
sonenwagen, Postwagen und Personenzug - Gepäckwagen noch 
mindestens 30 mm, bei sonstigen Wagen mindestens 25 mm auf 
der Laufstelile betragen soll, wobei angenommen ist, dass die 
Reifenstärke durch den weiteren Verschleiss auf höchstens 24 
und 20 mm abgenutzt werden soll. Es springt in die Augen, 
dass diese Massregel die Anzahl der Reifenbrüche, wie auch 
statistisch erwiesen, bedeutend einschränken wird. Allerdings 
werden die Mehrkosten für die Unterhaltung der Betriebsmittel 
nicht gering sein, wenn man erwägt, dass in der ganzen Breite 
und im ganzen Umfang des Reifens durchschnittlich 5 mm Stahl- 
material mehr erforderlich ist oder nicht ausgenutzt werden 
kann. Aber wenn es sich, ‘wie im vorliegendem Falle, um die 
hervorragend wichtige Frage der Betriebssicherheit handelt, so 
kann selbst ein Mehraufwand von Kosten einen Hinderungsgrund 
nicht abgeben gegen die Einführung von Massnahmen, deren 
Zweckmässigkeit als unzweifelhaft erkannt worden ist. 

(Schluss folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn, 
Verstaatlichungsphantasien. 

Unter dieser Ueberschrift tritt das sich offiziös gerirende 
„Fremdenblatt“ bezüglich der auch in dieser Zeitung reproduzirten 
Nachricht über die Verstaatlichung der Süd-Norddeutschen und 
der Böhmischen Westbahn mit folgenden Bemerkungen entgegen: 
Die vor einigen Wochen seitens des Handelsministeriums an die 
Direktionen der Böhmischen Westbahn und der Süd - Nord- 
deutschen Verbindungsbahn gelangten Aufforderungen, mit 


Beginn des nächsten Jahres in den Betriebsrechnungen dieje- 


nigen Veränderungen und Spezialisirungen vorzunehmen, auf 
welche bei einer etwaigen Einlösung der Bahnen nach Ablauf 
der Konzession besonderer Werth zu legen wäre, haben vielfach 


zu der Meinung Anlass gegeben, als habe die Regierung eine | 


Erwerbung dieser Linien in Aussicht genommen und als sei die 
Verstaatlichungsaktion der Eisenbahnen in ein weiteres Stadium 
getreten. Man wird jedoch nicht fehl gehen, wenn man annimmt, 
dass bei Abfassung obiger Erlasse nichts anderes bezweckt 
worden sei, als diejenigen rechnungsmässigen Behelfe, welche 
nach Eintritt des staatlichen Einlösungsrechtes zur Bemessung 
der Rentabilität nöthig sind, in korrekter Weise und in jener 
Zeit herstellen zu lassen, welche eine jede kalkulatorische Hypo- 
these ausschliesst. Das Einlösungsrecht des Staates tritt bei 
den genannten Bahnen in 7 Jahren ein, und nachdem die letzten 
7 Jahre als Basis einer etwaigen Einlösung durch den Staat zu 
gelten haben, so muss rechtzeitig an die Aufstellung dieser Be- 


rechnung gegangen werden. Man wird sich erinnern, dass im 


Vorjahre der Verwaltung der Carl-Ludwigbahn ein ähnlicher 
Erlass zugegangen ist und dass, weil die konzessionsmässige 
Zeit schon überschritten war, jetzt Rückrechnungen problema- 
tischer Art angestellt werden müssen. Diesem: Uebelstande will 
man im vorhinein ausweichen; eine Erwerbung der Linien 
wurde aber gewiss zunächst nicht ins Auge gefasst. _ 

Die ausserordentliche Generalversammlung der K. K. Ferdinands- 

} Nordbahn. 

{ Diese für den 20. August einberufene Generalversammlung 
ist wohl eine‘der wichtigsten, welche je von Eisenbahngesell- 
schaften abgehalten wurde. Es gilt nicht nur die Erneuerung 


eines nunmehr als Konzession zu beurtheilenden Privilegiums 


’ 


u bare a 


N 


auf ganz geänderten Grundlagen, sondern auch um den finan- 
'ziellen Kalkül, ob und in wie weit sich die künftigen Erträgnisse 
dieser Bahn den bisherigen nähern werden. Ueber die diesfällige 
Differenz u. z. nicht nur in der fernen Zukunft, sondern auch 
in der nächstgelegenen Zeit, herrschen sehr divergirende An- 
sichten. Auf die Berathungsgegenstände übergehend, ist selbst- 
verständlich, dass als erster derselben das zwischen der Regie- 
rung und der Direktion am 10. Januar d. J. abgeschlossene, 
jedoch durch den am 17. Juli d.J. zu Stande gekommenen Nach- 
trag den Beschlüssen des Reichsrathes entsprechend abgeänderte 
Uebereinkommen figurirt. Wenn die Generalversammlung dieses 
Uebereinkommen annimmt, so wird sie sich sofort mit einer 
Reihe von Massregeln zu beschäftigen haben, welche sich als 
Konsequenzen jenes Beschlusses ergeben. In dieser Beziehung 
ist in der Kundmachung ausser der Erwirkung der Konzessionen 
für den Betrieb der bestehenden, sowie für den Bau und Betrieb 
der auf Grund des Uebereinkommens herzustellenden Eisenbahnen 
(Mäbhrisch - Schlesische Städtebahn, Krakauer Cirkumvallations- 
flügel und zehn Lokalbahnen) noch insbesondere die eventuelle 
Erwerbung derin den Zug der Städtebahn fallenden bestehenden 
Strecken der Kremsierer Eisenbahn (Hullein -Kremsier und 
Hullein-Bistritz), dann der zur Vervollständigung des Lokalbahn- 
netzes dienlichen, der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesell- 
schaft gehörenden Linie Weisskirchen-Wsetin und endlich der 
Rothschild’sche Montanbahn von Michalkowitz nach Dombrau an- 
geführt. Der Ankauf der letztangeführten Strecke, welche eine 
Fortsetzung der schon jetzt der Nordbahn gehörenden Montan- 
bahn von Mährisch-Ostrau nach Michalkowitz bildet, empfiehlt 
sich aus dem Grunde, weil die Gesellschaft in dem Ueberein- 
kommen verpflichtet wird, die Kohle von dem am Ende der 
Rothschild’schen Bahn gelegenen Montanbahnhofe Dombrau, 
ebenso wie von den an beiden Theilen der Montanbahn gelegenen 
Gruben nach den einzelnen Stationen der Hauptbahn auf Grund 
der für die letztere gültigen Tarife zu befördern — eine Ver- 
pflichtung, welcher die Gesellschaft am ehesten gerecht werden 
kann, wern sie Eigenthümerin der ganzen Linie ist. Die wei- 
teren, der Beschlussfassung der Generalversammlung vorbehal- 
tenen Gegenstände beziehen sich auf die Durchführung der 
finanziellen Operationen, welche im Grunde des Uebereinkommens 
und der früher angeführten Vorschläge vorzunehmen sind, sowie 
‘auf die nöthigen Statutenänderungen. In diesen beiden Rich- 
tungen enthält die Kundmachung noch keine detaillirten Anträge, 
da die Direktion sich noch mit der Berathung derselben be- 
schäftigt. Auch was die bereits von mehreren Blättern in Aus- 
sicht gestellte Konvertirung der Prioritäts-Anlehen betrifft, steht 
noch nicht fest, in welchem Umfange dieselbe vorgenommen wer- 
den wird, indem sich’ in dieser Beziehung noch manche Vorer- 
hebungen als nöthig erweisen. 


Der Ungarische Verwaltungsrath der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahn. 

Durch den Tod Wodianer’s erlangt eine Neuwahl in diese 
Körperschaft auch eine gewisse staatliche Bedeutung. Es besteht 
nämlich in den leitenden Kreisen der Oesterreichischen Staats- 
bahn die Absicht, den Grafen Ludwig Tisza, 
Kommunikationsminister und Bruder des Ministerpräsidenten, 
für den Ungarischen Verwaltungsrath zu kooptiren und ihm das 
Präsidium dieser Körperschaft zu übertragen. Man nennt wohl 
auch den Obergespan Grafen Stephan Szapary für diese Stellung ; 
allein die Kandidatur des Grafen Tisza besitzt unter den obwal- 
tenden Umständen ungleich grössere Wahrscheinlichkeit. Vor- 
läufig besorgt Vizepräsident Friedrich v. Harkanyi die 
Agenden des Ungarischen Präsidiums, und bei der grossen Um- 
sicht dieses Funktionärs ist die Erledigung dieser Personalfrage 
nicht drängend. 


Prag-Duxer Eisenbahngesellschaft: Generalversammlung. 

In der am 27. Juni unter dem Vorsitz des Präsidenten des 
Verwaltungsraths, Rudolf Graf Chotek, in Smichow abgehaltenen 
ordentlichen Generalversammlung bemerkte der Aktionär Anton 
Neumann, dass die Resultate des verflossenen Betriebsjahres 
hinter jenen früherer Jahre zurückgeblieben seien; er hält die 
mit der K. K. Staatsverwaltung getroffenen, von der letzten Ge- 
neralversammlung genehmigten Abmachungen für ungünstige, 
erblickt Nachtheile für die Gesellschaft in der durchgeführten 
Konvertirung der Silberprioritäten in Gold prioritäten und spricht 
sich endlich auch gegen eine eventuelle Verlegung des Amtssitzes 
der Direktion von Smichow nach Prag aus ; er für seine Person 
könne dem Verwaltungsrathe das Absolutorium nicht ertheilen. 

Der Verwaltungsrath Moritz Bauer widerlegt eingehend die 
sämmtlichen Angriffe und Bedenken des Vorredners, worauf so- 
wohl der Geschäftsbericht und die Jahresrechnungen pro 1884, 
als auch der Antrag des Revisions-Ausschusses auf Ertheilung 
des Absolutoriums von der Generalversammlung mit allen gegen 
27 Stimmen des Aktionärs Neumann genehmigt wurde. 

Dem Verwaltungsrathe wurde sodann gleichwie im vorigen 
Jabre als Minimalvergütung für seine Mühewaltung im Sinne des 
$ 25 der Statuten ein Betrag von 10000 fl. und zwar aus den 

- Mitteln des Spezial-Reservefonds zugewiesen. 


gewesenen |. 


_ des Verkehrs. 
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Schliesslich wurde bei der Ersatzwahl für ein freiwillig aus- 
getretenes und für drei statutengemäss ausscheidende Mitglieder 
des Verwaltungsrathes per Akklamation in den Verwaltungsrath 
definitiv Ba Dr. Anton Lederer und wiedergewählt Dr. Karl 
Leopold Ritter von Klaudy und Theodor Freiherr von Dreifus. 


Haftung der Bahnen bei Getreidesendungen alla rinfusa. 

Nachdem diese Verladungsart bei dem bevorstehenden Ex- 
porte von mehreren Versendern in Aussicht genommen wird, so 
ist daran zu erinnern, dass allgemeine Bestimmungen für die 
obligate Annahme solcher Sendungen nicht bestehen, daher die- 
selbe von besonderen Vereinbarungen mit den betreffenden Bah- 
nen abhängig gemacht werden muss, welche sich auch auf die 
Modalitäten der Haftung für Beschädigung, Verluste oder Liefer- 
zeit zu erstrecken haben. Bezüglich der letzteren muss jedoch 
anerkannt werden, dass es bei den gegenwärtigen Lieferfristen 
unvermeidlich ist, den Lauf der Lieferzeit für die Dauer der Um- 
ladungen von Getreidesendungen alla rinfusa zu sistiren. 


Umladung laufunfähig gewordener Postambulanz-Wagen. 

Das Verlangen einer Postbehörde auf Bestimmung einer 
Zuwartezeit für solche Umladungen widerspricht nicht nur den 
Interessen des reisenden Publikums, sondern auch den bestehen- 
den Instruktionen, insbesondere aber denen über die Sicherheit 
Es kann daher nur nach den obwaltenden Um- 
ständen ohne Gefährdung der Regelmässigkeit des Verkehrs dies- 
falls vorgegangen werden. 


Bestreuen der Viehtransport-Wagen, 

Ueber die Anregung der Nothwendigkeit eines solchen Be- 
streuens mit Lösche oder Sand ist zu bemerken, dass eine solche 
Vorsichtsmassregel in ihrer allgemeinen Anwendung grosse 
Schwierigkeiten und Kosten verursacht und dass, wenn letztere 
den Bahnverwaltungen auch insgesammt vergütet würden, die 
mit dem Bestreuen verbundenen Umständlichkeiten den Vieh- 
transport vertheuern und in keinem Verhältnisse zu der dadurch 
zu verhütenden Gefahr stehen; daher einem solchen Verlangen 
möglichst entgegenzutreten und es den Parteien zu überlassen 
wäre, selbst die erforderlichen Vorsichten in Einzelfällen zu be- 
antragen. 


Entscheidungen des Obersten Vesterreichischen Gerichtshofes. 

a) Die Kosten des gerichtlichen Augenscheines, welcher 
bezüglich der Feststellung der Entschädigung für die zum Bahr- 
bau enteigneten Gründe über Verlangen des betreffenden Grund- 
besitzers im Sinne des $ 31 des Gesetzes vom 18. Februar 1878, 
R.-G.-Bl. No. 30, vorgenommen wird, hat der einschreitende 
Grundbesitzer — und zwar unbeschadet des Rechtes der Geltend- 
machung eines eventuellen späteren Regressanspruches gegen 
die Bahngesellschaft — zu tragen. (14. Urtheil 1885.) 

b) Zur Beurtheilung besonderer thatsächlicher Verhältnisse, 
welche auf die Bemessung der Entschädigung für die zum Bahn- 
baue expropriirten Gründe Einfluss haben, können spezielle 
Sachverständige beigezogen werden, obwohl dieselben in der vom 
Oberlandesgerichte festgestellten Sachverständigenliste nicht auf- 
genommen sind. (28. April 1885.) 

c) Zur Vornahme des Sachverständigenbeweises bezüglich 
eines während des Transportes beschädigten Frachtgutes, eben- 
sowie zur Ergänzung einer solchen Beweisaufnahme hat das 
Gericht, bei welchem der Prozess gegen die Bahngesellschaft 
wegen der Beschädigung des Frachtgutes geführt wird unter 
allen Umständen das Gericht des Ortes zu delegiren, wo das be- 
schädigte Gut liegt, und zwar ohne Rücksicht darauf, ob sich die 
Kosten der Beweisaufnahme beim Prozessgerichte selbst nie- 
driger stellen würden. (12. Mai 1885.) 

d) Die Gerichte sind im Hinblicke auf die Bestimmungen 
des Gesetzes vom 18. Februar 1878, R.-G.-Bl. No. 30, kompetent, 
anlässlich der Feststellung der Entschädigung für die expro- 
priürten Gründe dem Grundbesitzer ausdrücklich das Recht vor- 
zubehalten, für den Fall als die Erhaltungskosten der infolge 
des Bahnbaues neu hergestellten Wege sich höher stellen, als 
jene’der alten Wege, von der Bahn den Ersatz eines verhält- 
nissmässigen Theiles der Kosten anzusprechen. Der Ersatz- 
anspruch, welcher sich auf die den Grundstücken infolge der 
Bahnübersetzungen des Schlagschattens des Bahnkörpers und 
der Schneewehen zugefügten Schäden stützt, gehört zu jenen, 
deren Ermittelung nach $ 9 des Gesetzes vom 18. Februar 1878 
einem späteren Zeitpunkte vorbehalten bleibt und über das An- 
suchen jeder der Parteien in angemessenen Zeitabschnitten vor- 
zunehmen ist. (12. Mai 1885.) 


Die Böhmische Westbahn und die Kouponprozesse. 

Die Verwaltung der Böhmischen Westbahn hat den Lauf 
ihrer Güterwagen bis auf weiteres dahin beschränkt, dass die- 
selben weder nach noch über Deutschland gesendet werden 
dürfen. Die Massnahme erfolgte mit Rücksicht auf die Koupon- 
prozesse, um einer etwaigen Beschlagnahme von Waggons vor- 
zubeugen. Andererseits sah sich aber die Verwaltung, um den 
Anforderungen des Verkehrs zu genügen, veranlasst, eine Anzahl 
Güterwagen, und zwar 40 Kastenwagen, 150 Kohlenwagen, 6 Lang- 


holzwagen und 10 Lowries von der Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen in Wien leihweise in Verwendung zu 
nehmen. Sämmtliche Wagen sind mit Tafeln und der Aufschrift 
„Leihwagen der K. K. priv. Böhmischen Westbahn“ versehen. 
Diese Wagen sind vorkommendenfalls in gleicher Weise wie jene 
der Böhmischen Westbahn zu verwenden und als Leihwagen 
zu rapportiren. Auf diese Leihwagen findet die Verfügung, be- 
treffend die Beschränkung des Laufes der Güterwagen, keine 
Anwendung. Ob solche Leihwagen von den Deutschen Gerichten 
als immun beurtheilt werden, ist noch fraglich. Die freund- 
nachbarliche Regierung Deutschlands sollte der enormen Schä- 
digung des beiderseitigen Verkehrs dadurch ein Ziel setzen, dass 
der Bayerische Antrag auf Befreiung der Fahrbetriebsmittel von 
jeglicher Exekution angenommen werde. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die intensive Beunruhigung, welche den Wiener Effekten- 
markt anlässlich der jüngsten Gerüchte über Russische Truppen- 
bewegungen in Afghanistan ergriffen hatte, schwindet allmählich 
und die Kourse der Bahnaktien nähern sich nicht nur im all- 
gemeinen ihrem frühern Niveau, sondern haben auch einige 
Avancen zu verzeichnen. Dies gilt insbesondere von den Export- 
bahnen, von welchen man sich infolge der günstigen Ernte- 
ergebnisse ein bedeutenderes Erträgniss verspricht. So notiren : 
Carl-Ludwig 244; Oesterreichische Nordwestbahn 168.25; Elbe- 
thal 166.50; Staatsbahn 301 und Südbahn 135.25. Dagegen ver- 
flaute Ferdinand-Nordbahn (2362) infolge der vorangedeuteten Be- 
fürchtungen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in$3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwaltungen 
mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Bromberg unterstellte, am 1. d. Mts. dem öffentlichen Verkehre 
übergebene, 13,67 km lange Strecke Sobbowitz-Schöneck als Ver- 
eins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4009 vom 25. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 27. v. Mts.). 

No. 4016 vom 25. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Beigabe einer Deklaration in dreifacher Ausferti- 
gung na ee 3: nach Frankreich (abgesandt am 
27. v. Mts.). 


Romberg’sche Funkenfänger. 

Von Herrn Maschineninspektor A. Meyer erhalten wir fol- 
gende Zuschrift: 

{ y „Berlin, den 18. Juli 1885. 

Ein von mir am 10. Februar cr. in dem Verein für Eisen- 

‚bahnkunde hierselbst über einen vom Ingenieur Romberg kon- 
struirten Funkenfänger erstattetes Referat, welches in No. 16 der 
Vereinszeitung pro 1885 Seite 201 abgedruckt wurde, hat insofern 
zu irrthümlicher Auffassung Veranlassung gegeben, als aus dem- 
selben gefolgert wurde, dass Lokomotiven des Betriebsamts 

Berlin-Magdeburg mit Funkenfängern nach der dem Herrn Rom- 
berg patentirten Konstruktion ausgerüstet seien. 

i Die beim genannten Betriebsamt an einigen Lokomotiven 
in Gebrauch befindlichen Funkenfänger, bestehend aus einem 
zwischen Exhaustorkopf und Schornstein eingeschalteten koni- 
schen Drahtsieb, sind schon früher vor Herrn Romberg vom Herrn 
Maschineninspektor Holzapfel angewendet, so dass als neu von 
Herrn Romberg hinzugethan nur die Verschiebbarkeit bleibt, 
welche, wie ich angab, meiner Ansicht nach nicht empfehlens- 
werth sei. 

In betreff der Zweckmässigkeit der Konstruktion sagte ich, 
dass bei den mit genannten Funkenfängern ausgerüsteten Loko- 
motiven des Betriebsamts Berlin-Magdeburg Zündungen nicht 
vorgekommen seien, während solche durch andere mit anderen 
Funkenfängern versehene Lokomotiven in derselben Zeit hervor- 
gerufen wurden. 

j Nachträglich wurde mir von anderer Seite mitgetheilt, dass 
sich diese Funkenfänger aufanderen Strecken nicht in demselben 
Masse bewährt haben. Die abweichenden Erfolge haben mög- 
licherweise darin ihre Begründung, dass die betreffenden Loko- 
motiven beim Betriebsamt Berlin-Magdeburg Personenzüge, auf 
den anderen Strecken aber Schnell- und Kourierzüge gefahren 
haben, bei denen letzteren infolge der stärkeren Inanspruchnahme 
die Funken mit grösserer Kraft hindurchgerissen werden.“ 


Aus Newyork und Umgegend. 


Von Hermann Claudius. 
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Es war vorauszusehen, dass sämmtlichen Dampferlinien die 
Erlaubniss ertheilt werden müsse, ihre Kajütenpassagiere auf die 


eigenen Piers abzusetzen, nachdem man bereits zwei Gesell- 
schaften ihr Gesuch gewährt hatte. 
Washington aus der Befehl ertheilt, denjenigen Linien, welche 


darum einkommen, das direkte Anlegen und Landen in der 


früheren Weise zu gestatten. Die Kontrakte mit Mr. Starin, wel- 
cher die Reisenden und ihre Koffer von der unteren Bay nach 
der Barge Office bringt, und mit Mr. Biglin, welcher ein gewal- 
tiges Monopol darauf erlangt hatte, die Ankommenden sammt 
Gepäck nach den Hotels, Bahnhöfen oder Wohnungen zu beför- 
dern, sollen gekündigt werden. 

Einigen Linien, welche verhältnissmässig wenige Passagiere, 
aber desto mehr Frachten befördern, soll übrigens die Barge 
Office lieb geworden sein, weil sie Raum auf ihren Piers für Güter- 
erhielten. Jener Platz, welcher für die Gepäckrevision reservirt 
bleiben muss, ist sehr gross und als Speicher nicht verwendbar. 

Kleinere Unfälle auf „Exkursionsboats“ mehren sich; so- 
brach dem „Richard Stockton“ ein Rad; dieses Boot gehört der 
Pennsylvaniabahn und befördert täglich Vormittags Vergnügungs- 
zügler bis hinauf nach Newburgh am Hudson und zurück. Wenn 
ich nicht irre, kostet die Fahrt von Rahway bis Jersey City mit- 
telst Bahn, vom Ferryboothause der Pennsylvaniabahn nach New- 
burgh per „Richard Stockton“ und dann zurück bis Rahway 
etwa 70 Cents (gewöhnlicher Exkursionstarif Newyork-Rahway). 

Die Preise sind nämlich nur auf den betreffenden Stationen 
ersichtlich gemacht, und da ich jetzt seltener hinauskomme, habe 
ich die Zahlen nicht mehr so gut im Gedächtnisse wie vor 
einigen Jahren. 

Des lahmgelegten Bootes Passagiere wurden bei Peekskill 
vom mächtigen „Drews“ aufgenommen und nach Newyork zurück- 
gebracht. ‚3 

Dem Starin’schen Vergnügungsdampfer „Castleton“ rannte 
am Freitag, den 10. Juli 1885, Jas Ferryboot „Winona“ nächst der 
Battery in die Flanke — beschädigt wurden nur die Schiffe; der 
Vergnügungsdampfer musste umkehren und in Reparatur ge- 
bracht werden, das Vergnügen der Passagiere war gering. 

Die Barken, welche von Schleppdampfern in das Tau ge- 
nommen werden und dazu dienen, Vereine, Logen etc. zu Clam- 
bakes zu befördern, sind genau so anzusehen, wie die Schweine- 
schiffe auf der unteren Donau, wenigstens „in meiner Zeit“; es 


gibt ein solides Deck und deren mehrere luftige, nur auf Ge- 


rüsten ruhende. Diese Barken sind oft sehr überladen; vor 
wenigen Tagen fuhr eine Gesellschaft mittelst einer überladenen 
Barke in den Sund hinein und einKind fiel herab in das Wasser. 
Alles drängte nach jener Seite, auf welcher das Kind hinabge- 
fallen war. Plötzlich rief der Kapitän aus: „For gods sake, go 
to the other side, the barge will upset‘“, d. h. um Gottes Willen, 
geht auf die andere Seite, die Barke wird umschlagen. Glück- 
licherweise wurde der Rath schnell befolgt und das Gleichge- 
wicht wieder hergestellt; auch das Kind konnte gerettet werden, 


da es die Kleider lange genug über dem Wasser hielten. Die 
Blätter enthalten Entrüstungsartikel wegen solchen Ueberfüllens. _ 


Der grosse Dampfer „Columbia“ von der Rockaway Beach- 
Line gerieth ebenfalis in dieser Woche in einem plötzlich einge- 
tretenen Nebel auf eine Sandbank und blieb während der Nacht 
fest; ein Ruderboot wurde in den Nebel hinausgeschickt und es 
gelang den Insassen, Matrosen der „Columbia“, den Dampfer 
einer anderen Linie zu treffen, welcher die Ausflügler aufnanm. 
En Die „Grand Republic“, zu derselben Linie wie die „Colum- 
ia‘ 


rannt, doch bald wieder losgekommen. 3 2 

Derlei Unfälle, selbst bedeutendere, haben gar keinen Ein- 
fluss auf die Abnahme des Verkehres; für Einen, welcher sich 
vielleicht abhalten lässt, treten wohl Zwei ein! > 

Gleichfalls am 10. Juli starb Dr. R.H. Gilbert hier. Er war 
es, welcher den Plan fasste und theilweise ausführte, Newyork 
mit Hochbahnen zu versehen. Die Firma der heutigen Metro- 
politan Co. war zuerst „Gilbert Elevated Railroad Co.“ und diese 
pe baute die Strecke Greenwichstreet-6. Avenue vom Jahre 
1875 ab. 

Die Sprengung des „Flood Rock“ am Hell Gate im East 


River soll nunmehr bestimmt im Monat Oktober.d.J. stattfinden. 


Der „Newyork Herald“ vom 11. Juli veröffentlicht einen 


langen Artikel über diesen Gegenstand und bringt zugleich eine 
Skizze des zu sprengenden Felsens; derselbe ist noch unter dem 


niedrigsten Wasserstande sehr regelmässig durch rechtwinkelig 


aufeinander stossende Stollen unterfahren; diese Stollen lassen 


starke Pfeiler stehen, welche das „Dach“, d. h. den theils aus 
dem Wasser hervorstehenden Rücken des Riffes tragen. 
Pfeiler werden den grössten Theil der Sprengladung aufnehmen, 
es sind Löcher hineingebohrt, in welche Dynamitpatronen gesetzt 


Dieser Tage wurde von 


Diese _ 


gehörig, war bereits am Vormittage desselben Tages aufge- 
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werden. Sind die elektrischen Leitungen gelegt, so lässt man 


das jetzt stets mühsam auszupumpende Wasser absichtlich ein- 


treten, damit alle Gänge gefüllt sind: Der Stoss wird durch das 


Wasser geschwächt, 225 000 Pfund Rackarock (ein neuer Explosiv- 


stoff) und 75000 Pfund Dynamit No. 1 werden gleichzeitig ent- 
zündet! Die Erschütterung wird bedeutend sein, sollteich meine 
jetzige Wohnung im Oktober noch bewohnen, so kann ich die 


Sprengung aus meiner Küche mit ansehen. De 
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Berlin, am 1. August 1885. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Referat über die im Jahre 1884 vorgekommenen 


Achsbrüche, 


sowie diejenigen Aehs-Anbrüche, welche in den Werkstätten oder sonstwo entdeckt worden sind, und zu einer Auswechs- 


I. Achsbrüche. 


Die bezüglichen Eingaben für das Betriebsjahr 1884 sind von 
45 Verwaltungen gemacht worden, und stellen sich hiernach die 


Zahlen der vorgekommenen Achsbrüche wie folgt: 


S 
A 


DD » 


SORT 


a. 


Verwaltung 


K. E.-D. Altona . 


-| Kgl. Bayer. Staats- E. 


K. E.-D. Berlin . 
Berlin-Hamburger E. 
Braunschweigische E. 

. E.-D. Breslanı 

. E.-D. Bromberg 

. B.-D. Elberfeld . 

‘ ED: Erfurt... 
. E.-D. Frankfurt a/M.- 
. E.-D. Hannover . 
ESS Ludwigs-E.- eh 
DB. 


beck-Büchener E 
E.-D. Magdeburg . 
Kg l. Sächs. Staats-E. 


Kel Württemberg. Staats-| B.. 


Alföld-Fiumaner E. . 
Aussig-Teplitzer E.-G. 
Böhm. Nordbahn Ä 
Böhm. Westbahn 
Buschtöhrader E. . . 
Dux-Bodenbacher E.. 
Galiz. Carl-Ludwig-B. 
Graz-Köflacher E. . . 
Kaiser Ferdinands-N. . 
Lemberg-Czern.-Jassy E. 
Oesterr. Linien 
Lemberg-Üzern.-Jassy E. 
Rumän. Linien . A 
Mohäes-Fünfkirchener £. . 
Oesterr. Nordwestbahn . . 
Oesterr.-Ungar. Staats-E.-G. 
Wien . 
Oesterr.- -Ungar. Staats-E.-G. 
Budapest . 
K. K. Gen.-Direkt. "a. Oeterr. 
Staatsbahnen . 
Südbahn-G. 


D. Köln (linksrhein. ) z 
-D. Köln Een au) Ä 


Zahl der gebrochenen Achsen 


Loko- 
motiven 


erde PP Ber ae ken 


>» 


Pin 


Tendern 


| 


I-l 


a er a wa ra ee 


bei 


Per- 
sonen- 


BSG El PERF 


| 


wagen 
Güter- 


laser lerne leise 


[>) 


N 


RER 


wagen 


*, Davon 1 Bruch gemeldet von der K. E.-D. Eriurt. 


lung der betreffenden Achse geführt haben. 


Zu- 
sammen 


= 


mm 


ER RE ER) SE 


. 


36 | Süd-Norddeutsche Se :B. = = - 2 2 
37 | Erste Ungar.-Galiz. —_ —_ = — = 
38 | Ungar. rn 2 — — — 1 j 
39 | Kgl. Ungar. Staats-E. _ 6 = 9 15 
40 Ungar Westbahn . — —_ — 1 l 
41|j Holländische E.. . 1 _ _ — 1 
42 | Niederländ. Staatsb. 6 _ — —_ 6 
43 | Grand Central Belge. s l L _ 8 10 
44, Nord-Brabant-Deutsche E.-G. 1 — — — 1 
45 Kgl. Rumänische E. j — 3 1 4 8 

ans a RE 3 9 |: 162 

Gegenüber dem Vorjahr, in welchem die Zahl der Achs- 

brüche 


bei Lokomotiven . 19 
„ Tendern . 35 
„ Personenwagen . . . 3 
„ Güterwagen 100 


zusammen 157 


betragen hat, ist sonach im allgemeinen eine Steigerung um 5 
eingetreten. An dieser Steigerung haben zunächst nur die 
Lokomotivachsen partizipirt, während speziell bei den Tender- 
achsen eine Verminderung um 7, bei den, Güterwagen-Achsen 
eine solche um 4 stattgefunden hat. 


In Bezug auf die Zeit, während welcher die vorgenann- 
ten Brüche stattgefunden haben oder entdeckt worden sind, 


ergibt sich folgendes: 
; Brüche 


bei bei bei 

im Monat Loko- bei Personen- Güter- Zu- 
motiven Tendern wagen wagen sammen 

Januar . 3 1 — 9 13 
Februar 1 1 — 3 5 
März. 2 2 —_ 5 9 
April 3 2 = 7 12 
Juni. 3 3 — 6 12 
Julle., 4 4 — 17 25 
August. . 1 2 1 5 9 
September 2 l _- 8 11 
Oktober 6 3 = 12 21 
November 2 3 1 5 11 
Dezember . 4 2 1 11 18 
35 28 3 96 .162 


Hiernach sind in den Sommermonaten April bis inklusive 
September 85, in den Wintermonaten dagegen nur 77 Brüche 
vorgekommen. Dass die ungünstige Jahreszeit einen grösseren 
Einfluss auf die Achsbrüche ausübt, kann also [auch in diesem 
Jahre nicht konstatirt werden. 


—_ 79 


Benutzungsdauer der gebrochenen Achsen. Deren Kilometerzahl und Belastung. 
Es entfällt auf eine gebr. Achse im Durchschnitte 


als zurückgelegter Weg 


als Belastung 


Namen der Eigenthumsbahn als : = 
K i -| bei nor- | zur Zeit Bemerkungen. 
und des Fahrzeugs Benutzungs im Ganzen seit der letz maler Be- des Er 
dauer ten Revision | nutzung | Bruches 
Jd. M. TT. km km kg - Ju M. TI km En ee 
1 BER EST EEE IE ER NIITIGENTE E | 4 | 5 6 | 7 
K, E.-D. Altena... Lokomotiven. | 0 6 4 484 762 4 845 10 850 10 850 1 Treibachse. 
t ts- Lokomotiven. | 14 — 12 284 993 27020 11519 11 519 8 Treibachsen. 
Kgl. Bay ER Staats- SMender. . .| 32 ı — =; 63 472 - 5.000 4830 1 Bremsachse. 
eisonb. Wagen. . .|:20 8 — 432 990 21 735 6 793 5321 14, Bremsnchsen. 
sen 
Lokomotiven. | 12 — — | 343432 z 11626 | 11626 |} Taufachse 
K. E-D. Berlin . . Tender: . .| 26 — — | 655168 2128 6.400 6400 | 1 Bremsachse. 
Wagen. ...|16 — — _ _ — — 
Braunschweig. E. oomaien: 11 4279 441 934 22 475 11 900 11 900 2 Treibachsen. 
| Lokomotiven. | i5 2 25 334 855 34 207 11 ET 11497 2 Treibachsen. 
K. E.-D. Breslau Wagen... .|34 11% 2 _ 1 Bremsachse. 
K. E.-D. Bromberg Tender . :.254 1417977 296 106 12 173 7.650 7650 1 Bremsachse. 
K. E.-D. Elberfeld Wagen. ..|2 2 — 201 348 21 379 —_ _ 2 Bremsachsen. 
K. E.-D. Erfurt . ne a a. = — —_ _ 1 Bremsachse. 
E agen. ..|21 — — zu, > ai a 
K. E.-D. Frankfurt aM. Meder 11 — — _ 42 543 7300 5 800 1 Bremsachse. 
Hess. Ludwigs-B. 5 Lokomotiven. 11 10 13 261 153 10.266 10 800 10 800 | ee 
Tender... ss — — 329 402 35451 6 316 5 266 remsachsen. 
K. E.-D. Köln (linksrh.) wann Ba A n- 2 = 6 801 6 801 : ; 
Tendee . .| ı8 1 2% _ — 8930 8 930 1 Bremsachse. 
K. E.-D. Köln (rechtsrh.) (war a = ns = 1 Bremsachse. 
Lübeck-Büchen . Tokomekiyen: aa 23 480 522 18 943 136 650 13 0 ! a 
Tender zu... 2: 212%.12.05 461 040 45 103 8488 815 remsachse. 
K. E.-D. Magdeburg . une en Be 5500 | 5.000 
Kgl. Württemb. Staats-E. Wagen . ..| 4 — — _ —__ —— 3 Bremsachsen. 
Alföld-Fiumaner B. Lokomotiven. | 153 — — _ _ 9250 9 250 1 Laufachse. 
-Tepl E. Tender. 43.2.) 244237570 = 10 326 6 030 5 100 1 Bremsachse. 
Aussig-Teplitzer e Wagen. ..J|0 — — — = 7.000 7.000 a : 
2 Tender. ..|8 5 — 392 800 12 023 6 500 5400 5 Bremsachsen. 
Böhm. Nordbahn . ‚ [Tende el © ai a3 7000 | 7000 
Kais. Ferd.-Nordb. Wagen... %4.21,17.28, 44 270174 8498 7218 7218 
Lemb. - Gzernow. - - Jassy Lokomeliven. 138 — — — 3 936 9 800 9 800 1 Treibachse. 
Oesterr.L . Wagen... 8 — — | —_ — 6906 | 6933 
dto. Rumän. L... .. Wagen 7 .,8:0,7410 52 — 3670 7103 7103 
Mohäcs- FünfkirchenerE. Tender... 2.2] 7242°7 Z1 197 585 22 278 6 560 5 817 1 Bremsachse. 
HE a on Staats- Weist . . +12, 8  — — — b 252 4.409 2 Bremsachsen. - 
to Bond t ESS _— — 2210 6 600 6 600 1 Treibachse. 
de Wagen. ».| 4 — — = _ 5275 | 4778 | 1 Bremsachse. 
K. K ts Staats Lokomotiven. 16 10 — — — 12 032 11912 4 Treibachsen. 
bahnen Wagen. ..|3 — — —_ = 7 064 7064 | 3 Bremsachsen. 
Südbah Lokomotiven. | 5 — — 902 757 16 667 12 500 12 500 1 Treibachse. 
UEDEIn TE Sul BE ee = a 6 918 6954 | 4 Bremsachsen. 
Südnordd. Verb. B. 3 Wagehr.......| 97. — — 6 584 6 584 
Ungar. Nordostb. 2 ‚Wagen a0 228 #10 200 250 000 14 000 5 000 —_ 
Königl. Ungar. Ar Terder ER — — 8 059 7402 6 Bremsachsen. 
eisenbahnen . . Wagen . 95 — — — 8.049 7137 1 Bremsachse. 
Ungar. Westbahn . . Wagen... 1 412° 8211 418 634 45 922 8 400 8503 1 Bremsachse. 
Holländische E.. . .. Lokomotiven. | 235 9 17 266 476 - 8 620 8620 1 Laufachse. 
Niederl. Staatsb. . . . Lokomotiven. 2 — 244 000 12 450 12 736 12 736 6 Treibachsen. 
Locomotiven. 18 — = —_ 10 900 u 1 Treibachse. 
Grand Central Belge IE .|o- — — — 6 610 6 610 1 Be 
agen . | — — — I — 1 Bremsachse. 
Nord-Brabant-D. E. neuen. Bee 265 525 27 263 10 080 10 600 1 en 
no. “ ender . —_ — = 11.250 _ 3 Bremsachsen. 
nn Bummel =R \ Wagen .. = — _ 5 483 5483 2 Bremsachsen. 


Hieraus ergibt sich als mittlere Benutzungsdauer der im | 


Jahre 1884 gebrochenen Achsen 
bei den Lokomotiven 14 Jahre 11 Monate 14 Tage, 
bei den Tendern 192, ET 4 „ und 
bei den Wagen 17 18, 42,200. 
Im Vorjahre haben die Ziffern betragen: 


bei den Lokomotiven 14 Jahre 8 Monate — Tage, 
bei den Tendern ER 7 ie z 
bei den Wagen 15 _ 


Die mittlere Benutzungsdauer ist daher bei allen Achsgattungen 
gestiegen. 

Ferner ergibt sich als die pro Achse durchschnittlich bis 
zum Bruche zurückgelegte Kilometerzahl: 
bei den Lokomotiven 391855 km (gegen 346689 des Vorjahres) 
bei den Tendern 388683 km ( „ 318428 „ x 
bei den Wagen 350990 km ( „ 34009 „ 

Ks ist sonach auch der von den gebrochenen Achsen aller 
Fahrzeuge durchschnittlich zurückgelegte Weg gegenüber dem 
des Vorjahres erheblich gewachsen. 


Als Maximalleistung in dieser Hinsicht sind zu | verzeichnen: 
bei Lokomotiven eine 


Kilometer, 
Tendern eine Achse (ohne Angabe des Materials) der Kgl. 
Eisenb.-Direktion Berlin gehörig mit 655 168 km, 


bei 
bei 


ni 


Güterwagen der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen mit 563 494 
Kilometer. 


Seit der letzten Revision haben die Achsen ii im Durchschnitte 


zurückgelegt: 
bei den Lokomotiven 17807 km (gegen 16 180 ku 
Tendern 270566 „ ik „21199 - n und 
Wagen 23176 5: (.. „2 11.294 


” n 


x x 
Hiervon haben im Maximum seit der letzten Revision. zUu- 


zückgelegt: 
eine Treibachse aus Gussstahl einer dreifach gekuppelten Güter- 


zugs-Lokomotive der Kgl. Eisenb. - Direktion Breslau mit 


57232 km, 


reibachse aus Schmiedeeisen einer Loko- 
motive mit 4 gekuppelten Rädern der Südbahn mit 902 757 


Wagen eine Achse aus Schmiedeeisen von einem offenen 


 Ruetz & 


 Ruhrorter 
 Stefanauer Eisenwerk . 
 Teplitzer Eisenwerk. 
 Ternitzer Eisenwerk a 
 Wasseralfingen Hüttenwerk 
_ Wednesbury. . . 


= Zeltweger Eisenwerk . 
Unbekannt ; . . 


_ eine Achse aus Schmiedeeisen einer $3achsigen Tenderlokomotive 


der Kgl. Bayerischen Staatsbahnen mit 63472 km, und 
eine Achse aus Flussstahl zu einem gedeckten Güterwagen der 
Ungarischen Westbahn gehörig mit 45 922 km. 
Die durchschnittliche Belastung der gebrochenen Achsen 


hat betragen: 


bei normaler zur Zeit 
Belastung des Bruches 
für eine Lokomotivachse . . 11 689 11 671 
Tenderachse . 7021 6 436 


” n 


». » .Wagenachse RT 6 703 6 458 

In 10 Fällen waren die gebrochenen Achsen zur Zeit des 
Bruches mehr belastet als bei normaler Benutzung, und zwar 
Er die Mehrbelastung pro Achse im Durchschnitte 3,7 pCt, be- 
ragen. 

Von den gebrochenen Achsen waren ferner bei den Loko- 
motiven 32 Treib- und 3 Laufachsen. 

An Bremsachsen waren bei Tendern 27 = 96 pCt. und bei 
Wagen 33 = 33 pCt. 


Fahrikanten, Materiale und Alter der gebrochenen Achsen. 


Zahl der Achsen aus 


Name der Fabrikanten 


Schmied- 
eisen 
Bessemer 
Stahl 
Gussstahl 
unbekann- 
tem Material) 
Summe 
der Achsen 


Puddelstahl 


Lokomotiven. 


Beyer, Peacock &Cp. Man- 
chester . .  . 
Bochumer Verein. . 
Borsienz werk: 
eu x 
rupp in Essen 
Mate: EN a 
Oberbilker Stahlwerk , 
Siglin Wien . ... 
Vickers & S., Sheffield . 
Vulcan in Stettin. , 
Unbekannt . . .-. 


Zusammen | 


er 
HrOOHHHHmnm 


a en ea 


BoeloarllIAltel 
Et 


ee u ee u a 


- 
S 
| 
> 
a 


Tender. 


Borsig!.- „er 

Haswell . . 

Matter !:.# 202.27 28. 
Neuberger Eisenwerk . 
Prevali Eisenwerk A 
Stefanauer Eisenwerk . . 
Wasseralfingen Hüttenwerk 
Witkowitzer Eisenwerk 
Unbekannt . Wr ©, 


Zusammen | 


of SG) | 1) | [S) 
SkHPEDHDHOn 


[rt 


er 
alt llılla 


lad Re 


DD 
& 


m 
jo) 


3 
8» 
0Q 

[e} 
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Bochumer Verein. . 
Bosigi Ian. 
Falkenroth &Cp. in Haspe 
Ganz & Cp. in Budapest . 
Grafenberger Stahlfabrik . 
Hoesch & Sohn . . . . 
Hörder Hüttenverein 
Kleir&-0p: ein 
Maxhütte bei Haidhof . 
Mater: 520.45 lei, 
Lloyd Fosters & Cp. . . 
Phönix in Laar Aa 
Owens in England 
Prevali Eisenwerk 
Reschitza Eisenwerk 


een ee ae EP 


Ialelsl 


Ä DM, 
DyDypE+mD IE. 
> 


- 
N 


rs ® [} . . . 
Ruffer & „ Breslau . 
tahlwerk 


Witkowitzer Eisenwerk 


rt 


a 
SISONDHORDHHNDDPDDOGOHDPBURFRFRAHD HM 


18er 


=) 


Zusammen | 78 | 
Totale ! 103 | 
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Hieraus ergibt sich sonach, dass 67 pCt. Eisenachsen und 
33 pCt. Stahlachsen gebrochen waren; in Yonahr haben dirse 
Zahlen 77 pCt. beziehentl. 23 pCt. betragen. 

' Werden die Eisen- und Stahlachsen nach ihrem Alter ge- 
ordnet, so ergibt sich folgende Zusammenstellung: 


Eisenachsen Stahlachsen 


Es waren über 1 Jahr alt 1 
„ .2 Jahre „ 
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S 
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SO pw 
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148 
Alter nicht angegeben 


rk myyDJrPpm 
| 


- 
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154 
Achsen, bei welchem Alter und Material 
nieht angegeben war - . ! 2.02. 
162 

Unter den Eisenachsen hatte die kürzeste Dauer, und zwar 
von 6 Jahren, eine von Hoesch & Söhne gelieferte Achse aus Fein- 
korneisen eines zweiachsigen Güterwagens der Königlichen Eisen- 
bahn-Direktion Köln (linksrh.);' der im Schenkel erfolgte Bruch 
war bei der Revision entdeckt worden. Die älteste Eisenachse, 
mit 32 Jahren, war eine Achse unbekannten Ursprungs, zu einem 
3 achsigen Tender der Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen 
gehörig. Der Bruch, welcher beim Einfahren in eine Station 
stattgefunden hatte, war im Schenkel erfolgt, und war auf dem 
ganzen Umfange des Schenkels ein alter Anbruch konstatirt 
worden. 

Unter den Stahlachsen war die jüngste, und zwar mit 
1 Jahr 8 Monaten, eine von Vickers & S. in Sheffield gelieferte 
Gussstahlachse einer Lokomotive der Grand Central Belge, 
während die älteste Stahlachse mit 25 Jahren 9 Monaten und 
17 Tagen eine von Krupp in Essen gelieferte Tiegelgussstahl- 
achse eines Güterwagens der Holländischen Eisenbahn war. Bei 
derselben war der Bruch nahe an der Innenseite der Nabe er- 
folgt und war ein alter Anbruch nicht konstatirt worden. 


Die Geschwindigkeit, mit; welcher die zugehörigen Fahr- 
zeuge vorzugsweise gelaufen sind, sowie die Gattung des Zuges. 
sind aus der nachfolgenden Zusammenstellung ersichtlich. 


Geschwindig- 
keit in 
Kilometern 


In Eilzügen 
In Personen- 
zügen 
In ge- 
mischten 
Zügen 
In Güter- 
zügen 
‘In Material- 
zügen 
Während 
des Ver- 
schiebens 
Ohne An- 
gabe 


70 | 
‚ Verschieben 
‚ Ohne Angabe 
Summa 
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Von den im Jahre 1884 vorgekommenen Achsbrüchen waren 

hiernach 31=20 pCt. bei den Personen befördernden Zügen vor- 

ekommen, während im Vorjahr die analoge Zahl 40 = 27 pCt. 
gen hat. 

Aus der nachfolgenden Zusammenstellung ist ersichtlich, 

bei welcher @elegenheit die einzelnen Achsen gebrochen waren. 


[=] = ı \ 8 
© © ‚add 
sE| 3 lsieselı 
=) oo H58| 78 = 
- = a aE SE N 
Bei voller Fahrt auf der Strecke | 16 9 1 46 72 
Beim Durchfahren eines Bahn- 
hofes 7723 er A116 10 — 24 50 
Beim Verschieben . — 2 _ 3 5 
Bei Revision . ; 2 5 —_ 11 18 
Bei einem Zusammenstosse . —_ —_ 2 —_ 2 
Bei einer Tale leinE - 1 2 _ 2 1) 
Ohne Angabe . — —_ — 10 10 
naeh 185]: 28.7058 20 963 7162 
Die meisten Brüche sind sonach vorgekommen: 
bei voller Fahrt auf der Strecke mit . 44 pCt. 
(gegen 50 pCt. des Vorjahres) 
und beim Durchfahren eines Bahnhofes mit 30 „ 
(gegen 24 pCt. des Vorjahres). 
Bruchstelle und Beschaffenheit der Bruchfläche. 
Bruchstelle BR 
. -|ı © {eb} >) ° 
Beschaffenheit © 32 Se. © & 3 5 
Bs22>5= 
Fahrzeug der sa. ze 5 _ae|% 
= 24% „29a .d2|< o 
Bruchfläche = 3,8% 5 «| o| - 
Slatla |ad| I] 53|1|58 
<disg|- lo N 
Bei den Stahlachsen: 
frisch gebrochen | — | — | — | 2 | — |— 2 
weniger als Y, 
alter Bruch — | 11 |— 3 
Lokomotive {| mehr als !/, alter 
alter Bruch 10|1ıJlı)J)-|-|—- |) 2 
ohne Angabe. —|-/|-|—-1|1—-|% 6 
verrieben . . 2I|—- || - | | — 2 
frisch gebrochen 1|l-|-|-|—- | — 1 
weniger als 1, 
mehr als !/, alter 
Bruch, AD ee ee 3 
ohne Ausgabe ..2I1— || - | — | — 2 
frisch gebrochen | 5 1 1|3/—-|0 
weniger als 1, 
Wagen . alter Buch .„|— | 2| - | — | —- | = 2 
mehr als !/, Se 
Bruch. . 1 1 — | — 2 
ohne Angabe Pu a 5 Be Era ER ee 4 
frisch gebrochen | 6 —| 3] 3|—-| 13 
weniger als 1 
| Bruch. 3 DU AIRES EHAG | 2 7 
Zusammen mehr als 1/, alter 
alter Bruch .| ı3 | 3 11—-|—- | —| 17 
ohne Angabe .| 6 | —! — | — || 6112 
verrieben ... .| 2 = a 2 
Beiden Eisenachsen: 
risch gebrochen I. zer Te 1 
En als 1/, | 
: alter Bruch .| 2 | — nz Be 2 
Lokomotive mehr als !/; alter 
Bruch .| 4| 2I1-|—- | —- |) — 6 
ohne Angabe -—i—|— Ser 1 
frisch gebrochen | — ee 
weniger als 1/, 
alter Bruch | a 92 
Tender mehr als !/, alter 
Bruch 7: ı| 31 —-—I|—- | — | — 7 
ohne Angabe ga en 4 
verrieben . 11 ıl-|—-|—- | — 2 
frisch gebrochen 41 — | —- | — | 4| — 8 
weniger als 1%, 
alter Bruch 12| 3] 3) —|— | —| 18 
Wagen mehr als 1/, alter 
Bruch , .'7| 5|14| 1|—|—| 37 
ohne Angabe 86 1l2ı|—-|I-|— 9 
verrieben . 3 — | 3 — | u | 6 


. 


frisch gebrochen | 4| — | — | ı] 4 
weniger als !/ 
alter Bruch 5| | 3) - | -| —- | 2 
Zusammen .<| mehr als !/; alter 
- Bruch .1\25|10/14| 1|— | — | 580 
ohne Angabe .| 9| 2| 2 —ı— | 1] 1 
verrieben +| ı| 3|—\|—-|—-| 8 
BeidenAchsenausunbekanntem Material: 
frisch gebrochen | 11 — | — | — | — | — 1 
mehr als !/, alter 
Tender Bruch .I|-|-|-|-|-|—-| — 
verrieben . . —- | 1|1-| -|—- | — 1 
ohne Angabe . 11 — | ı — | - | — 1 
frisch gebrochen | 2? | — | — | — | — | — 2 
Wagen mehr als !/, alter 
Bruch : a ee en et 


Es fanden also Achsbrüche statt: 


im Achsschenkel 93 = 57 pCt. (gegen 49 pCt. des Vorjahres) 
an der men 
der Nabe . . DH MEET Velo f = ) 
in der Nabe selbst . RE EB 5 En) 
gegen die Achsmitte 6= 3 72. u. 3 5 ) 
in der.Achsmitte. .. = 4, 1, la 5 „ ) 


ohne Angabe der 
Bruchstelle . . . 7 
Was ferner die Beschaffenheit der Bruchflächen anbelan gt 
so hatten von den gebrochenen Achsen: 
frische Brüche 25 = 15 pCt. (gegen 16 pCt. des Vorjahres) 


geringe alte An- 

brüche. . a ER BL = ) 

bedeutendere alte 

Anbrüche 70: ein le Ara aha ee E ) 

eine verriebene 

Bruchfläche . Il CE TIEREN x 
Bei 27 =17 „ war eine nähere Bezeichnung 


der Bruchflächen nicht angegeben. 
Speziell 2 den Stahlachsen hatten ; 
25 pOt. frische Brüche 
14 „ ' geringe Anbrüche und 
8 „ bedeutendere Anbrüche. 


7= 
Ad 
Ursachen der Brüche. 
Die Ursachen der Brüche, wie sie theils aus den Achs- 
bruchtabellen selbst, theils aus den Aufzeichnungen und dem 


Vergleiche der Daten entnommen werden konnten, stellen sich 
wie folgt: 


= a 
= 3 5 = 3 un a 
5 >) I) R & B & on =} — 
3 a 3el8 3|% a|2 Ss & 
Si >} eo So a = 3 [=] 
aA |IS2o rs: © ori 8 S = 
"lo s2l1:538|2|2|2|2 
x oo |9cs|»- al 8 r=1 © [=] an 
2/12 1830%45| N 
= |3 14 |&° 
(02) << 
Eise 4 SE 1 ö 2 21 Ten 3|10 
sen u -|-|— 
Lokomotiven . Stahl BO: BEE EEE N 
isen 7 —-| 4) 1|—-| —|—- | 3/1 
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(gegen 11 pCt. des Vorjahres) Brüche entstanden, von welchen 
die grössere Zahl, 28, auf die Eisenachsen entfällt. 


Was die Dreschen infolge fehlerhafter Anarbeitung anlangt, 
so waren bei 14 Eisenachsen die Brüche offenbar dem Umstande 
zuzuschreiben, dass die Achswelle in jenem Theile, welcher in 
der Nabe sitzt, von geringerem Durchmesser, und die Stelle, wo 
diese Verjüngung beginnt, zu scharf eingedreht war. Bei zwei 
Achsen (Kisen) waren die Achsschenkel von zu geringem Durch- 
messer gewählt. Bei der einen Achse aus Stahl ging der Bruch 


von den Keilnuthen aus, deren scharfkantige Form als Ursache i 


anzusehen ist. 


Die meisten Brüche, 39 = 24 pCt. (gegen 31 pCt. des Vor- 
jahres) waren infolge älter Anbrüche entstanden, von welchen 
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viele durch eine genaue und rechtzeitige Untersuchung der 
Achsen hätten vermieden werden können. 


Die Folgen der Brüche 


sind durch die nachfolgenden Fälle veranschaulicht. 
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men sind, 
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K.K. Gen.-Dir. der SEeun: Staats- 


bahnen. . . RE 7 7 109 | 123 
Südbahn-G.. . 53 6 873 | 932 
Südnorddeutsche Verb. -B. — 2 = 2 
Erste Ung.-Gal. E. . . == _ _ .— 
Ung. Nordostbahn — — — 

K. Ung. Staats-E. . . 3 6 2 11 
Ung. Westbahn —_ — — 
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Grand Central Belge . . — 1 — 1 
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KöRumsB247, _ 2 1 3 
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Im Vorjahre haben diese Ziffern Baakeın bei den 
85 


Lokomotiven 
Tendern 
Wagen . 


80 
1315 


1480 


* Es ist sonach die Zahl der im Jahre 1884 mit Anbrüchen 
befundenen Achsen um 18 pCt. gestiegen. 


Was das Material der ausgewechselten Achsen anbelangt, 
so waren aus 


Bisenar.s se. 
Gussstahl . 
Puddelstahl 
Bessemerstahl 
Flussstahl . 


1638 Stück 


1 756 Stück 
Sonach waren von den fehlerhaften Achsen 7 pCt. aus 
Stahl und 93 pCt. aus Risen; im Vorjahre waren die gleichen 
Prozentsätze zu verzeichnen. 


zu entnehmen war, folgendes: 


ergibt sich, insoweit dieselbe aus den Aufzeichnungen 


Bei Tendern 
und Wagen 
5 


Bei 
Lokomotiven 
14 


Ren Mad Zn DEE 2 


II. Achs-Anbrüche, 


Zahl der Anbrüche, die in den Werkstätten 
entdeckt worden sind und zu einer Auswechslung der betreffen- 


den Achse geführt haben. 


Zahl angebrochener 


oder sonstwo 


an der Kurbel 
am Kurbelhalse . 


andcerwärts . . 


an der Innenseite der Nabe 
in der Nabe selbst Ä 


6 
5 
11 
47 
4 


nicht näher angegeben . a er 


100 


In Betreff der Stelle, an welcher die Anbrüche vorgekom- 
im Lagerschenkel 
| 


2 


He N 


Br 
m 
a 


S Achsen bei 1756 
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OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnangen. 

Am 1. August 1885 wird die zur Zeit 
nur dem Wagenladungsverkehr dienende 
Haltestelle Ossmannstedt für den 
Eil- und Stück - Güterverkehr eröffnet. 
Gleichzeitig tritt zum Gütertarife, Theil II 
für den Lokal- und direkten Verkehr 
zwischen den Stationen des Direktions- 
bezirks Erfurt und der Gotha-Ohrdrufer 
Eisenbahn, sowie der Nordhausen-Erfurter, 
Saal-, Weimar-Geraer, Werra-Eisenbahn 
(mit Einschluss von Wernshausen-Schmal- 
kalden), Eisenberg-Crossener, Friedrich- 
rodaer, Ilmenau Grossbreitenbacher, Ruh- 
laer und Hohenebra-Ebeleber Eisenbahn 
der Nachtrag XVII in Kraft, durch welchen 
Eil- und Stückgutsätze für die Haltestelle 
Ossmannstedt eingeführt werden. 

Nachtragsexemplare sind in den Güter- 
expeditionen der betheiligten Bahnen zu 
haben. 

Erfurt, den 20. Juli 1885. (1606) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 
waltungen. 


II. Güterverkehr. 

Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Mit dem 1. August cr. neuen Stils gelten 
die im XV. resp. XVII. Nachtrag zum 
Deutsch - Russischen Verband - Gütertarif 
enthaltenen Ausnahme - Frachtsätze für 
Eier auch für die Artikel „Eigelb und 
Eiweiss.“ 

Bromberg, den 25. Juli 1885. (1607J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 1. August d. J. tritt der Nach- 
trag I zum Tarifheft 3 in Kraft, welcher 
theilweise veränderte Frachtsätze für die 
Prinz Heinrich-Bahnstation Diekirch ent- 
hält. Der Nachtrag wird an die Besitzer 
des Hauptarifs unentgeltlich verabfolgt. 

Köln, den 29. Juli 1885. (1608) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Am 1. August d. J. tritt der Nach- 
trag II zum Tarifheft 2 in Kraft, welcher 
theilweise veränderte Frachtsätze für die 
Prinz Heinrich-Bahnstation Diekirch so- 
wie Aufnahme der diesseitigen Stationen 
Wengerohr und Wittlich enthält. Der 
Nachtrag wird an. die Besitzer des Haupt- 
tarifs unentgeltlich verabfolgt. 

Köln, den 29. Juli 1885. (1609) 
‘Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. Oktober dieses Jahres treten die 
direkten Frachtsätze zwischen Hanau, 
Höchst und Wiesbaden, Hessische Lud- 
wigsbahn und Stationen der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn ausser Kraft. 

Erfurt, den 25. Juli 1885. (1610) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
Bahn. Vom 1. August d. J. ab ermässigen 
sich die folgenden Frachtsätze für Die- 
kirch, Station der Prinz Heinrich-Bahn, 
im Tarifheft 4 vom 1. Juni 1883 Seite 7 
auf nachstehende Beträge: 

in Stückgut 

von und nach Alzey von 32,18 auf 

32,10 M, 
im Ausnahmetarif 1 
von und nach: Alzey von 9,46 auf 


9,40 44, Lampertheim von 10,26 auf 10,20 44, 


Mannheim (Neckarvorstadt) von 10,46 auf: 


10,40 4, Monsheim von 9,26 auf 9,20 44, 
Osthofen von 9,86 auf 9,80 44 und Worms 
von 9,65 auf 9,60 | 
Köln, den 26 Juli 1885 (1611) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). | 
Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer &üter- 
verkehr. Wir bringen zur Kenntniss, dass 


die in den am 1. August d. J. zur Ein- 


führung gelangenden Heften No.1, 2 und 
3 des Gütertarifs für den Rheinisch-West- 
fälisch-Sächsischen Verband enthaltenen 
Frachtsätze für die Stationen Eger, Fran- 
zensbad und Hof auch im Verkehre zwi- 
schen den gleichnamigen Stationen der 
Bayerischen Staatsbahn einerseits und 
den Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Köln (linksrheinisch), Köln (rechts- 
rheinisch) und Elberfeld, sowie der Aachen- 
Jülicher, Dortmund - Gronau - Enscheder 
und Eisern-Siegener Eisenbahn anderer- 
seits insoweit Geltung haben, als nach 
dem Gütertarife vom 1. August 1884 und 
dem Holz-Ausnahmetarife vom 1. März 
1884 für den Rheinisch-Westfälisch-Baye- 
rischen Verkehr direkte Frachtsätze be- 
stehen. £ 

Im Verkehre zwischen den in den Aus- 
nahmetarif für Steinkohlen etc. für den 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischen _ Ver- 
kehr vom 1. Februar 1884 nebst Nach- 
trägen aufgenommenen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Köln (links- 
rheinisch), Köln (rechtsrheinisch) und 
Elberfeld, sowie der Dortmund-Gronau- 
Enscheder und Aachen-Jülicher Eisen- 
bahn einerseits und den Bayerischen Sta- 
tionen Eiger, Franzensbad und Hof ande- 
rerseits gelten für Kohlen- etc. Transporte 
die in den obengenannten Tarifheften des 
Rheinisch - Westfälisch - Sächsischen Ver- 
bandes für die Stationen Eger, Franzens- 
bad und Hof vorgesehenen Frachtsätze 
des Spezialtarifs III unter Zuschlag der 


ewöhnlichen Zechen- bezw. Anschluss- 


rachten. 

Soweit gemäss Vorstehendem Erhöhun- 
gen gegen die seitherige Frachtberech- 
nung eintreten, bleiben die bisherigen 
billigeren Sätze noch bis zum 15. Sep- 


“tember d. J. in Kraft. 


Ueber Einführung von Nachträgen zu 
den einzelnen Tarifen des Rheinisch-West- 
fälisch-Bayerischen Güterverkehrs erfolgt 
besondere Bekanntmachung. 

Köln, den 28. Juli 1885, (1612) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Vom 1. August d. Js. ab kommen für 
den Verkehr zwischen Braubach und 
Lindenbach einerseits und Neunkirchen 
b. Saarbrücken und Saarn (Dir.-Bez. Elber- 
feld) andererseits Ausnahmefrachtsätze 
für Eisenerz ete. zur Einführung, deren 
Höhe bei den betreffenden Expeditionen 
zu erfahren ist. 

Frankfurt a/M., den 22. Juli 1885. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königl. Eisenbahn-Direktion. (1613) 


‚Die in dem vom 1. August er. ab gül- 
tigen Heft 3 des Tarifs für den Rheinisch- 
Westfälisch - Sächsischen Verband enthal- 
tenen Frachtsätze für die Stationen Dres- 
den, Eisterwerda, Görlitz, Grossenhain, 
Kamenz und Zittau der Sächsischen 
Staatsbahn im Verkehr mit den Stationen 
der Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn 
und den Stationen Bentheim, Gildehaus 
und Schüttorf der Niederländischen Staats- 
eisenbahn werden auf den im Ost-West- 


deutschen Verbande abzufertigenden Ver- 
kehr zwischen den Stationen Dresden, 
Elsterwerda, Görlitz, Grossenhain, Kamenz 
und Zittau des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin einerseits und den Stationen der 
Dortmund-Gronau-Enscheder Bahn bezw. 
den vorgenannten Stationen der Nieder- 
ländischen Staatsbahn mit der Massgabe 
übertragen, dass die anderweiten Fracht- 


'sätze, soweit solche Ermässigungen ent- 


halten, mit dem 1. August cr., soweit sie 
dagegen Erhöhungen enthalten, mit dem 
15. September cr. in Wirksamkeit treten. 
Auskunft über die anderweiten Fracht- 
sätze ertheilen die betheiligten Güter- 
expeditionen. 
Hannover, den 25. Juli 1885. (1614) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Die im Gütertarif, Heft No. 2, 
für den Rheinisch-Westfälisch- 
Sächsischen Eisenbahnverband vom 
1. August d. J. enthaltenen Entfernungen 
und Frachtsätze für die Stationen Elster- 
werda, Gera, Leipzig (Bayer. und Dresdn. 
Bhf.), Plagwitz-Lindenau, Röderau, Weida 
und Zeitz kommen, 
niedriger sind, als die bisherigen Entfer- 
nungen, vom gleichen Zeitpunkte ab im 
Staatsbahnverkehr Köln (linksrhei- 


nisch) -Erfurt einschliesslich 


Thüringische Privatbahnen 


für die gleichnamigen Stationen des Eisen- 


bahn-Direktionsbezirks Erfurt bezw. der 
Weimar-Geraer Bahn und zwar für Leipzig 


Th. die Entfernungen u. s. w. für Leipzig 


(Bayer. und Dresdn. Bhf.) zur Anwendung. 
Köln, den 29. Juli 1885. (1615) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Südwestdeutsch-Schweizerischer Güterver- 
kehr. Für Schwefelsäure von Station 
Griesheim a. M. der Hessischen Ludwigs- 
bahn nach Station Märstetten der Schweize- 
rischen Nordostbahn treten alsbald fol- 
gende Tarifsätze in Kraft: & 

für Sendungen von 5000 kg 308 Cts. 
10000 „ 278 „ 


+: (1616); 


pro 100 kg. 2 : 
Karlsruhe, den 26. Juli 1885. 
Generaldirektion. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung wird der Frachtsatz 


für Getreide von Mannheim und Ludwigs- 


hafen nach Friedrichshafen via Kon- 
stanz in den Uebernahmetarifen vom 
1. Oktober 1884 von 1,12 44 auf 1,08 4 
pro 100 kg ermässigt. | 
Karlsruhe, den 29. Juli 1885. (1617) 
Generaldirektion. 


Im Staatsbahnverkehr, sowie im Ver- 
kehr der Staatsbahnen mit den Reichs- 
bahnen in Elsass-Lothringen wird ver- 
suchsweise von jetzt an bis Ende dieses 
Jahres die Fracht für Langeisen (Schienen, 
Röhren, Konstruktionseisen etc.), welches 
wegen des Gewichts oder der Länge auf 
einem gewöhnlichen Güterwagen von 
10 000 kg Tragkraft nicht verladen werden 
kann, sofern zur Verladung ein Paar 
Schemel- oder Kuppelwagen von je 
10 000 kg Tragkraft gestellt werden, nach 
den Sätzen des betreffenden Spezialtarifs- 


bezw. der Ausnahmetarife für Eisen für 
das wirkliche Gewicht der Ladung, min- 


(1618) 


destens aber für 10000 kg erhoben. 
Hannover, den 25. Juli 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


MT ne — 
Mit dem 1. August d. Js. tritt für den 
Transport Oberschlesischer Steinkohlen 


und Kokes von diesseitigen Statiinen 


sofern dieselben 


DB a ll SB nl a ns, 


a et 


nach Stationen der Galizischen Carl- 


- - Ludwigbahn und der Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal, nach der Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
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mit Oesterreich), 
“ Frachtsätze der Ausnahmetarife 
- (Stein- und Beinnüsse), 5c (Baumwolle), 


= 
z* 


ar a 


gabe 


Bahn, der Oesterreich. Staatsbahnen (Ga- 


lizischen Transversalbahn) und der Ersten 
Ungarisch - Galizischen Eisenbahn unter 
‚Aufhebung der bisherigen bezüglichen 
Tarife ein neuer Ausnahmetarif mit er- 


mässigten Frachtsätzen in Kraft. 
Von den im Tarif zu verschiedenen 
Koursständen der Oesterreich. Banknoten 
angegebenen Frachtsätzen kommen bis 
‚auf weiteres die Sätze für den Koursstand 
160/165 zur Anwendung. Exemplare des 
Tarifes sind von den Versandstationen 
und unserem Veıkehrsbüreau zu  be- 
ziehen. i 

Breslau, den 28. Juli 1885. (1619) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. August d. J. ab kommen direkte 


 _Frachtsätze des Spezialtarifs Il bezw. der 


Klasse A2 im Verkehr zwischen den 
Stationen des Direktionsbezirks Elberfeld 
einerseits und der zwischen den Stationen 
Frellstedt und Helmstedt des Direktions- 
bezirks Braunschweig belegenen Haltestelle 
„Grube Prinz Wilhelm* andererseits zur 
Einführung. » SS 

Elberfeld, den 29. Juli 1885. (1620) 

Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 

Für den Transport von grobem Pack- 
papier in Wagenladungen von 10000 kg 
oder bei Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht pro Wagen, kommt, sofern Auf- 
mit direkten Frachtbriefen für 
Frankreich erfolgt, im Bayerisch- 
Sächsischen Güterverkehre vom 
1. August d. J. ab für Lastau- 


Aschaffenburg transit ein Fracht- 


satz von 1,89 44 pro 100 kg zur An- 
wendung. 
- Dresden, am 28. Juli 1885. - (1621) 


Königliche Generaldirektion der Sächsi- 


schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Mit 1./13. August 1885 tritt der ab 
1./13. September 1884 gültige Spezial- 
Exporttarif für Getreide ete. von Stationen 
der Kursk-Kiewer Eisenbahn ausser Kraft. 

Der an dessen Stelle tretende neue Tarif 
wird separat publizirt werden. 

Wien, den 28. Juli 1885. (1622) 
Die General-Direktion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
'Seehafen - Verkehr. Mit 15. August |. J. 
tritt der Nachtrag V zu Theil Il Heft 2 
des Seehafen - Ausnahmetarifes (Verkehr 
enthaltend ats 

o.4c 


6 (Petroleum), Aufnahme des Artikels 


- „Baumwollabfälle“ etc., ferner der Nach- 
trag IX 


zum Seehafen - Ausnahmetarif 
Theil III (Verkehr mit Ungarn), enthal- 
tend die Aufnahme des Artikels „Baum- 


- wollabfälle“ in Kraft. 


- Exemplare sind bei den betheiligten 
_ Verwaltungen und namentlich auch bei 


der Verkehrsdirektion der priv. Oest.-Ung. 


Staatseisenbahn-Gesellschatt in Wien. IL, 


 Pestalozzigasse 8, zu beziehen. 


(1623 RM) 


- K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbindungs- 
bahn. Für Biertransporte bei Aufgabe 


von 10000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
von Bautzen nach Wien 
der ermässigte Frachtsatz von 2,78 44 pro 
100 kg mit Gültigkeit 14 Tage nach er- 


Oe. N. W.B. wird 


 folgter Publikation im „Centralblatte* bis 


längstens Ende Dezember 1885 im Refaktie- 
wege, zugestanden. 


Wien, am 28. Juli 1885. (1624) 


A. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Mit 
15. August l. J. tritt ein Nachtrag I zum 


Tarife für den Galiz.-Wiener Gemeinschafts- 
Verkehr in Kraft und können Exemplare 
desselben bei den betheiligten Verwal- 
tungen bezogen werden. 
Derselbe enthält: 
1. Aenderung der Frachtsätze des Spe- 
zialtarif 1b (Getreide); : 
2. Erweiterung des Ausnahmetarifes II 
(Eisen- und Eisenwaare); 
3. Aenderungen der Frachtsätze ‘und 
Bestimmungen des Ausnahmetarifes V 
(Petroleum) ; 


4. Bestimmungen für die Tarifirung 
frischen Fleisches. 
Wien, den 28. Juli 1885. (1625) 


Nord-Brabant-Deutsche Eisenbahngesell- 
schaft. Am 1. August d. J. tritt zu un- 
serem Lokal-Gütertarif vom 1. Juli 1878 
der Nachtrag 8, enthaltend Frachtsätze 
für die Haltestelle Birthen in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags sind bei un- 
serer Drucksachen - Verwaltung hierselbst 
zum Preise von 10 43 zu haben. 

Gennep, im Juli 1885. 

Die Direktion. 


l1I. Personea- und Gepäckverkehr. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Vom 
1. August cr. ab findet von und nach der 
Personenhaltestelle Ossmannstedt direkte 
Gepäckabfertigung auf die nach und von 
en zur Ausgabe kommenden Billets 
statt. : 
REEL TETREEITL IT A EIER 


(1626) 


einer für 


35004... 
er 
1000 5. =, 


en 


Girculiröfen | 
Patent Hohenzollern No. 1136, hm 


Diese Oefen werden für Werkstätten III — 
und Säle in 4 Grössen hergestellt und — 
genügt erfahrungsmässig zur Erhöhung ‚ill 
der Temperatur eines Raumes um 10° Cels. 


5000 cbm Inhalt mit 800 mm Durchm. N) es), | 


Durch rapide Lufteirculation geben die | 
Oefen einen hohen Nutzeffekt und sind LINLN 
bereits weit über 1000 Stück im Betrieb. 


Weydemeyer & Jahn I 


Eisengiesserei in Plagwitz-Leipzig. 


Näheres bei den betheiligten Billet- und 
Gepäckexpeditionen. 

Erfurt, den 24. Juli 1885. (1627) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
IV. Submissionen. 

Submission. Die Lieferung von 
10000 kg Flussstahl zu Tragfedern, 

1500 kg Rundkupfer, 

3000 kg Bonca-Zinn, 

980 Stück eiserne Lokomotiv - Siede- 

röhren, x 

34 Stück Radreifen aus Flussstahl für 

Lokomotiven und Tender, 

200 Radreifen aus Flussstahl für Wagen 
soll in Öffentlicher Submission beschafft 
werden. 

Lieferungsbedingungen liegen in dem 
Büreau der Werkstättenverwaltung hier- 
selbst zur Einsicht aus, können auch von 
der letzteren gegen franko Einsendung 
von 50 3 pro Exemplar bezogen werden. 

Offerten sind mit der Aufschrift: 

„Offerte auf Lieferung von 

Metallwaaren“ 
bis zum Termine am 
Freitag, den 14. August 1885, Vor- 
mittags 10 Uhr, 
verschlossen und frankirt an die Werk- 
stättenverwaltung einzusenden. 

Braunschweig, den 28. Juli 1885. (1628) 

Königliche Direktion der Braunschweig. 
Eisenbahn. 


650 % — 
500 „ 5 | 
350 „ x 


36 
goldene und 
silberne 
Medalllen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst - 
\»Körting’s 
Pulsometer“ 


Rippenh 


Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


GEBR. KORTING 


Hannover 


construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“. 


Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


a ‚Automat. Vacuum-Bremsen. 
eizkörper und Centralheizungsanlagen. 
er) 


Filialen: 


Berlin, London, 
Manchester, 
Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Geringster 


2 : a a I 
$ ET 7 ur 
——— 744 dedeion nz R Er „= 4 


- ’ | Die z 
EERLL LUNG Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 


zu Schrauben-Sicherungen für Eisen-, (societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


Kohlen- und Pferdebahnen BR Ü SSEL : 
= verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons „aller Art, insbesondere 
dpezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete. 


zu äusserst billigen Conditionen. 


N Pfustar Piekhardt, H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
En Hagen iWe Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal’;sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. Complette Anlagen werden 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
an Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
iefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 


zu Diensten. 


Zündstäbe X 


eigenes Fabrikat, für electrische Sprengungen 
mit. Dynamit und Pulver, ohne Versager, so- 
wie beste Zindmaschinen ofterirt preiswerth. 
Bergwerks-Direktor Fr. Loegel, 
Breslau, Brüderstr. 4. 


Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver- 


— 


F= 


ZI messingt, versilbert, vergoldet etc. 
FELTEN & GUILLEAUME ram. - - 
ee, :8.Schuckert, Nürnberg. 
Draktzietend, 5 S eleomaplen, ge Fahrik Dynamo-elekin, Maschinen, elektr. Lampen u. Apparate 
Drahtseilerei, H 5 kahel-Fahrik Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


in jeder Art und in jedem Umfang. 
Fahrbare Belenchtungseinrichtungen. . 
Elektrische Locomotiv-Beleuchtung. 

Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 5 

; Elektrische Eisenbahnen, 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent lekt i 
und Export desinallenLändern patentirten Einrichtungen sur Helnsernanug vun Heiallee, 


Ueher 1406 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
Stahl-Stachelzaundrahts. als 3000 Berchlampen System Piette- Krizik und 


ca. 20000 Glühlampen bereits in Betrieh. . 
Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
: kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 
(Patent Steel Barb Fencing.) Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


SE Die | | ä 
22a Nerkzeuemaschinenfabrik „Vulkan @== 
x N (vorm. William Benndorf) I [RR 


a, 2 Chemnitz 


empfiehlt sich zur Lieferung ihrer: 
$ Schraubenschneid - Support - Drehbäinke nach 
go Yuslke Ä Whitworths Scala, Support-Drehbänke zum | ' 
Sg eniz 592) selbstthätigen Lang- und Plandrehen, Bohr-Drehbänke, Plan - Drehbänke \ 
Rap) Locomotiv- und Eisenbahnwagenräder-Drehbänke, Horizontal-, Vertical- 
—==7 _Radial- und Langlochbohrmaschinen, Shaping-, Stoss- und Hobelmaschinen, \ 
Räderschneidmaschinen, Mutter- und Schraubenschneidmaschinen, Mutterstoss- und Fraismaschinen, 
Blechdurchstossmaschinen und Scheeren, Blechbiegmaschinen, Dampfhämmer, Ventilatoren, Parallel- 
schraubstöcke; 35 \ 
ferner: Holzbearbeitungsmaschinen, als: 
Bohr- und Stemmmaschinen, Hobelmaschinen, Kreissägen, Sägegatter, verticale Bandsägen, Zapfen- 
schneid- und Schlitzmaschinen, Fraismaschinen zu allen möglichen F aconhölzern etc. x 
Courante Maschinen befinden sich auf Lager. | 


g Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. E 
erantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H.S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8, 


8, Ausftellung u \ 


1889, - 


Die Zeitung erscheint Privat-Inserate 
und 


MITTWOCHS und SONNABENDS. 


U Zeitung des Verein, 


Abonnements - Bedingungen: Beilagen zur Zeitung 


- 


‚ Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dentach- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andlung vierteljährlie 4M 
2. Bei direeter Zusen-Jlung unter Streifband durch die 

Expedition (Balmnofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 

Oesterr. Pustgebiet jährlich . 2...» Mk. 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusen.en. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs:; 


r. W. Koch 


sin rec 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
euthstrasse 8, SW,) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


De ee ei ie 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 132 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
5 Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 

Dr. IS Ri Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


| Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 5. August 1885. 


Inhalt: Die neuen Einrichtungen zur Erhöhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. (Schluss) — Aus dem Deutschen Reich: 

- Die finanziellen Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung in Preussen. Internationale Eisenbahnkonferenz. Preussische Staatseisenbahnen. 
Retourbillete. Herbsttransporte. Berlin-Dresdener Eisenbahn. Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft. Warstein-Lippstadt. Eisenbahn 
Stralsund-Rostock. Sekundärbahn Gernrode-Harzgerode. Hameln-Eschershausen-Einbeck. Lübeck-Meyenburg. Farge-Vegesacker Eisenbahn. 
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Litteratur: Reichs-Kursbuch. — Beilage: Referat über die im Jahre 1884 vorgekommenen Achsbrüche. — Offizielle Anzeigen: 1. Verkehrs- 


störungen. II. Güterverkehr. III. Submissionen. IV. Verkauf von Altmaterialien. — Privat-Anzeigen. 


Die neuen Einrichtungen zur Erhöhung der 


Sicherheit des Eisenbahnbetriebes. 
(Schluss aus No, 59.) 


Was die neueren Einrichtungen für die Handhabung des 
Betriebes anbelangt, so sind hier als besonders hervorragend zu 
bezeichnen: die Verbesserungenan den Bremsen, die 
Regelung der Fahrgeschwindigkeit und die Sicher- 
heitseinrichtungen für richtige Signal- und 
Weichenstellung. Bei der heutigen Fahrgeschwindigkeit 
der Personenzüge, von denen die Schnellzüge bis zu 25 m in der 
Sekunde zurücklegen können, ist die erste Bedingung einer voll- 
kommenen Bremseinrichtung die, dass alle Bremsen gleichzeitig 
mit voller Kraft in demselben Augenblick zur Wirkung kommen 
können, wo eine dem Zuge drohende Gefahr bemerkt wird. Mit 
der einfachen Handbremse lässt sich im gewöhnlichen Betriebe 
eine solche Wirkung niemals erreichen. Man strebte deshalb 
nach mechanischen Bremseinrichtungen und in England ver- 
suchte man, die Ueberleitung der Bremskraft auf elektrischem, 


. hydraulischem und pneumatischem Wege zu bewirken. Man er- 


kannte bald, dass die pneumatische Bremse zur Lösung 


der Frage sich am besten eignen würde, und waren denn auch 


schon am Schlusse des Jahres 1882 von 5532 Lokomotiven 3 088 
= 56 pCt. und von 46100 Fahrzeugen für Personenzüge 30 429 
= 66 pÜt. mit Luftbremsen. ausgerüstet. In Deutschland kam 
die Fıage der durchgehenden Bremsen erst recht in Fluss, nach- 
dem auf Veranlassung des Preussischen Ministeriums für Handel, 
Gewerbe und öffentliche Arbeiten im Jahre 1877 auf der Strecke 
Guntershausen-Kassel umfassende Versuche mit den bekannteren 
Bremssystemen unter Zuziehung der Patentinhaber angestellt 
worden waren. Nachdem eine Versstirilane von Sachverstän- 
digen sich dahin ausgesprochen, dass für die dauernde Einfüh- 
rung auf den Staats- und upter Staatsverwaltung stehenden Bah- 


nen das System der durchgehenden, selbstthäti- 
genLuftdruckbremse von Carpenter zu empfehlen 


sei, dass.aber für die Nebenbahnen, auf denen mit den Personen- 


zügen vielfach Güterwagen befördert werden müssen, die Heber- 
lein’schenselbstthätigenReibungsbremsen den 
Vorzug verdienen, hat der Minister der öffentlichen Arbeiten die 


Einführung der genannten Bremssysteme angeordnet ; damit die 
Durchführung möglichst bald bewirkt werden könne, wurde in 


den Etats für die Jahre 1884/85 und 1885/86 eine Summe von je 
600 000 A zu diesem Zwecke vorgesehen. 

Diese Entscheidung über die Einführung verbesserter Brems- 
einrichtungen ist von der grössten Bedeutung für die Erhöhung 
der Betriebssicherheit, für die Einschränkung von Unfällen in 
Anzahl und Folgen. Je leichter die gewaltige lebendige Kraft 
eines Schnellzuges durch die Hand des Lokomotivführers be- 
herrscht wird, desto pünktlicher lässt sich die Dauer der Fahrt, 
die Zeit der Ankunft und der Abfahrt innehalten, desto regel- 
mässiger werden sich die Zugverbindungen, Anschlüsse u. s. w. 
gestalten. Die neuen Bremsen gestatten ferner eine Verminde- 
rung des Bremspersonals, also eine Einschränkung der Betriebs- 
kosten, und es darf wohl mit Sicherheit erwartet werden, dass 
die Wirkung der genau stellbaren Bremsklötze auf den Verschleiss 
und das sonstige Verhalten der durch unregelmässiges Bremsen 
nachtheilig beanspruchten Radreifen eine besonders günstige sein 
wird. Auch für das Signalwesen werden Vereinfachungen mög- 
lich werden, denn wenn der Führer seinen in voller Fahrt be- 
griffenen Zug auf 300 m zum Stehen bringen kann, während er 
früher 1200 bis 1500 m Weg nöthig hatte, so können die weit 
hinausgeschobenen und schwierig zu bedienenden Vorsignale in 
vielen Fällen eingezogen werden. 

Seit etwa 10—12 Jahren ist die Eisenbahntechnik bemüht, 
Apparate zu erfinden, welche die Fahrgeschwindigkeit von Loko- 
motive und Zug selbstthätig derart zur Anschauung bringen, 
dass das Lokomotivpersonal über das Mass der Geschwindigkeit 
jederzeit unterrichtet ist und die betriebsleitenden Beamten in 
einfacher Weise nachträglich sich überzeugen können, ob die zu- 
lässige Fahrgeschwindigkeit nicht überschritten worden ist. Eine 
derartige Möglichkeit der Uebersicht ist durch die „Elektri- 
schen Kontaktapparate" gegeben. e 

Die Kontaktapparate sind so eingerichtet, dass sie selbst- 
thätig die Geschwindigkeit eines jeden die Bahnstrecke befahren- 
den Zuges auf elektrischem Wege in dem Büreau der zunächst 
abwärts gelegenen Station auf einem Papierstreifen darstellen. 
An der Aussenseite der Schiene sind in gewissen Abständen 
Stahlbügel angebracht, welche durch Spiralfedern in einer solchen 
Höhe neben dem Schienenkopf gehalten werden, dass jedes die 
Schiene berührende Rad den Bügel niederdrückt. Bei jedem 
Niedergang des Bügels wird in dem zu diesem Zweck vorbei- 
führenden Telegraphendraht ein elektrischer Strom erzeugt, der 
im Stationsbüreau auf einem über die Rolle eines Uhrwerks ab- 
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laufenden Papierstreifen einen Punkt erzeugt. Es erscheinen 
demnach auf dem Papierstreifen soviel Punkte in einer Gruppe 
vereinigt, wie der den Radtaster berührende Zug Achsen zählt. 
Der betriebsleitende Beamte hat auf dem beschriebenen Papier- 
streifen für jeden Zug den Beweis, ob die zur Wahrung der Be- 
triebssicherheit ermässigte Fahrgeschwindigkeit innegehalten 
worden ist. Der Erfolg dieser Einrichtung wird als sehr günstig 
bezeichnet. Die Zugbewegung auf den mit Kontaktapparaten 
versehenen Strecken ist eine regelmässigere geworden, die Neigung 
der Lokomotivführer, beim Ersteigen einer Bergstrecke behufs 
Kohlenersparniss langsamer zu fahren und auf dem nachfolgen- 
den Gefälle die verlorene Fahrzeit durch übermässig rasches 
Fahren wieder einzuholen, kann ungestraft nicht mehr aufkommen. 
Mit der Anlage dieser Apparate vor den Einfahrten besonders 
gefährdeter Bahnhöfe ist erreicht worden, dass auch solche Punkte 
mit ermässigter Geschwindigkeit von den auf dem Bahnhofe 
nicht haltenden Zügen durchfahren werden. Endlich bieten die 
Kontaktapparate ein Mittel, um auf der freien Strecke die Züge 
zu verfolgen und bei einem etwaigen Unfall von der Station aus 
die Stelle zu ermitteln, an der der Zug liegen geblieben ist. Die 
günstigen Ergebnisse haben die im Januar vorigen Jahres in 
Berlin tagende Versammlung von Preussischen Eisenbahntech- 
nikern veranlasst, eine umfangreiche Anwendung der elektrischen 
Kontaktapparate an Stelle der anderen Geschwindigkeitsmesser 
dringend zu empfehlen. Der Minister der öffentlichen Arbeiten 
hat infolge dessen angeordnet, dass mit der Einführung der- 
artiger Apparate auf den Preussischen Staatsbahnen in grösserem 
Umfange vorgegangen werde, und es sind zu diesem Zwecke in 
den Etats für 1884/85 und 1885/86 Beträge von je 200 000 #4 vor- 
gesehen. 

Für Personen- und Schnellzüge, welche die kleineren 
Bahnhöfe ohne Anhalten und die grossen von der Einfahrt bis 
zum Personenperron mit erheblicher Geschwindigkeit zu durch- 
fahren pflegen, entstehen besondere Gefahren in den Weichen- 
verbindungen zwischen Haupt- und Nebengleisen, wenn die Be- 
dienung derselben nicht mit Sorgfalt erfolgt. Es ist deshalb wohl 
erklärlich, wenn man bei den Bestrebungen nach Erhöhung der 
Sicherheit es als eine der wichtigsten Aufgaben erachtete, an 
den Bahnhofseinfahrten den Betrieb durch mechanische Ein- 
richtungen in einen genau umgrenzten Rahmen einzuspannen. 

Die Frage der Weichensicherung bildete schon bei 
der Konferenz Sachverständiger im Jahre 1873 einen wichtigen 
Berathungsgegenstand. Es wurde damals hervorgehoben, dass die 
statistischen Ermittelungen der vorhergegangenen fünf Jahre 
eine erhebliche Zunahme derjenigen Unfälle erkennen liessen, 
welche in Weichen entstanden waren und besonders in solchen, 
deren Spitzen der Zugrichtung entgegen liegen. Die Nothwendig- 
keit, besondere Sicherheitsmassregeln gegen diese Vorkommnisse 
einzuführen, wurde allseitig anerkannt und in folgender Be- 
schlussfassung zum Ausdruck gebracht: „Es sind Vorkehrungen 
zu treffen, die dem Stationsvorsteher die vollkommen sichere 
Disposition über die Stellung der in den Hauptgleisen gegen die 
Zungenspitze zu befahrenden Weichen und über die Einfahrts- 
signale gestattet.“ 

Der Ausführung dieses Beschlusses stand zunächst noch 
der Mangel einer geeigneten Einrichtung entgegen. Die Um- 
stellung der Weiche zur richtigen Zeit und in zuverlässiger Weise 
blieb immer von dem Weichensteller abhängig. 

Unterdess hatten die westlichen Bahnen mit grosser Aus- 
dauer die Ausbildung derartiger mechanischer Apparate sich 
angelegen sein lassen und ausser einer Anzahl kleinerer in den 
eigenen Werkstätten hergestellter Einrichtungen an den Ein- 
fahrten der grösseren Bahnhöfe umfangreiche Sicherungsanlagen 
für Signal- ur d Weichenstellung zur Ausführung gebracht. Auf 
der ebenfalls die Betriebssicherheit behandelnden Konferenz vom 
3. Januar 1883 konnte schon festgestellt werden, dass auf 389 
Bahnhöfen der Staatsbahnen — einschliesslich der unterdess an 
den Staat übergegangenen Rheinischen und Bergisch-Märkischen 
Bahn — 842 Centralapparate ausgeführt waren. Für diejenigen 
Stationen der Staatsbahnenr, deren Einfahrten durch grössere 
Apparate noch nicht gesichert waren, wurde angeordnet, dass — 
soweit es sich um Hauptbabnen handelt — auf Herstellung einer 
mechanischen Abhängigkeit: zwischen den Einfahrtssignalen und 
Einfahrtsweichen Bedacht genommen werden solle. Diese letztere 
»Eiprichtung ist zur Zeit als nahezu überall durchgeführt zu er- 

achten. Die weitere Anlage der grösseren Apparate unter Ein- 
beziehung der sämmtlichen für die gesicherte Einfahrt in Be- 
tracht kommenden Weichen wird nichtsdestoweniger fortgesetzt ; 
nachdem innerhalb der letzten sechs Jahre über 2 Mill. Mark 
aufgewendet waren, sind in den Etatsjahren 1884/85 und 1885/86 
wiederum je &00 000 „Al, zu diesem Zweck bereit gestellt. 

Wenn man erwägt, dass von diesen Anlagen, die eine 
falsche Stellung der einbezogenen Weichen unmöglich machen 
vor acht Jahren auf Deutschen, also auf den Preussischen 
Bahnen noch nichts vorhanden war, so lässt sich ermessen, in 
wie hervorragender Weise die aus der Bedienung der Weichen 


und Signale für die Zü inge- 
er üge entstehenden Gefahren heute einge 


Es gab eine Zeit — und sie liegt noch nicht weit hinter 
uns —, in welcher der Deutsche in seiner wenig lobenswerthen 
Neigung, die Einrichtungen des eigenen Landes zu bemängeln, 
die Englischen Eisenbahnen als Musteranstalten hinzustellen: 
liebte. Heute gibt schon jeder vorurtheilsfreie Reisende zu, dass 
die Deutschen Eisenbahnen hinsichtlich der Bequemlichkeit der 
Fahrzeuge, der Zweckmässigkeit der Stationseinrichtungen, der 
Aufmerksamkeit der Beamten, der Fürsorge der Verwaltung zur 
Belehrung des Publikums, von keiner ausländischen Bahn er- 
reicht, geschweige denn übertroffen werden. Aehnliche Vorzüge 
lassen sich jetzt auch für die Betriebssicherheit der Deutschen 
Bahnen in Anspruch nehmen. Es ist nicht in Abrede zu stellen, 
dass die Englischen Eisenbahnen, gedrängt durch den bei ihnen 
schnell anwachsenden Verkehr, unterstützt durch reichliche 
Geldmittel und durch ein frühzeitig ausgebildetes gut geschultes 
Personal von Betriebstechnikerr, eine Anzahl der wichtigeren 
Erfindungen für die Erhöhung der Betriebssicherheit zuerst nutz- 
bar gemacht haben. Die Deutschen Bahnen sind aber während 
der letzten zehn Jahre auf diesem Gebiete rasch nachgefolgt, sie 
haben manche Anregungen von den Eoglischen Einrichtungen 
erhalten, dieselben weiter durchgebildet und namentlich in der 
Zuverlässigkeit der technischen Ausführung ihre Vorbilder viel- 
fach überholt. Was aber die Deutschen Eisenbahnen vor allen 
andern jetzt schon voraushaben, ist das nach weiten Gesichts- 
punkten angelegte und gleichmässig. geförderte System, mit 
welchem die Erhöhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes 
unausgesetzt verfolgt wird. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Die finanziellen Ergebnisse der Staatseisenbahnverwaltung in 
Preussen. 

Nach dem Etat pro 1885/86 übersteigen die Einnahmen der 
Staatsbahnen mit 678 Millionen Mark die Hälfte der gesammten 
Einnahmen des Preussischen Staates (1 235,6 Millionen Mark) und 
den vollen Betrag der Einnahmen des Deutschen Reichs (621 Mil- 
lionen Mark). Bei diesem Schwergewicht der Eisenbahnen im 
Staatshaushalt erklärt es sich leicht, dass das Interesse für die 
Frage nach den finanziellen Ergebnissen der Preussischen Staats- 
eisenbahnverwaltung ein sehr bedeutendes, während eine sach- 
liche Prüfung in eben dem Masse schwieriger geworden ist, denn 
der Preussische Eisenbahnetat ist jetzt ungefähr so umfangreich, 
als früher der ganze Preussische Etat, einen Band von 527 Seiten 
füllend. Sehr erfreulich ist es deshalb, dass der Geh. Regierungs- 
rath und vortragende Rath im Ministerium der öffentlichen Ar- 


beiten Dr. Dückers in dem von Prof. G. Schanz in Würzburg 
herausgegebenen „Finanzarchiv“ eine Privatarbeit erscheinen lässt, _ 


worin er in sehr verdienstlicher Weise durch fortlaufende Ver- 
gleichung der Etatsvoranschläge für die Jahre 1884/85 und 1885/86 
unter gelegentlicher Bezugnahme auf die Ergebnisse der voran- 


gegangenen Betriebsjahre eine breitere Grundlage für die Beur- _ 


theilung der Preussischen Staatsbahnen bietet, indem er unter 
möglichst übersichtlicher Gruppirung der in Betracht kommen- 
den Hauptziffern diejenigen Momente hervorhebt, welchen ein 
massgebender Einfluss auf die Gestaltung der Ergebnisse beizu- 
messen ist. Die Studie von Dr. Dückers ist in der That sehr 
interessant. Gleich bei Beginn tritt eine recht frappirende That- 
sache hervor, nämlich dass die Ausgaben in den 3 letzten Jahren 
stärker gewachsen sind als die Einnahmen. Dückers erklärt mit 


Recht, dass gerade das Verhältniss der Ausgaben zu den Ein- 


nahmen den zutreffendsten Massstab der Wirthschaftlichkeit des 
Betriebes und der Zweckmässigkeit der Verwaltung bildet und 
man begreift, wenn er mit grosser Sorgfalt den Momenten nach- 
geht, welche das eigenthümliche Resultat erzeugt haben. Die 
Erklärung wird gefunden zunächstin der allmählichen Durchfüh- 
rung des Prinzips der Bruttoberechnung bei der Veranschlagung 


und den Abschlüssen des Eisenbahnbetriebes, ferner in der Aus- - 


dehnung des Netzes der wenig verkehrsreichen und infolge dessen 
auch. wenig gewinnreichen Sekundärbahnen, besonders aber in 
der Vermehrung der persönlichen Ausgaben und in den schwan- 


- kenden Verwendungen für Erneuerungszwecke. Die Steigerung 


der persönlichen Ausgaben von 1884/85 auf 1885/86 beträgt allein 
8,5 Millionen; davon treffen 4 Millionen auf die Eröffnung neuer 
Bahnstrecken, 4,5 Millionen aber auf Ursachen, deren Wirkungen 
noch nieht zum Abschluss gekommen sind. Die etatsmässigen 
Stellen (Eisenbahnsekretäre, Stationsassistenten, Lokomotivführer, 
Heizer etc.) mussten der Einheitlichkeit wegen ausgedehnt werden; 
die Gehälter der untern Beamten wurden bei der Uebernahme erheb- 
lich aufgebessert, in einzelnen Fällen hatte sich sogar das Maximal- 
gehalt der Privatbahnen niedriger, als das normale Minimalgehalt 
der gleichstehenden Beamtenkategorie der Preussischen Staats- 
eisenbahnverwaltung gestellt. Was die Erneuerung des Ober- 
baues und der Betriebsmittel betrifft, so wurden verwendet in 
den Jahren 1879/80—1883/84 10,3 Millionen Mark, 19,8, 24,7, 33,3, 
47,4, und für die Jahre 1884/86 sind veranschlagt 66,9. 63,1 Mil- 
lionen Mark. Es weist das darauf hin, dass einzelne Privatbah- 
nen wohl auch mit Rücksicht auf die über ihnen schwebende 
Verstaatlichung in schlechtem Zustande gewesen sind, sowie dass 
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die Preussische Eisenbahnverwaltung die Erhaltung der Eisen- | in Anspruch zu nehmen, Dass die Kassen der denselben gewor- 


bahnen in betriebssicherem Zustande sich sehr angelegen sein lässt. 
Trotz der sehr gestiegenen Aufwendungen ist das finan- 

zielle Resultat, namentlich im Vergleich zu den Süddeutschen 

Staatsbahnen, noch immer ein glänzendes. 

Verzinsung des Anlagekapitals 
bei ohne 

“ Einrechnung der Ausgaben 

für Erneuerung in die 


Das statistische Anlag ekapital 
der für Rechnung des Preussi- 
schen Staates verwalteten 


Eisenbahnen betrug Ueberschüsse 
1880/81 3272483 307 44 4,87 pCt. 5,47 
1881/82 3297479228 „ 5,01 „ 5,76 
1882/8338 4344471941 „ 5,22 „ 5,98 
1883/84 4573016453 „ 4,386 „ 5,89 
1884/85 5517164000 „ 5,06 6,29 
1885/86 5616 585.000 „, 5,09 6,22 


’ R)] ’ 
„Man kann, schliesst Dückers seine Betrachtung, die Frage, 
ob die einheitliche Verwaltung eines über 20000 km umfassen- 
den Eisenbahnnetzes nicht nur für die wirthschaftlichen Inter- 
essen des Landes, sondern zugleich auch für die Staatsfinanzen 
gute Erfolge zu gewährleisten vermöge, als zur Zeit noch unge- 
löst bezeichnen, ohne befürchten zu müssen, durch offenbare 
Thatsachen alsbald eines Irrthums überführt zu werden. In der 
That wird es längerer Erfahrung bedürfen, um in dieser Hinsicht 
jeden Zweifel und jedes Bedenken auszuschliessen, Zieht man 
aber die Konsequenzen aus den vorstehenden Betrachtungen, so 
muss man die ne gewinnen, dass die finanziellen Er- 
gebnisse der Preussischen Staatseisenbahnverwaltung, ungeachtet 
dieselbe noch fortdauernd mit den grossen Schwierigkeiten der 


_ Uebergangsperiode zu kämpfen hat, bisher yollauf befriedigen 


und hinter den berechtigten Erwartungen, welche an die Ver- 
staatlichungspolitik geknüpft werden könnten, nicht zurück- 
bleiben“. 

Die „Nat.-Ztg.“ fügt dieser Betrachtung Dücker’s hinzu, 
dass nach den neuesten amtlichen Ausweisungen über die Be- 
triebsergebnisse der Deutschen Eisenbahnen nach dem Stande 
am Ende des Monats Juni 1885 die Gesammteinnahme sämmt- 
licher Staatsbahnen gegen das Vorjahr im Definitivum zwar um 
3983195 „4, d.i. um 1 pCt. gestiegen ist (im Provisorium um 
6264179 oder 1,6 pCt.), dagegen die Einnahmen pro Kilometer 
Bahn gegen das erste Semester des Vorjahres um 226 .74 definitiv, 
d. i. 1,6 pCt. (um 143 #4 provisorisch, d. i. 1 pCt.) zurückge- 
blieben sind. Die Preussischen Staatsbahnen haben im ersten 
Semester 1885 ein Plus der Gesammteinnahmen gegen 1884 von 
3 069144 44 definitiv (gegen 4 732 024 provisorisch), dagegen pro 
Kilometer ein Minus von 284 44 definitiv (202 „4 provisorisch) 
gegen das Vorjahr erzielt. 


Internationale Einsenbahnkonferenz. 

Die Tagesordnung der am 1. September in Bern abzuhal- 
tenden Konferenz enthält folgendes : 1. Feststellung derjenigen 
Anträge der Konferenz vom Oktober 1882, welche die Zustimmung 
aller theilnehmenden Staaten erhalten haben. 2. Neue Verhand- 
lungen über diejenigen Punkte, welche noch den Gegenstand von 
Vorbehalten. seitens des einen oder des anderen „vertretenen 
Staates bilden. 3. Verhandlung über die Frage einheitlicher Vor- 
schriften für den Zollverschluss der Güterwagen. 4. ‚Verhand- 
lungen über die Frage eines einheitlichen Schlüssels für die im 


internationalen Eisenbahnverkehre gebrauchten Personenwagen 


im Sinne des Wunsches, welchen die Konferenz vom Oktober 1882 
geäussert hat, und auf Grundlage der seither gemachten Vor- 
schläge oder derjenigen, welche noch vor der Konferenz gemacht 
werden könnten. 5. Verhandlung über die Frage eines allge- 
meinen Maximalprofils für Güter- und Personenwagen. 


Preussische Staatseisenbahnen. Norkelst 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten hat, wie wir der 
„Voss. Ztg.“ entnehmen, an die Königlichen Eisenbahndirektionen 
folgenden Erlass gerichtet: 
„Die Klage, dass das r > 
nisse des Verkehrs nicht genüge, wird vielfach auf die Abneigung 
der unteren Zahlstellen, in kleinem Gelde Zahlung zu leisten, 
zurückgeführt und Abhilfe dadurch erwartet, dass den Lokal- 
behörden die an den Centralstellen befindlichen Vorräthe an 
Scheidemünze mit der Verpflichtung überwiesen werden, dieselben 
bis in die unmittelbare Berührung mit dem Publikum zu veraus- 
gaben. Ich veranlasse deshalb die Königlichen Eisenbahndirek- 


_ tionen, den sämmtlichen Kassen des dortigen Bezirks vorzu- 
schreiben, die auszuzahlenden Summen stets in dem genauen 


Betrage, auf welchen sie lauten, direkt auszuzahlen, so dass jedes 
Herausgeben des Zahlungsempfängers in Scheidemünze auf die 
grösseren Appoints, welche von der Kasse hergegeben werden, 
unterbleibt. Die Spezialkassen sind event. von den Betriebs- 
und Hauptkassen mit den erforderlichen Vorräthen von Scheide- 
münze zu versehen. Sollte sich hierdurch bei den letzteren 


Kassen ein nicht anderweit zu behebender Mangel an Kleingeld 
k herausstellen, so haben diese Kassen dieserhalb die Reichsbank 


kursirende Kleingeld für die Bedürf- 


denen Aufgabe nachkommen, ist dauernd zu kontrolliren.* 


Retourbillete. 

Die von dem Herrn Minister der Öffentlichen Arbeiten an- 
geordnete und spätestens bis zum 1. Januar 1886 bei sämmtlichen 
Preussischen Direktionsbezirken durchzuführende anderweite Nor- 
mirung der Gültigkeitsdauer der Retourbillete, (vergl. auch 
No. 54 S. 682 d. Ztg.) nämlich auf die Zeit von zwei Tagen 
bei Entfernungen bis zu 100 km einschliesslich, von 3 Tagen bis 
zu 200 km einschliesslich und so fort für jede 100 km um einen 
Tag steigend, wird im Direktionsbezirke Breslau vom 1. Septem- 
ber d. J. ab in Wirksamkeit treten, im direkten Verkehr jedoch 
zunächst nur mit Stationen der Eisenbahndirektion Bromberg. 
Für die Billete zum Verkehr nach Berlin wird die Gültigkeits- 
dauer um einen Tag verlängert. 


Herbsttransporte. 

Die Königliche Eisenbahndirektion Bromberg ersucht be- 
reits jetzt namentlich die Inhaber von Fabriken etc. im eigenen 
Interesse, die Eisenbahnverwaltung in dem Bestreben, dem Mangel 
an Wagen vorzubeugen, dadurch zu unterstützen, dass, soweit 
als irgend thunlich, mit dem Bezug der für den Winter erforder- 
lichen Materialien, namentlich Kohlen, Kokes etc. auch für den 
Hausbedarf mit Anfang August begonnen wird. 


Berlin-Dresdener Eisenbahn. 

Für die im September dieses Jahres stattfindende General- 
versammlung sind seitens eines Aktionärs folgende Anträge bei 
der Direktion eingereicht worden: 1. Bei eintretendem Besitz- 
wechsel hat sich Käufer der Bahn kontraktlich zu verpflichten, 
die restirenden Dividendenscheine der Stammprioritäten zum 
aufgedruckten Nennwerth von 30 „4 pro Stück binnen Jahres- 
frist baar einzulösen. Die Schuldbeträge auf diese Dividenden- 
scheine, anerkannt durch $ 21d der Statuten, sind in der Jahres- 
bilanz unter Schulden, zufolge Bestimmung des Aktiengesetzes 
aufzuführen, und ist der Gesammtbetrag in die betreffende Ko- 
lonne einzustellen. Die Schuldverbindlichkeit jedes Dividenden- 
scheins ist rechtlich eingetreten mit Ablauf des Betriebsjahres, 
auf welches er ausgestellt ist. 2. Die ohne vertretbaren Grund 
durch das betreffende Ressortministerium verweigerte Kündigung 
der mit 41, pCt. verzinslichen Prioritäten, durch das Allerhöchste 
Privilegium vom 26. September 1877 zugesichert und gewähr- 
leistet, in höherer Instanz nachzusuchen und die Schadloshaltung 
für die unnöthig höhere Zinsaufwendung von mindestens 1, pCt. 
der verausgabten Stücke ordnungsgemäss zu fordern. 


Frankfurter &üter-Eisenbahngesellschaft. 

Die Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft macht nun- 
mehr bekannt, dass sie in Gemässheit des Beschlusses der Ge- 
neralversammlung ihrer Aktionäre ihren Sitz von Frankfurt a/O. 
nach Breslau verlegt und in Frankfurt a/O. unter der gleichen 
Firma eine Niederlassung errichtet hat. Vom 1. September d. J. 
ab werden bei der Direktion Aufträge auf den Bau und Betrieb 
von Sekundär-, Neben- und Auschlussbahnen angenommen. 


Warstein-Lippstadt. 

In der auf den 5. September cr. einberufenen Generalver- 
sammlung soll u. a. über Abänderung der Statuten und Auf- 
nahme einer Anleihe zur Vermehrung der Betriebsmittel be- 
schlossen werden. 


Eisenbahn Stralsund-Rostock. 

Aus Mecklenburg-Schwerin wird geschrieben : Die Unter- 
handlungen zwischen Preussen und Mecklenburg über die An- 
lage der Stralsund-Rostocker Eisenbahn in der Länge von etwa 
90 km sind jetzt beendet, der Vertrag ist abgeschlossen und der 
Bau soll sofort begonnen werden. Mecklenburg bewilligt für die 
Strecke auf seinem Gebiet, von Rostock bis zum Damgartener 
Pass, ungefähr 36 km, die sogenannte Landesbeihilfe von 15 000 
Mark für den Kilometer und giebt ausserdem den Grund und 
Boden für die Bahn, welcher Staatseigenthum ist, unentgeltlich 
her. Da auf der Strecke von Rostock bis Ribnitz an 32 km, 
grösstentheils Pachtgüter und grosse Forsten, die dem Domanium 
oder der Hausverwaltung gehören, durchschnitten werden, so 
vermindert diese unentgeltliche Abtretung des Bodens sehr be- 
trächtiich die Baukosten. Der Bau und später die Verwaltung 
dieser Bahn wird vom Preussischen Staate besorgt. In handels- 

olitischer und finanzieller Hinsicht wird diese neue Rostock- 
Stralsundet Bahın sehr geringe Bedeutung haben, da diese beiden 
Ostseehäfen nur äusserst schwachen Waaren- und Personen- 
verkehr miteinander haben, und die Bahn ausser dem Mecklen- 
burgischen Städtchen Ribnitz und dem Preussischen Städtchen 
Damgarten gar keine Städte berührt, auch die von ihr durch- 
schnittene Gegend vielfach nicht sonderlich fruchtbar ist und 
oft viele Kilometer lange Nadelwaldungen durchzieht. Desto 
bedeutsamer aber ist die Bahn in strategischer Hinsicht. Es 


wird dadurch die grosse Lücke in der Küstenbahn mit 2—3 km 
Entfernung vom Ostseestrande von Memel über Stettin, Stralsund, 
Rostock, Wismar, Lübeek nach Kiel und Flensburg ausgefüllt, 
und sie bildet ein wichtiges Glied in der Vertheidigung der 
Deutschen Seeküste gegen entwaige feindliche Landungsversuche. 
Die Bahn, die im Jahre 1886 vollendet werden soll, wird in der 
Hauptanlage als Vollbahn erbaut, vorläufig aber nur als Neben- 
bahn ausgestattet und betrieben. n 


Sekundärbahn Gernrode-Harzgerode. 

Der Bau der Sekundärbahn Gernrode-Harzgerode scheint 
gesichert zu sein. Das ernannte Komitee hat für den Bau und 
Betrieb der Bahn eine besondere Aktiengesellschaft zu bilden 
beschlossen mit einem Grundkapital von 300 000 #4 und 600 000 
Mark in Stammaktien. Seitens des Anhaltischen Staatsmini- 
steriums soll der Landtag zur Uebernahme von 200000 „4 er- 
sucht werden und hat der Herzog den Grund und Boden aus 
dem Herzoglichen Areal unentgeltlich bewilligt. Es fehlen nur 
noch die Erklärungen der Städte Gernrode und Quedlinburg 
betreffs der Uebernahme der Stammaktien, und der Bau ist ge- 
sichert. Die Herstellung der 17 km langen Strecke ist vom 
Grossherzoglich Weimarischen Baurath Hostmann auf die Kosten- 
summe von 900 000 44 veranschlagt worden. Man erhofft in 
nicht zu langer Zeit eine Fortführung der Bahn bis zur Halle- 
Nordhäuser Bahn als eine nothwendige Folge, ebenso eine 
Schienenverbindung mit der goldenen Aue; es steht mithin die 
a der Bahn nach Ansicht des Komitees ausser aller 

rage. 


Hameln-Eschershausen-Einbeck. 

Auf vielseitige Anregung aus gewerblichen und Handels- 
kreisen fand in Hameln eine erste Konferenz von Delegirten der 
meistinteressirten Kreise und Ortschaften statt, in welcher als ein- 
zig erstrebenswerthe Linie die Strecke Einbeck-Vorwohle-Eschers- 
hausen-Halle-Börry (u. U. Bisperode)-Hameln festgestellt wurde. Es 
ist das eine das Braunschweigische Gebiet voll berücksichtigende, 
ganz direkte und ohne namhafte Terrainschwierigkeiten herzu- 
stellende Linie, die, wenn als Vollbahn gebaut, die nächste und 
günstigste Verbindung von Thüringen (Ausgangspunkt Nord- 
hausen) über Northeim-Salzderhelden-Einbeck-Hameln-Löhne und 
bezügliche Nordgebiete darbieten würde Die Strecke würde 
etwa 50 km lang sein, wovon 40 km auf Braunschweigisches und 
nur etwa 10 km auf Preussisches Territorium entfielen. Was 
dem Projekt von vornherein Bedeutung und Prosperität ver- 
spricht, das ist der begünstigende Umstand, dass nach dem Bei- 
spiel der letzten Bahnbauten auf Braunschweigischem Gebiet 
auch für diese Linie die Bereitwilligkeit namhafter Beihülfe aus 
Staatsmitteln bei der Braunschweigischen Landesverwaltung vor- 
ausgesetzt werden darf. Diese Subvention dürfte sich auf 10 000 
bis 15 000 44 für den Kilometer der Gesammtstrecke belaufen 
können, besonders da mit der geplanten Bahn die Segnungen 
einer solchen einem davon noch unberührten Theile des Herzog- 
‚thums erschlossen würden. Die betreffende Landes- Bauregen: 
schaft hat nun die Vorerhebung zum Bau in nächste Zukunft 
gerückt. Die Bahn erschliesst eine namhafte Industrie, so u.a. 
die grossen Asphalt- und Cementwerke um Eschershausen herum 
bezw. eine an landwirthschaftlichen Produkten reiche Gegend 
dem Verkehrsgeäder. Der Bau wurde als beste Weiterführung 
a7 TOuKEDE IE Salzderhelden-Einbeck seit langem im Auge 
gehalten. 


5 Lübeck-Meyenburg. 

Wie die „M. Z.“ hört, hat die Mecklenburgische Regierung 
dem Eisenbahn-Bauunternehmer F. H. Ehlers in Hamburg die 
Konzession zur Vornahme der generellen Vorarbeiten für eine 
Vollbahn Lübeck-Gadebusch-Sch werin-Crivitz-Parchim-Meyenburg 
ertheilt. Bankhäuser ersten Ranges in Berlin wollen die Finan- 
zirung übernehmen. 


Farge-Vegesacker Eisenbahn. 

; Unter dieser Firma hat sich eine Aktiengesellschaft ge- 
bildet, deren Zweck in dem Baue und Betriebe einer Eisenbahn 
untergeordneter Bedeutung von dem Bahnhofe Vegesack nach 
Farge besteht. Sitz der Gesellschaft ist Blumenthal. Die Höhe 
des Grundkapitals beträgt 500 000 4% 


Eisenbahn Leinefelde-Worbis-Duderstadt-Herzberg. 

An massgebender Stelle hat man sich endlieh für den 
Bau der vorbezeichneten Bahnlinie entschieden, welche in kom- 
merzieller und strategischer Hinsicht als Verbindung zwischen 
Hamburg und den Elbherzogthümer mit Mittel- und Süddeutsch- 
land von Wichtigkeit ist. Die Königliche Eisenbahndirektion zu 
Hannover ist mit den generellen Vorarbeiten beauftragt worden 
und hat dieselben bereits begonnen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Betriebsreglement des Vereins Deutscher Eisenbahn - Ver- 
waltungen. Zu dem vom 1. En. cr. ab gültigen Betriebsregle- 
ment des Vereins ist der II. Nachtrag erschienen und von der 
geschäftsführenden Direktion vertheilt worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 3863 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Mit- 
theilung einer Korrespondenz, betreffend kombinirbare Rund- 
reisebillete (abgesandt am 31. v. Mts.). 

No. 4035 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut, betreffend Zurechnung neuer 
Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 4075 vom 28. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 30. v. Mts.). 

No. 4078 vom 28. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Programm der diesjährigen ordentlichen General- 
versammlung des Vereins (abgesandt am 30. v. Mts.). 

No. 4106 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem II. Nachtrage zum Vereins - Betriebs- 
reglement (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 4147 vom 31. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Aktiengesellschaft „Eureka“ (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 4148 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 23. und 24. v. Mts. in Kon- 
stanz abgehaltenen Kommissionssitzung (abgesandt am 1.d. Mts.)., 
— Nächste Sitzung am 19. November cr. in Berlin. { 


Aus Sachsen. 


Eisenbahnraths-Sitzung. 
In der Anfang Julid. J. in Dresden stattgehabten 9. Sitzung 
des der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen Staats-- 
eisenbahnen beigeordneten Eisenbahnrathes ward zunächst seitens 
der Generaldirektion über den gegenwärtigen Stand der Ver- 
handlungen wegen Aufhebung des Frachtzuschlags für 
sperrige Güter Mittheilung gemacht. Sodann wurde der 
Eisenbahnrath davon in Kenntniss gesetzt, dass der Bundesrath 
den in der vorigen Sitzung ausführlich besprochenen Antrag, 
betreffend den Wegfall des Rechtes der Versender 
auf Routenvorschrift angenommen habe und dass auch 
bereits ein entsprechender Nachtrag zum Betriebsreglement er- 
lassen worden sei. Der Eisenbahnrath gab hierbei seinem Be- 
dauern Ausdruck, dass es nicht gelungen sei, in dieser für die 
Frachtinteressenten so wichtigen Angelegenheit ein günstigeres 
Resultat zu erzielen. B: 
Zu der Frage, in welcher Weise Knochen bei Auf- 
gabein Wagenladungen zu verpacken seien, sprach 
sich der Eisenbahnrath dahin aus, dass das Interesse der 
Knochenhändler und das mit demselben Hand in Hand gehende 
finanzielle Interesse der Eisenbahnen vor den sanitären Rück- 
sichten zurückzutreten und daher rücksichtlich ungereinigter 
Knochen eine Beschränkung der Bahntransporte jedenfalls für 
die heisse Jahreszeit einzutreten habe. . Fi 
Nach einer eingehenden Darstellung der Bemühungen der 
Deutschen Bahnverwaltungen für Herstellung direkter Verkehrs- 
beziehungen mit Serbien und Rumänien — Bemühungen, denen 
die Vertreter der Industrie allenthalben warme Anerkennung 
zollten — wurde noch seitens der Generaldirektion der Erledi- 
gung mehrerer den Fahrplan betreffender Wünsche und einiger 
interessanterer Einrichtungen im Personenverkehr, soinsbesondere 
der Einlegung von Arbeiterzügen zwischen Klotzsche und Dresden- 
Neustadt und zwischen Potschappel und’ Dresden-Altstadt ge- 
dacht. Zum Schlusse wurden aus der Mitte des Eisenbahnraths 
noch mehrere Wünsche für den künftigen Winterfahrplan ge- 


äussert. 
- Einmündung der Wilischthalbahn. E. 
Wie schon in No. 35 dieses Blattes vom 6. Mai d. J. 5.457 
unter II. 3 beregt, war es bisher fraglich, ob die schmalspurige 
Sekundärbahn von der Chemnitz-Annaberger Linie nach Ehren- 
friedersdorf und Thum auf der Station Wilischthal oder unter 
Einlegung einer dritten Schiene in die Hauptbahn auf der Station 
Zschopau münden solle. Vor einiger Zeit hat dem Vernehmen 
nach das Königliche Finanzministerium sich — augenscheinlich 
wegen der grösseren Billigkeit und zur Vermeidung verwickelter 
tarifarischer Verhältnisse — für die erstere Modalität, also für 
die Einmündung in Wilischthal, entschieden. Die Kosten dieser 
Einmündung nach dem genehmigten Projekt sind auf ca. 300000 
Mark veranschlagt. 


Projekt Bautzen-Königswartha-Landesgrenze. RL 
Die „Bautzener Nachrichten“ melden, dass das Komitee für = 
Erbau ung dieser Bahn — die allerdings einem bisher der Eisen- 
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bahnen noch fast gänzlich entbehrenden Landestheile Sachsens 
_ die lang ersehnte Schienenverbindung bringen würde — dem 


Ministerium des Innern eine .bezügliche mit 1000 Unterschriften 


bedeckte Petition überreicht hat. Der Stadtrath zu Bautzen soll 


damit umgehen, sich dieser Petition anzuschliessen. 


Projekt Pirk-Hof. 

Bereits im Jahre 1874 war in der zweiten Kammer der 
Ständeversammlung der Antrag gestellt worden, der Sächsisch- 
Thüringischen Gesellschaft (Weischlitz - Wolfsgefärth) die Kon- 
zession zur Verlängerung ihrer Linie über Weischlitz nach Hof 
zu ertheilen. Dieser Antrag wurde aber damals aus verschie- 


denen Gründen, insbesondere aber in Befürchtung einer Kon- 


kurrenzirung der Staatsbahnlinie Leipzig-Hof, abgelehnt. Nach- 
dem nun aber die Linie Weischlitz-Wolfsgefärth in den Besitz 
des Sächsischen Staates übergegangen, wurde dem letzten Land- 
tag eine Petition um Ausführung der fraglichen Verbindung von 
Pirk, der nächsten Haltestelle südlich von Weischlitz an der 
Linie Plauen-Eger, nach Hof vorgelegt und von diesem der Staats- 
regierung zur Kenntnissnahme überwiesen. 

Die Regierung hat hierauf eingehende Erörterungen über 
die gewünschte Verbindung angestellt, und dabei auch eine Ein- 
mündung in Feilitzsch — der ersten Haltestelle an der Leipzig- 


-Hofer Hauptlinie nördlich von Hof — in Erwägung gezogen. Sie 


ist jedoch schliesslich in Rücksicht auf die namhaften Kosten, 
welche der Bau und namentlich auch der Betrieb der nur mit 
starken Steigungen ausführbaren Linie verursachen würde, dazu 
gelangt, den Bau aus Staatsmitteln abzulehnen. 

Das Komitee aber, welches sich für Ausführung dieser 
Linie gebildet hat, ist gleichwohl weiter bemüht, dieselbe zu 
verwirklichen. So hat, wie das „Leipziger Tageblatt* meldet, 
erst am 24. Juli wieder eine Sitzung dieses Komitees statt- 
gefunden, in welcher über ein anderweites vom Stadtbaurath 
Osthoff in Plauen ausgearbeitetes Projekt referirt wurde. Dieses 
Projekt soll günstigere Steigungsverhältnisse (Maximum 1: 100) 
aufweisen. Das Komitee will die vorgeschlagene Trace demnächst 
begehen und sodann bei dem Herrn Finanzminister eine Audienz 


nachsuchen. - 


Aus Bayern. 
Vebersee-Marquardstein. 

® Die technische Prüfung der Lokalbahn Uebersee- 
Marquardstein fand am 25. v. M. durch eine Kommission, 
an deren Spitze die Direktoren von Schamberger und Schnorr 
von Carolsfeld standen, statt. Die Eröffnung dieser Bahn ist für 
den 10. August in Aussicht genommen. Es sind 2 Halteplätze, 
Mietenkam und Staudach, angelegt und ist die Bahn 8,030 km 
lang. Während sie in der Station Uebersee bei einer Höhe von 
526,006 m über der Nordsee beginnt, erhebt sie sich allmählich bei 
Mietenkam zu 533,538 m; bei Staudach zu 537,150 m bis zu einer 
Höhe von 544,500 m bei Marquardstein. Da sie zum grössten 
Theil ihren Boden der dortigen Strasse abgewonnen hat, so ist 
die Linie sehr reich an Kurven. 


Stockheim-Ludwigsstadt. 

Am 28. v. M. fand gleichfalls auf der neu erbauten Bahn- 
strecke Stockheim-Ludwigsstadt die übliche Probefahrt 
statt. Die Bahn hat als Zwischenglied zwischen der bestehenden 
Bahn von Hochstadt nach Stockheim zu dienen und der von 
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Eichicht ausgehenden Saalthalbahn. Sie hat den Frankenwald und 
zwar den sogen. Rennsteig zu ersteigen. Die Bahn wird infolge 
Pachtvertrages von der Bayerischen Staatsbahnverwaltung seiner 
Zeit noch über die Bayerische Grenze hinaus bis Probstzella be- 
trieben werden. Die Eröffnung dieser Bahn soll am 8. August 
stattfinden. 


Präjudizien. 

v. 0. Zahlungspflicht von @erichtsverlägen seitens der fis- 
kalischen Kassen. Die im $ 98 des &erichtskostengesetzes den 
Organen der Staatskasse gewährte Befreiung bezieht sich nur auf 
Gerichtsgebühren, nicht auf Verläge des Gerichts — 88 98. 8. 7. 
9. 1. 86—94. 99 G. K. G. — Von der in die Kosten der Revisions- 
instanz verurtheilten Revisionsklägerin (der Bergisch-Märkischen 
Eisenbahn — Fiskus —) sind die erwachsenen Portoaus- 
lagen und Schreibgebühren eingefordert worden. Die- 
selbe hat hiergegen eingewandt, dass sie als ein Organ der Kö- 
niglich Preussischen Staatskasse gemäss $ 98 des Gerichtskosten- 
gesetzes von der Zahlung dieser Kosten befreit sei. Diese Er- 
innerung ist nach den Gründen des Beschlusses nicht begründet. 
Denn nach dem allegirten $ 98 sind die Bundesstaaten nur von 
Zahlung der Gebühren befreit; die Gerichtskosten be- 
stehen aber aus Gebühren, welche in bürgerlichen Rechts- 
streitigkeiten nach dem Werthe des Streitgegenstandes erhoben 
werden ($ 8) und aus Auslagen, zu welchen unter anderen ge- 
hören die hier in Rede stehenden Schreib- und Postge- 
bühren ($ 79 No. 1.2). In den Vorschriften des Gesetzes, 
welche sich auf die gesammten Gerichtskosten beziehen 
wollen, wird dies durch die Worte: „Gebühren und Aus- 
lagen“ zum Ausdrucke gebracht ($$ 1. 86—94. 99). Auch die 
Motive zum $ 98 (8 90 des Gesetzentwurfes) bestätigen, dass das 
Gesetz eine Befreiung der Bundesstaaten von Zahlung der 
erwachsenen Auslagen nicht beabsichtigt hat. (Beschluss 
des III. Civilsenats des Reichsgerichts vom 8. April 1885 in S. 
Bergisch-Märk. Eisenbahn [Fiskus] Bekl. u. Revisionskläg. wider 
A.G. in O. Kl. u. Revisionsbekl.; Dr. Blum, Urtheile u. Annal. 
Bd. II. 8. 35.) 


Litteratur. 


Reichs-Kursbuch. Bearbeitet im Kursbüreau des Reichs- 
Postamts. 1885. (Sommer-) Ausgabe No. 5. August. Berlin, 
Julius Springer. Preis 2 44 

Die August-Ausgabe des Reichs-Kursbuchs berücksichtigt 
sämmtliche bis zum heutigen Tage eingetretenen Veränderungen 
der Sommerfahrpläne der Deutschen und ausländischen Eisen- 
bahnen, Dampfschiffe und Posten. Sie enthält ebenfalls die 
neuesten Nachweise über Retour- und Rundreisebillets, welch 
letztere wiederum eine Vermehrung, vereinzelt auch eine Preis- 
änderung erfahren haben. 

‘ Die sich dem amtlichen Kursbuch immer mehr zuwendende 
Gunst des reisenden Publikums zeigt am besten, wie dasselbe in 
der That jetzt allen Ansprüchen genügt, und können wir auch 
diesmal nur bestätigen, dass es wiederum in seiner neuesten Aus- 
gabe Korrektheit, Vollständigkeit, Uebersichtlichkeit mit einer 
musterhaften Ausstattung vereinigt. 


ÖÜOFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Zu dem vom 1. April er. ab gültigen 
Betriebs-Reglement des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen ist der II. Nachtrag er- 
schienen. Derselbe kann von der unter- 
zeichneten geschäftsführenden Direktion 
(S.W. hier, Bahnhofstrasse 3) bezogen 
werden. 

Berlin, den 29..Juli 1885. (1629) 

Die a ateanzende Direktion. 
ex. 


1. Verkehrsstörungen. 

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Auf der K.K. priv. Kaschau-Oderberger 
Eisenbahn war — nach einer am 31, v. 
Mts. uns zugegangenen Mittheilung der 
Verwaltung derselben — der Güterverkehr 
in Folge von Elementar - Ereignissen 
unterbrochen und zwar zwischen Hethärs 
und Orlö vom 3, bis 26. Juli und 
zwischen Lipto-Ujvar und Liptö-Szt. Miklös 
vom 9. bis 16. Juli l. J., was hierdurch 


mit Bezug auf $ 14 alin. 4 des Vereins- 
Wagenregulativs zur allgemeinen Kennt- 
niss gebracht wird. 
Berlin, den 1. August 1885. (1630) 
Die Ba lntende Direktion. 
ex. 


II. Güterverkehr. 


Mit dem 15. September d. J. treten die 
im Lokal-&ütertarif für den diesseitigen 
Bezirk zwischen den Stationen Könitz 
und Neustadt a. d. Orla, sowie zwischen 
Teuchern und Corbetha bestehenden Aus- 
nahmetarifsätze für die Beförderung von 
Steinen des Ausnahmetarifs 5 ausser 
Kraft. 

Erfurt, den 30. Juli 1885. (1631) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Vom 1. August.d. Js. ab findet für Zucker 
aller Art zum Export in Wagenladungen 
die Frachtberechnung nach Spezialtarif I 
bezw. A2 auch dann statt, falls die Be- 
förderung nach nicht im Zollvereinsaus- 


lande gelegenen Stationen stattfindet, so- 
fern derartigen Sendungen die erforder- 
lichen Steuerdokumente, aus welchen die 
Bestimmung zum Export hervorgeht, bei- 
gegeben sind. 

Fehlt bei der Aufgabe der Nachweis 
des Exports, so wird für Sendungen nach 
Stationen des Zollvereinsinlandes die 
Fracht nach den allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen Ai bezw. B berechnet. 
Ansprüche wegen nachträglicher Gewäh- 
rung der niedrigeren Frachtberechnung 
für derartige Sendungen sind unter Bei- 
bringung des Nachweises der erfolgten 
Ausfuhr im Reklamationswege geltend zu 
machen. 

Magdeburg, den 1. August 1885. (1632) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. August 1885 tritt zu dem 
Tarifbeft 1 des Deutsch-Polnischen Eisen- 
bahnverbandes, gültig vom 1. Juni 1881, 
der Nachtrag 5 in Kraft. Derselbe ent- 
hält ermässigte Frachtsätze für den Trans- 


port von Holz, des Spezialtarifs IIl zwi- 
schen Stationen der Weichselbahn einer- 
seits und Stationen der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen zn Bromberg bezw. Bres- 
lau andererseits. Tarifexemplare werden 
bei den Verbandstationen, sowie bei der 
unterzeichneten Verwaltung verabfolgt. 
Bromberg, den 30. Juli 1885. (1633 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 1./13. September 1885 alten /neuen 
Stils ab treten für den Ausnahmetarif XIII 
für Getreide etc., bezw. für den Ausnahme- 
tarif XVII (leere gebrauchte Säcke) und 
für den Ausnahmetarif XIX (Kleie und 
Oelkuchen) des Deutsch-Russischen Güter- 
tarifs theilweise Ermässigungen bezw. 
Erhöhungen der Frachtsätze sowie einige 
Abänderungen der Nebengebühren in 
Kraft. 

Exemplare der neuredigirten Ausnahme- 
tarife (Aa, Ab, Ca, und Cb für Getreide 
etc. und Weizen, B und D für Kleie und 
Oelkuchen und Ausnahmetarif XVII für 
leere, gebrauchte Säcke) sind von den 
Verbandstationen zu beziehen. 

Ferner treten die Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs XII, XVII und XIX im Ver- 
kehr mit Stationen der Tambow-Saratower 
und Tambow-Koslower Eisenbahn ausser 
Kraft. 

Bromberg, den 2. August 1885. (1634 J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Süd- 
westdeütscher Eisenbahnverband, Zum 
Südwestdeutschen Tarifheft 6 (Badisch- 
Main-Neckarbahn Güterverkehr) ist mit 
Gültigkeit vom 1. August d.J. der 11. Nach- 
trag erschienen. 

Derselbe enthält neben Ergänzung der 
Stationstariftabelle für Heidingsfeld neue 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs für me- 
tallurgische Erzeugnisse im Verkehr zwi- 
schen Frankfurt und Darmstadt einerseits 
und den Badischen Einbruchstationen 
nach der Schweiz andererseite. 

Karlsruhe, den 31. Juli 1885. 


(1635) 
Generaldirektion. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Die 
im Südwestdeutschen Tarifheft 6 (Badisch- 
Main - Neckarbahn - Verkehr) durch den 
Naehtrag II vom 1. August 1885 für den 
Verkehr mit Frankfurt a/M. zur Einführung 
gebrachten Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 5 (für Eisen und Stahl etc.) 
finden auch für den Verkehr mit den Sta- 
tionen der Hessischen Ludwigsbahn Frank- 
furt Ostbahnhof, Frankfurt Sachsenhausen 
und Frankfurt H. L. B. Anwendung. 

Karlsruhe, den t. August 1885. (1636) 

Generaldirektion der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen. 


Im Lokal- und Wechselverkehr der 
Preussischen Staatsbahnen sowie im Ver- 
kehr der Preussischen Staatsbahnen- mit 
den Reichsbahnen in Elsass-Lothringen 
wird vom 1. August d. J. ab versuchs- 
weise bis Ende d. J. die Fracht für Lang- 
eisen (Schienen, Röhren, Konstruktions- 
eisen u.8. w.), welches wegen des Gewichts 
oder der Länge auf einem gewöhnlichen 
Güterwagen von 10000 kg Tragkraft nicht 
verladen werden kann, sofern zur Ver- 
ladung ein Paar Schemel- oder Kuppel- 
wagen von je 10000 kg Tragkraft gestellt 
werden, nach den Sätzen des betreffenden 
Spezialtarifs oder der Ausnahmetarife für 
Eisen für das wirkliche Gewicht der La- 
dung, mindestens aber für 10 000 kg er- 
hoben. 

Berlin, den 31. Juli 1885. (1637) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 
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Rheinisch-Köln-Minden-Belgisch-Franzö- 
sischer Güterverkehr. Am 1. August die- 
ses Jahres wird die Station Ehrenfeld des 
diesseitigen Direktionsbezirks in den Aus- 
nahmetarif für den Transport von „Men- 
nige“ a 5000 und 10000 kg nach Paris, 
Station der Französischen Nordbahn, mit 
den für die Station Köln bestehenden 
Sätzen aufgenommen werden. 

Nähere Auskunft ertheilt die betreffende 
Güterexpedition. 

Köln, den 30. Juli 1885. (1638) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländischer 
Kohlenverkehr. Die im Nachtrage I zum 
Heft 2 des Ausnahmetarifs vom 15. Juni 
1884 für die Station Vise der Lüttich- 
Maestrichter Bahn einer- und den Statio- 
nen Alsdorf, Eschweiler, Herzogenrath, 
Kohlscheid und Stolberg, Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (links- 
rheinisch), sowie den Stationen der Aachen- 
Jülicher Bahn, Höngen, Morsbach und 
Würselen andererseits enthaltenen Frach- 
ten finden vom 15. August d. J. an auch 
für die Stationen Grousveld und Eysden 
Anwendung. 

Köln, den 30. Juli 1885. (1639) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Am 1. August d. J. gelangt der 1. Nach- 
trag zu dem Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen, Kokes, Bri- 
quets, Eisenerzen, Schwefelkies und rohen 
Steinen im Verkehr zwischen Belgischen 
und diesseitigen Stationen vom 1. März 
1885 zur Einführung. Derselbe enthält 
Aenderungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs. Soweit durch diesen Nachtrag Er- 
höhungen eintreten, bleiben die seitheri- 
gen Frachten noch bis zum 15. Septem- 
ber d. J. in Gültigkeit. 

Strassburg, den 28. Juli 1885. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Am 15. September d. J. tritt der I. Nach- 
trag zu Heft 2 des Südwestdeutschen Ver- 
bandstarifs in Kraft, welcher Entfernungen 
bezw. Frachtsätze für Station Maybach 
und anderweite um 1 km erhöhte Ent- 
fernungen für Station Stieringen-Wendel 
enthält. Erstere kommen erst vom 1. Ok- 
tober d. J. ab zur Anwendung. 

Strassburg, den 28. Juli 1885. 

Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Am 1. August d. J. treten im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbandsverkehre im 
Ausnahmetarife 6a und b (Europäisches 
Bau-, Nutz- und Brennholz) zwischen 
Eisenberg (D. B.E.) und Nieder- 
wiesa Frachtsätze von 0,64 bez. 0,55 
pro 100 kg in Kraft. 

Dresden, den 31. Juli 1885. (1642) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 

schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Nassau-Württembergischer Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. August d. J. ab treten 
für den Verkehr mit Frankfurt a/M.-Sach- 
senhausen (Staatsbhf.) und Frankfurt a/M. 
Taunusbhf. Ausnahmesätze für Roheisen 
etc. in Kraft. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. 

rankfurt a/M., den 29, Juli 1885. ° 
Königl. Eisenbahn-Direktion. (1643) 


Weichsel - Eisenbahnverband. In dem 
vom 13/1. Aprilcr. ab gültigen Ausnahme- 
tarif für verschiedene Artikel von Danzig 
nach Kiew sind mit Gültigkeit vom 
10/22. Juli er. sub No. 19 die Artikel 
„Eisen in Blöcken, Stangen, Platten und 
Rundeisen (nicht weniger als % Zoll im 
Durchmesser), Band-, Schlosser-, T (auch I) 


(1640) 


(1641) 


Eisen, sowie Eisenblech“ mit Frachtsätzen 
von 23,17 Kop. pro Pud für Stückgut-Sen- 
dungen und 20,67 Kop. pro Pud für Sen- 
dungen von mindestens 305 Pud nach- 
zutragen. 

Danzig, den 29. Juli 1885. (1644 J) 

Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Weichsel-Eisenbahnverband. Der Artikel 
„Wicken“ wird mit den für Getreide gül- 
tigen Frachtsätzen vom 1. August/20. Juli 
er. ab in den Spezialtarif I für die Be- 
förderung von Getreide etc. von Stationen 
der Russischen Südwestbahnen nach Dan- 
zig und Neufahrwasser einbezogen. 

Danzig, den 29. Juli 1885. (1645 J) 
Be Die Direktion 

der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Saarbrücken - Pfälzischer Güterverkehr, 
Am 1. August dieses Jahres erscheint der 
V11J. Nachtrag zum Gütertarif vom 1. Fe- 
bruar 1881 (HeftIII) für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des früheren Direktions- 
bezirks Saarbrücken einerseits und sol- 
chen der Pfälzischen Bahnen andererseits, 
welcher u. A. direkte Frachtsätze für die 
an der Strecke Kaiserslautern-Lauterecken 
belegenen Stationen, sowie für die neue 
Station Wittlich enthält. 

Der Nachtrag wird gratis abgegeben. 

köln, den 29. Juli 1885. (1646) 

Königliche Eisenbahndircktion 
(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach der Prinz Hein- 
rich-Bahn. Am 1. August dieses Jahres er- 
scheint zum Saarkohlentarife No.16 nach der 
Prinz -Heinrich-Bahn vom 1. Juni 1883 der 
Nachtrag I, welcher direkte Fraehtsätze 
ab der Lothringischen Station Kochern 
enthält. 

Der Nachtrag wird gratis abgegeben. 


Köln, den 30. Juli 1885. . (1647) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Von den mit unserer Bekanntmachung 
vom 6. d. M. publizirten neuen Fracht- 
sätzen des Seehafen-Ausnahmetarifs für 
den Westdeutschen Verband kommen im 
Verkehre mit Stationen der Badischen 
und Württembergischen Bahn einstweilen 
nur diejenigen für Basel, Mannheim, Fried- 
richshafen und Ulm zur Anwendung. Im 
Verkehre der übrigen Badischen und 
Württembergischen Stationen bleiben in- 
folge Widerspruches der Grossherzoglich 
Badischen Staatsbahn die bisherigen 
Frachtsätze des gedachten Seehafen-Aus- 
nahme-Tarifs bis auf Weiteres unverändert. 
‘ Hannover, den 28. Juli 1885. (1648) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für die Zeit vom 20. August bis längstens 
Ende 1885 werden für Porzellansendungen 
von Koömotau loco et transito nach 
Dresden-Elbkai bezw.Riesa-Elb- 
kai zum Export nach Hamburg be- 
sonders ermässigte Frachtsätze im Re- 
klamationswege verwilligt, welche bei 
unserem Verkehrsbüreau zu erfahren sind. 

Dresden, am 30. Juli 1885. 

 . Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Am 15. August cr. treten für Viehtrans- 
porte in Wagenladungen im Staatsbahn- 
verkehr Breslau-Altona zwischen Rosen- 
berg O/Schl. einerseits und Hamburg B, 
Sternschanze, Schulterblatt, Altona und 
Ottensen andererseits die nachfolgenden 
Sätze in Kraft: 


(1649) 
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für Pferde . 
»„ Vieh io. ge- 

, wöhnl. Wagen 
„ Vieh in Etage- 
BRENNT, 
Fahrgeld für einen 
Begleiter . . . . 114,74/14,90|14,98|15,06 


Breslau, den 29. Juli 1885. (1650) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ostpreussische Südbahn. Die bis 1./13. 
August er. giltigen Spezial-Export-Tarife 
für die Beförderung von Getreide etc. von 
Stationen der Kursk-Kiew-, Kursk-Char- 
kow-Asow-, Moskau-Kursk-, Charkow-Niko- 
lajew- und Ekaterinenbahn, sowie die 
Transitsätze für Mehl etc. ab Snamenka 
nach Königsberg, Pillau, Memel und Elbing 
bleiben bis 1./13. September er. in Kraft. 

Direktion. 

Mit dem 1. August d. J. sind für den 
Verkehr zwischen Frankfurt a. M.-Sachsen- 
hausen Staatsbahnhof und Frankfurt a. M. 
Nassauischer Bahnhof einerseits und Basel, 
Badischer Bahnhof und Elsass-Lothringer 


12,88113,04|13,12|13,20 
17,02|17,23|17,34| 17,45 


-Bahnhof, Konstanz, Schaffhausen, Singen 


und Waldshut andererseits, Ausnahme- 
sätze für Eisen und Stahl des 
Spezialtarif I und Il in Kraft getreten. 
Näheres istauf den betreffenden Stationen 
zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 29. Juli 1885. (1652) 
Königliche Kisenbahn-Direktion, 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Schmalz, 
Schweinfett, Talg, Thran, Palmöl, Palm- 
kernöl und Kokosnussöl treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im  „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen spe ’iellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, resp. bei Aufgabe 


Tetschen/Bodenbach- von 
Landungsplatz 10000 kg 
und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
nach Wien (Oe. U. St. 
B 6, K. F.NB, 
K.E. B.,K. F.-J. B., 
Os,.N. W.B.), 
Stadlau,Floridsdorf, 1,87 4, 
Nussdorf, Kloster- 
neuburg-Meidling, 
Jediesee, Korneu- 


burg und Stockerau 
Von Dresden-Elbkai 
nach dto. 233. , 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/- 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 8 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 1. August 18885. (1653) 


III. Submissionen. 

Kgl. Bayerische Staatsbahnen. Bau-Sub- 
mission. Zufolge Entschliessung und vor- 
behaltlich der Genehmigung der General- 
direktion der K. Verkehrs-Anstalten, Bau- 
abtheilung zu München, werden 

Samstag, am 8. August 188 
Vormittags 9 Uhr 


20,26 20,50|20,62120,74- 


(1651 | 


EB - do 


URL 


' bei der unterfertigten Kel. Eisenbabnbau- 


Sektion nachstehende Eisenbahnbau-Ar- 
beiten im Wege der 
allgemeinenschriftlichen 
Submission 
an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: 

Die Arbeitsloose III und IV der Lokal- 
bahn Hof-Marxgrün, 3 861 beziehungsweise 
3817 m lang, zwischen Köditz und Naila 
gelegen, enthaltend nach den Kostenan- 
schlägen 


Zu- 
Loos | Loos 
sam- 
Ill, 1V. Er: 
Al W/A Al 


Eigentliche Erdar- 
beiten. ... 22 396| 50 940| 73 336 
Kunstbauten . 5480121 995) 27475 


Summa | 27876| 72 935| 100 811 
Es kann sowohl auf jedes einzelne Loos, 
als auch auf beide zusammen, als ein 
Akkordobjekt, submittirt werden. 
Die zu stellende Kaution beträgt für 
das III. Loos 3 000: 4, für das IV. Loos 
5500 U 


Bedingnissheft, Pläne und Kostenan- 
schläge liegen vom Heutigen an im Amts- 
lokale der unterfertigten K. Eisenbahnbau- 
Sektion zu Jedermanns Einsicht offen vor, 
wo auch die Submissions-Formulare in 
Empfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschriebenen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Frei- 


finden dure 


Actien-Gesellschaft für 


Kohlen und Coaks. Erze. 

Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 

Eisenbahnschienen und Pferdebahnschionen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 

Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Bosse- 
merstahl. 

Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 

Lang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. 

Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 

Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 

Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 
eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stahl. 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwager-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 


Weichen, Kreuzungen. 
Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse, 


Bergbau, E 
zu Dortmund 


liefert: 


Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, ['Bleehfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 


tag, den 7. August 1885 Abends 
6 Uhr bei der unterfertigten Behörde 
frankirt eingelaufen sein. 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissions - Formular ange- 
drohten Folgen gehalten, in dem oben 
angegebenen Verakkordirungs - Termine 
sich persönlich oder durch genüglich be- 
vollmächtigte Stellvertreter einzufinden 
und, wenn solches verlangt wird, ihre 
Uebernahms-Fähigkeit, ihr Kautions- und 
Betriebs - Vermögen sogleich genügend 
nachzuweisen und den bedingten Zuschlag 


zu gewärtigen. 
Hof, im.Juli 1885. (1654 H& V) 


‚Kel. Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 
IV. Verkauf von Altmaterialien. 
Oberhessische Eisenbahnen. Die hier 

lagernden abgängigen Betriebs- und Werk- 
stätte-Materialien aus dem Jahre 1884 
sollen verkauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Verzeichniss der zur Veräusserung kom- 
menden Materialien können bei unserer 
Magazinverwaltung eingesehen, auch durch 
unsere Kanzlei auf frankirtes Ersuchen 
und gegen Einsendung von 20 4, bezogen 
werden; ebenso steht eine Besichtigung 
der Materialien frei. 

Offerten, welchen ein Exemplar der 
durch Unterschrift anerkannten Verkaafs- 
bedingungen beizufügen sind, beliebe man 
bis zum 12. August d. J, Vormit- 
tags 10 Uhr, frankirt an die unter- 
zeichnete Direktion einzusenden. 

Giessen, den 28. Juli 1885. 

Grossherzozliche Direktion. 


(1655) 


| Breslauer Handels-Blatt. 


Begründet im Jahre 1844. 
Spezial-Organ für die Handels-Interessen in Schlesien u. Posen. 


Probe-Nummern gratis und franko.: 


Allwöchentlich eine 


Allgemeine Verloosungsliste 


sämmtlicher ausloosbarer Effekten. 


> Inserate 
h das „Breslauer Handels-Blatt“ die weiteste 
und zweckmässigste Verbreitung. 


isen- und Stahlindustrie 


Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch. in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinkorn, Puddelstahl. 

Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&&Roststab-Eisen. 

Gesehmiedetes Eisen. J 

Universaleisen. 


Profilirtes Eisen aller Art als: 
Winkeleisen Nach unserem: Profilbuch und 
Eisen für die Normalprofile nach dem 
T Trägereisen deutschem: Normalprofilbuch. 
ni Bison Unser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen ete. Verlangen gern zu. 


Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-,Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität, 


schweisst. 
Reservoirbleche. 


Sturz- und Feinbleche. 


- 


% Zündstäbe X W. Ernst Haas & Sohn 
a Te und Pulver, ohne Versagen, so | S ag ; 
Bi bie 'Zündmaschinen offerirt preiswerth. N e U hoffn U n ü S h ütte, ı n n (Nassau) L) 

Bergwerks-Direktor Fr. Loegel, ; £ r), 
Breslau, Brüderstr. 4. | q 


Ze ae 


Garantirte Leistung von 100—10 000 Liter 
pro Minute. 


Vereinfachte Construction. 


Jede Nummer stets auf Lager. 
Prospecte u. Preislisten gratis u. franco. 


Da wiederholt Nachahmu 
Rundschrift- Federn und Hefte 
in geringer Qualität u. unter trügerischen 
Anpreisungenfeilgeboten werden, so halten 
wir es für unsere Pflicht, vor deren An- 
kauf ausdrücklich zu warnen u. darauf 
aufmerksam zu machen, dass die echten 

Rundschriftfedern den Namen 
SOENNECKEN“ 


SrEH Die. - bi 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
tragen (societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, » 


AF. Soennecken’s Verlag, Bonn, Berlin, Leipzig. 


 ,„ „BRÜSSEL : er 
Georg Kieffer, Köln u. Berlin NW. verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Fabr. v. Westons, Hades, Moores, Seil- und Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc. _ 


m Schnell - Flaschenzügen EN zu äusserst billigen Conditionen. 
28 } Kabel, Winden, Kranen, Speisen-, i “ an 
3% Waaren- u. Personen-Aufzügen. | | 


Verzahnte Kettenräder 
ealibrirte Ketten 
Schiffs- u. Kranenketten. 


Doncononnonun 


BZ EpEe“ 


Donoonun 


| A. Warmutiı 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen Orten der Erde. e 


a TER 


FELTEN & SUILLEAUME | I BÜUSSCHER & HOFFMANN 


# 7 
achau Br re tue le Ai e Yo 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. ; 


Drahtzieherei, 3 e Verzinkerei, Bahnhof Eberswalde, 

Drattseilensi, 5 EL s Telegrapkei- Zweigfabriken unter gleicher Firma: _ 
TAUSELETE, = enrsY 5 Kabel-Fahrik Halle ajS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Zaundraht (Fencing Wire) Die älteste aller Dachpappenfabriken, an a IR 

5 . h 2 m 
ee em | | Steinpappen  |meusininüeikrertinren 
und Export desin allen Ländern patentirten zu lachen und feuersicheren Bedachungen, | Yorzüglichste, Materian Für ee 

Stahl-Stachelzaundrahts. | 1 "cz: rc ds Kanig! Ropierung Brücken Tunnels Kalereon = 8; wiezur 

> "| Isölirung von Mauern und Gebäuden. 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, 
| .@ Drahtnägel etc. etc. Fertige Eindeckungen in Steinpappe nach 


bewährter Methode unter langjähriger Garantie. 


(Patent Steel Barb Fencing,) | um 


Königliche Technische Hochschule zu Hannover. 


F Eröffnung des Studienjahres 1885/86 am 1. October 1885. Rinschreibungen erfolgen vom 1. bis 27. October 1 
für Vorlesungen des Sommers vom 1. bis 27. April 1886. Programme von dem Rektorate za erhalten. Bean 


Hannover, im Juli 1885. Der Rektor Launhardt. 


N AR Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. _ u & % 2 Er 
eur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen Br: 

Berlin 8W,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. - Er ; Be 

x 


y. 


Be x £ 
- 
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III. Resultate der Festigkeits- und Zähigkeitsproben. 


Zerreissversuche mit Stäben aus Achsen, welche entweder 
gebrochen waren oder wegen Anbrüchen ausgewechselt werden 
mussten, haben 24 Verwaltungen angestellt, und zwar sind in 
Summa 143 Stäbe aus 95 Achsen versucht worden, von welchen 


ee) I: ET 
he, Vs a Ka ee Be Fa 
Bu BER i 
{ 


Verein Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Referat über die im Jahre 1884 vorgekommenen Aehshbrüche 


sowie diejenigen Achs-Anbrüche, welche in den Werkstätten oder sonstwo entdeckt worden sind, und zu einer Auswechs- 
lung der betreffenden Achse geführt haben. (Schluss.) 


36 Achsen aus Stahl, 57 aus Schmiedeisen und 2 aus unbekann- 
tem Materiale waren. 

Von den eisernen Achsen hat keine und von den stäh- 
lernen haben 6 Achsen nach Massgabe der Salzburger Beschlüsse 
bedingungsgemässe Qualitätswerthe ergeben. 

ie gefundenen Werthe, sowie die hierauf bezüglichen an- 
eh erscheinen in nachfolgenden Tabellen zusammen- 
gestellt. 


Datum 


Die Zerreissprobe 


| Bezeich- ergab Aussehen 
Name 2 nung |Beschaffenheit\w .d|2® |.3& 
Eigenthums- = g a! Er EP 274 der der 
des Sa | &e - der ass 38: | 5- x 2 Bemerkung. 
Bahn 535 |.95 | Material S58s|25: |832-| Bruchfläche | Oberfläche 
Fabrikanten, 25 5 D der Bruchfläche 327 BE 220g er 
= | om MS 323127 
& & Achse 3 Bi Ba © 5 des geprüften Stabes 
I: 
- al SE DIE 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 
Wagen- 
5 : Phönix 2/5 zenn8 scheinbar halb sehnig, mit vielen 
K. E.-D. Berlin in Laar 1868 1881 Fein | alter Anbruch 8609. 31,11 a halb körnig Querrissen. 
korn- | 
eisen 
Treib 
EL: leichmässi leichmässi 
dito.‘ Vuleau | jg70 | 20/5. | @ebse au ae Eon en30 3008 2 sehaie: | sowellt mit‘ 
* : in Stettin 1834 Far schnittes und ’ | mit einzelnen | einem kurzen 
Kr .2 Langrisse hellen Punkten] Langrisse, 
eisen 
Lok.- : 
= an alter Anbruch | *700| 58,2 | 11,9 er Ser 
= rupp 26/5. von 11—20 mm einkörnig mit| gleichmässig 
dto. in Essen | 1874 | 1884 Tiegel Tiefe, sonst 5.000 | 46,2 | 21,6 Sen glatt. 
- Ifrischer Bruch em Rande 
guss- 5000| 57,3 | 12,9 
> stahl 
Tender- = ?2/, glänzend : 
unbekannt Bruchflächen | ER gewellt mit 
dto. | Lieferant: ısss | 1045| Achse | vollständig | 3300| 17,1 | 16 DE RsEne vielen Quer- 
Borsig kannt | abgeschliffen ern schule en: 
: Wagen- 
s F achse 
Berlin-Ham. |TheKirkstall 9/9. aus Anbruch, ; uneben und 
Forge & Co 1884 r Querriss und | 3427| 39,98 | 22 sehuig or 
burger M. \\ beeds.. . | 1868 se 2 Langrisse et 
eisen 
in der Mitte 
Lok.- rer 
z : Achse alter Einbruch, | N Enl8: 
K.E.-D. Breslau] . Krupp 4/6. | 7/6 aus | vollständiger | 4521 46 | 2 mattgrau, | etwas rauh. 
i in Essen | 1872 | 1884 G Onerbruch am Rande 
5 Rt: HERSTUS grobkörnig, 
Er 218 glänzend 
i; Se —— 
Br - Wagen- |. . 
E frischer Bruch, 
E dt Ruffer & Co.,| Juni | 17/7. se Fu un en og 17 grobkörnig, | stellenweise 
“4 ee Breslau | 1855 | 1884 en fehrkörnieee glänzend querrissig. 
< as Gefüge 
Br - eisen 
> Fe Mä frischer Bruch ; 
> ärz | 17/7. = ’ stellenweise 
E je dto. dto. 1855 | 1881 dto. en erruie 4250 | 16 13 dto. wenig rauh. 
3 Lok.- 
K 10/4. | 29/7 Achse Querbruch ziemlich fein- 
dto. : ne Er 1884 aus mit % altem | 6141| 36 17 körnig, glatt, 
uslssen? |. 1866 Guss- Anbruche | mattgrau 
! stahl 
Tender-  eoldgeihes |. nu det 
e achse | yollst. Bruch Schwefeleisen, | „, esigen 
K. E.-D. Brom-| Lieferant: | 12/4. | 5/2. aus rau, Hälft Stelle durch- 
e ber Borsig | 1859 | 1884 | Fein- | Mit 7% altem | 2300| 13,2 | 17,6 | zur Halte | weg rissig, 
: a korn- Anbruehe gesundes an den übrigen 
: sehniges latt 
Sat Material we 


Tender- 
achse feinkörni 
K.E.-D. Brom- Lieferant: | 26/8. | 2/12. | aus vollständig | 4740| 48 $ einkörnig, | etwas rauh, 
berg Borsig | 1878 | 1884 Jungehär- frischer Bruch 0| 48,1 | 23,8 dicht gleichmässige 
item metallglänzend| Kontraktion. 
Gussstahl 
Wagen- 
K. E.-D. Elb h Bene gleichmässig, 
. E.-D. = 4/9. 112/11. - CAHABSIS, 
told a en an an ungehärl frisch u.gesund| 4650 | 59,60 | 22 feinkörnig, Er rer t 
1tam mattgrau VETALOSTE 
Gussstahl 
Rheinische chö 
Stahlwerke | 25/3. | 5/12. SelyD 
dto. Sa a En dto. | dto 4436| 36,63| 18 | gleichmässig dto, 
Ruhrort | mattgrau 
Falkenroth, 
dto. Kocher &Co.| 18/7. | 293. | to. mattgrau, etwas 
in Haspe 1867 | 1884 dto. AAO En 71 scharfrandig runzelig. 
. | in der Mitte feines graues 
ER Yarı a ee an Gefüge mit 
K. E.-D. Erfurt| Borsi 1863 -:| Fein rıscher Bruch, eingesprengten| gleichmässig 
P 1884 | %orn- | grobkörnig, ea: grobkrystal- | grobnarbig. 
eisen |Tingsum alter linischen 
Anbruch Partien 
Tender- + Schlack 
dto. unbekannt |. : | 2214] »aehse alter 3:0891:23,8 ‚Ik. 1 U SCHagze rauh 
1884 | ‚unbe- : gemischtes : 
nn Anbruch Se graues Risen und Querrisse. 
Seal salLänge 
a 3, 
K. E:-D. Frank-| enscher en aa uppen 
furt a/M. ii Bi en RL ars Anbruch 6 300 | 53 23 feinkörnig gesund. 
Gussstahl | 
Lok.- 
köppel 
18/3. | 2/4, | Achse 
dto. dio. Ne | Ani dto. 3700|37 | 23 dto. dto. 
Fein- ; 
korn- 
eisen 
Lok.- 
Treib- | 
at achse 
. dto. dto. dto. | dto. aus dto. 3 640 | 36,2 94 dto. dto. 
Fein- 
korn- 
Bn eisen 
nor: | 
; eib- 
dto. dto. 21/2. | 15/4. Schar dto 
2 3780| 37,9.) 9 5 S 
1868 | 1884 Schmiere 21 dto dto 
eisen 
Tender- 
K. E.-D. Han-| Bochumer | 25/1. | 4/12. h mai 
Bader Vordin ER Her Sr dto. 5115| 33,6 | ı8 grobkörnig, glatt. 
Gussstahl ungleichmässig 
a 
Hessische Krupp |12/10.| 257g, | Treib- 9/10 alter, | 
Ludwigs-B. in Essen | 1873 | 1884 el. m Uenir 5092| 48,15 25,08| feinkörnig fehlerfrei. 
‚Igussstahl 


TEE ee 


hellgrau, Rand 
aufgezogen 


| 2 3 4 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10 | 11 | 
a ee a ne N NH EI En A SEE AR ED NE Re FREUEN REES 
. ag 
K. E.-D. Köln F BT. rare hnig mi h und 
, B 1 . : rt ee sehnig mit rauh un 
(linksrh.) we 858 | 1984 Schmie 1. Bruch 3230. | 3938| 23 etwas Korn rissig. 
eisen 
Argon: 
achse : 
latt mit ver- 
FEN ARIKL, aus Ä rob-krystal- | BR. 
dto. Ruetz _& Co.| 1862 | 991 | patent. dto. 2800| 241 18| 8 Irisch A er 
Dandet nrissen. 
eisen R 
Rad 1 18/7. E Ef raub, an einer 
dto. dto. 16. | gsi | dio. dto. 4580 | 26,6 | 18,7 | krystallinisch |seite’'yuerrissig 
Wagen- 
28/7 en = feinkörnig, 
dto. Hoesch & 8.| 1868 | Tdes Fein- dto. 4170 | 41 19,2 | theilweise rauh 
en krystallinisch 
eisen 
Wagen- 
ER 21/8 achse 
. .dto. Phönix, | 1874 | 7; we dto. 3420 | 2,8| 1,4 | krystallinisch glatt. 
esse- 
merstahl 
Wagen- 
achse 
; dito. 4/10. aus unregelmässi 
dto 0 1861 | Ts | Fein- dto. 3090 | 45 | 27 une g rauh. 
korn- 
eisen 
äusserst fein- 
ren Koreis matt 
K. E.-D Köln | Bochumer | 12/12.| 37. | Achse Daum - 
(rechtsrh.) Verein er nn aus | Anbruch 4345 | 46,84| 21,101 ° schwach unverändert. 
Fluss- 3 glitzernden 
stahl Stellen, Rand 
aufgezogen 
ä | en 
zum Theil stark 
dto. dto. dto. | dto. | dto. dto. 4285 | 40,88) 21,5 |glitzernd, zum| etwas rauh. 
a Theil matt 
hellgrau 
äusserst fein- 
i körnig, matt 
dto. Borsig en a dto. dto. 3623 | 58,38 24,5 hellgrau, unverändert. 
| uneben, Rand 
x aufgezogen 
Bochumer ; 
dto. Ve ee N Auto, dto. 3133 | 61,37| 27,5 dto. dto. 
grobkörnig, [zahlreiche sehr 
, stark glitzernd, |._; ; 
dto. Borsig | 3/9. | 14/7. | go, dto. 4110 | 27,89| 21,5 | kleine hell- "reine Querrisse 
x 1872 | 1884 und einige 
graue Stelle, Daretiese 
Bruch fast eben 8 ri 
« „sehr fein- 
} örnig, gleich- f) 
dto. A dto. dto. 3537 | 54,84| 25,5 | mässig, matt | unverändert. 


K. E.-D. Köln 
(rechtsrhein.) 


Borsig 


dto. 


Phönix 
in Laar 


dto 


Hörder 
Verein 


dto. 


K. E.-D. 
Magdeburg 


Haswell, 


Wien 


Borsig 


dto. 


dto. 


12/1. 
1874 


23/4. 


1871 


22/8. 
1882 


3/10. 


1866 


1863 


Besse- 


grösstentheils 


aUS |yiter Anbruch | 3032 | 56,27| 29,0 


in der Mitte 
frischer Bruch 

mit grob- 
körnigem Ge- 
füge, um diese 
herum theils 

feinkörnig, 
theils amorph 


3450 | 45 


eisen 


glatt gerieben 
Mi vermuthlich | 5210 | 42,7 


Tiegel- 
guss- alter Anbruch 


Stahl 


Kgl. Sächs. 
Staatsbahnen 


dto. 


1859 


dto, 


Dietrich 


& Cp., 


Niederbronn 


dto. 


Phönix 
in Laar 


Lok.- 
Treib- 
achse | Anbrüche in 
aus |den Keilnuthen 
Feinkorn- 
eisen 


Lok.- 


‚| Kuppel- | Langriss am 


achse | Schenkel mit | 3456 | 44,5 
Schmied-| Queranbruch 
eisen . 


Schenkelan- 


Bösse- bruch, unganz 


merstab] 


dto. 


Borsig 


1865 


Lok.- 

Treib- 

achse | Anbrüche an 
aus den Keilnuthen 47,2 
Schmied- 
eisen 


dto. 


unbekannt 


dto. 


eg 


Bochumer 


Verein 


1859 


Lok.- 
Kuppel- 
achse 
Schmied- 
eisen 


älterer Quer- 


anbruch 3359 | 16,9 


Lok.- 
Treib- 
achse 
Tiegel- 
guss- 

stahl 


8 Langrisse 
und 1 Quer- 


5883 | 46,9 
TI188 


stark krystalli- 
nisch, sehr 
stark glitzernd|der Bruchstelle 


in der Nähe 


fehlerhafte | bedeutende 
matthellgraue | Querrisse. 

Stelle 
zahlreiche 


- grob, stark feine Längs- 
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Das Verbot des Verkaufs der Retourbillets.*) 
- Die Frage, ob die Eisenbahnen rechtlich befugt sind, die 


- Benutzung der Retourbillets für die Rückfahrt von seiten anderer 


Personen als des ursprünglichen Fahrgastes zu untersagen, ist 
bekanntlich Gegenstand richterlicher Entscheidung geworden, 
Ein bei der Anhalter Bahn angestellter Schaffner hatte Retour- 
billets, die ihm von. Fahrgästen überlassen worden waren, an 
den Portier eines Hotels in Halle zum Zweck der: Veräusserung 


an Reisende verkauft, und es war gegen ihn eine Anklage wegen 


Beihülfe zum Betruge erhoben worden. Ebenso wurde der Fahr- 
gast, welcher sich des von ihm nicht gelösten Retourbillets be- 
dient hatte, beschuldigt, sich als den ursprünglichen Käufer ge- 
rirt und sich dadurch einen rechtswidrigen Vermögensvortheil 
angeeignet zu haben. Das Schöffengericht in Halle schloss sich 
der letzteren Auffassung an und verurtheilte den Angeklagten 
zu sechs Wochen Gefängniss, die dagegen eingelegte Berufung 
an das Berliner Landgericht ward verworfen. 


Der Vertheidiger führte in der Revisionsinstanz aus, dass 
eine blosse Instruktion der Bahnverwaltungen dem gekauften 
Retourbillet seinen Charakter als Inhaberpapier nicht rauben 
könne, jeder Inhaber habe das Recht, dasselbe zu verkaufen, und 
der Erwerber einen civilrechtlichen Anspruch auf Beförderung. 


Das Landgericht hob das Urtheil zwar auf, liess aber die 
Hauptfrage, betreffend die Rechtsgültigkeit der Bestimmung, 
offen, indem es die Sache in die vorige Instanz zurückverwies, 
um erst festzustellen: ob im vorliegenden Falle das Verbot durch 


gesetzlich gültige Reglements erfolgt und veröffentlicht sei, 


Der berühmte Rechtslehrer, Professor Rudolf v. Ihering, führt 
in seiner Broschüre „Rechtsschutz gegen injuriöse Rechtsver- 
letzungen“ (Jena bei Fischer) aus, dass ein Inhaberpapier, wie 
es das Retourbillet sei, nicht nach bestimmten Richtungen ge- 
bunden werden könne. Er sagt: s 


„Halte die Eisenbahnverwaltung es einmal aus guten Gründen 


für angemessen, statt der Personalbillets, wie sie bei der Post 
allgemein üblich sind und auch bei ihr in Form der auf einen 
bestimmten Namen gestellten Rundreisebillets vorkommen, In- 
‚haberbillets auszugeben, so könne sie das daran für den Erwerber 
sich knüpfende Recht nicht willkürlich wieder beschränken. Mit 


*) Siehe das in No. 12 d. Ztg. abgedruckte Erkenntniss. 


von Stationsnamen. II. Güterverkehr. III. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Submissionen. 


V, Verkauf von Altmaterialien. 


dem Erlös desselben erwirbt er das Recht, ganz nach seiner 
Wahl es entweder selber zu benutzen oder es einem andern zu 
überlassen, und wie dies für ein einfaches Billet gilt, so auch für 
das Retourbillet, und dafür begründet auch der Umstand, ob es 
für die Hin- oder Rückfahrt benutzt werden soll, keinen Unter- 
schied. Eine Verfügung der Eisenbahnverwaltung, welche die 
letztere Benutzungsweise verbietet, setzt sich mit zweifellosen 
Rechtsgrundsätzen in Widerspruch, und der Richter hat sie eben- 
sowenig zu respektiren, wie Bestimmungen von Privaten, welche 
dem Recht zuwiderlaufen. Es ist eine Missachtung des Rechts, 
wenn einem Fahrgast, der ein Retourbillet vorweist, die Be- 
nutzung desselben für die Rückfahrt aus dem Grunde versagt 
wird, weil er dasselbe von einem anderen erstanden hat. Recht- 
lich war er dazu vollkommen befugt, sein Recht ist das nämliche, 
wie das des ursprünglichen Erwerbers, und wie dieser wegen 
grundlos verweigerter Mitfahrt die civilrechtliche Klage wegen 
injuriöser Rechtsverletzung hat, ‚ebenso er. Dass eine Eisen- 
bahnverwaltunrg nicht die Macht hat, allgemeine Rechtsgrund- 
sätze durch ihre Reglements oder Instruktionen an das Dienst- 

ersonal ausser Kraft zu setzen, bedarf nicht der Bemerkung. 

o zweifellos das Dienstpersonal derartige Anweisungen zu be- 
achten hat, so gänzlich bedeutungslos sind dieselben für den 
Richter, — sowohl für den Strafrichter.“ 

Auch der Ansicht, dass die Eisenbahnen durch den Auf- 
druck einer Bemerkung, welche das Retourbillet als persönlich 
erkläre, die Benutzung desselben einschränken können, tritt 
Rudolf von Ihering mit Entschiedenheit entgegen, die Eisen- 
bahnen überschreiten nach seiner Ansicht damit ihre Rechts- 
befugnisse, und eine solche Bemerkung sei einfach ungültig. Nur 
auf dem Wege der Dre bung könne der Verkauf des Retour- 
billets verboten werden. Rudolf von Ihering hält indessen ein 
solches Gesetz für erfolglos und für unbillig; den gewünschten 
Zweck, den Verkauf von Retourbillets zu verhindern, werde man 
schwerlich erreichen, höchstens könne man den gewerbsmässigen 
Handel mit Retourbillets treffen. Für den Käufer des Retour- 
billets handele es sich, wenn er dasselbe im Fall der Verhinde- 
rung der persönlichen Benutzung verkaufe, nicht um einen un- 

erechtfertigten Gewinn, sondern um Abwehr eines Verlustes. 
Seine Forderung an die Eisenbahnverwaltung, dass sie an seiner 
statt einen anderen. auf das Billet fahren lasse, sei eine voll- 
kommen berechtigte, sie in keiner Weise beschwerende, er ver- 
lange von ihr nichts weiter als die Leistung, zu (der sie sich 


anheischig gemacht hat; ob sie den einen oder den anderen be- 
fördert, mache für sie gar keinen Unterschied aus. 

Auf seiten der Eisenbahnverwaltung dagegen handele es 
sich nicht um Abwehr eines Schadens, sondern um einen Gewinn 
und zwar einen Gewinn aufKosten des Käufers. Auch praktische 
und kriminalpolitische Gesichtspunkte sprächen gegen eine solche 
gesetzgeberische Massregel. Ihering kommt zu folgendem Er- 
gebniss: Ss 

„Das Verbot der Benutzung der Retourbillets seitens dritter 
Erwerber würde eine der verkehrtesten Massregeln sein, welche 
die Gesetzgebung treffen. Ob sie dagegen nicht Anlass nehmen 
sollte, dem gewerbsmässigen Handel mit Retourbillets, wie er 
sich an einigen Orten etablirt hat, auf polizeilichem und straf- 
rechtlichem Wege zu steuern, ist eine andere Frage, die ich offen 
lasse. Für das reisende Publikum würde die einzige Folge davon 
darin bestehen, dass Personen, die nicht in der Lage sind, ihr 
Retourbillet selber zu benutzen, die Möglichkeit der Veräusserung 
erschwert würde. Völlig abgeschnitten würde sie’ ihnen auch 
dadurch nicht, wie sie es ja auch nicht soll. Dagegen gebe es 
ein anderes höchst wirksames Mittel, ihm ein Ende zu machen. 
Die Eisenbahnverwaltung bestimme, dassRetour” 
billets auf der Rückfahrtsstation zu einem 
mässigen Satze, bei dem Vortheil und Schaden zwischen 
ibr und dem Fahrgast ausgeglichen werden, z. B. 20, pCt. vom 
ursprünglichen Preise eingelöst werden können. Damit fällt für 
den Käufer das widerwärtige des Gedankens, sein Fahrbillet 
völlig nutzlos preiszugeben, hinweg, er erhält wenigstens etwas 
vergütet, und diese Aussicht wird ihn in den meisten Fällen ab- 
halten, sich nach einem Privatkäufer umzusehen. Das Opfer an 
baarem Gelde, welches die Eisenbahn hier brächte, würde ihr 
dadurch reichlich ersetzt, dass sie die Retourbillets an sich zöge 
und um so mehr einfache Billets absetzte. Ich glaube, sie würde 
sich fiaanziell besser stehen als beim bisherigen Zustande. Der 
gewerbsmässige Zwischenhandel würde dadurch lahm gelegt sein.“ 


Die Königlichen Eisenbahnbetriebsämter sind angewiesen, 
bei behinderter rechtzeitiger Benutzung der Retourbillets zur 
Rückreise dem Inhaber denjenigen Betrag zurückzuerstatten, um 
den das Retourbillet theurer ist als der Fahrpreis der einfachen 
Tour. Die „Nat.-Ztg.“ findet in diesem Schritt eine geeignete 
Grundlage zu einer sachgemässen Lösung, bezweifelt indessen, 
ob damit alle Schwierigkeiten vollständig gehoben wären, welche 
der Lösung der in Betracht kommenden rechtlich und thatsäch- 
lich verwickelten Streitfrage entgegenstehen. 


Gegen den Ihering’schen Standpunkt wird in dersel- 
ben Zeitung von anderer juristischer Seite Widerspruch er- 
hoben und namentlich beanstandet, dass Ihering als erwiesen 
ohne weiteres voraussetze, was erst erwiesen werden soll, „näm- 
lich die Eigenschaft der Eisenbahnbillets als „Inhaberpapiere“. 
„Solche Eigenschaft“, sagt der Einsender, „können sie unter Um- 
ständen haben. Woraufhin man aber behaupten will, dass sie 
sie stets haben müssen, verstehe ich nicht. Weder die Natur 
des Eisenbahnverkehrs, noch die Natur des Transportgeschäfts, 
noch das Deutsche Eisenbahn-Betriebsreglement, noch die äussere 
Beschaffenheit des Billets selbst scheint mir irgend etwas an 
die Hand zu geben, was unzweideutig für die betr. Qualität als 
Inhaberpapier spräche. Freilich ist das gewöhnliche Eisenbahn- 
. billet nicht, wie die Rundreisebillets, ausdrücklich auf Namen 
geschrieben ; aber ebensowenig enthält es irgend einen Vermerk, 
der auf seine Vebertragbarkeit durch einfache Weiterbegebung 
hindeutete. Ob man daher die eine oder die andere rechtliche 
Eigenschaft in ihm findet, dafür wird, glaube ich, allein der In- 
halt des Fracht- oder Transportvertrags massgebend sein, 
wie er zwischen Eisenbahnverwaltung und Reisenden am Eisen- 
bahnschalter geschlossen wird. Gehört es zu den erkennbaren, 


beiden Theilen bewussten, Vertragsbedingungen, dass die Bahn 


dem Käufer des Retourbillets die Rückfahrt zu ermässigtem 
Preise ausschliesslich für seine Person gewähren will, 
dann ist das Retourbillet zweifellos kein Inhaberpapier, sondern 
eine Vertragsbeurkundung über das zwischen zwei bestimmten 
Personen abgeschlossene Frachtgeschäft, die Transportbeförderung 
nur einer bestimmten Person betreffend. Weshalb aber 
für die Vertraggauslegung nicht die Reglements, Instruk- 
tionen und Verfügungen der Bahnverwaltung mit in Betracht 
kommen sollen, dafür möchte ein Grund schwer findbar sein. 
Der Strafrichter wird jedenfalls immer in concreto zu prüfen 
haben, welche Rechte oder Befugnisse hat die Bahn durch An- 
nahme des Fahrpreises uud Aushändigung. des Retourbillets 
vertragsmässig an den Reisenden übertragen wollen, und 
inwieweit hat der Reisende in die ihm bekannten Vertrags- 
bedingungen gewilligt? In letzterer Beziehung wird freilich dem 
Reisenden und dem zweiten Erwerber des Retourbillets jeder 
thatsächliche Jrrthum über den Inhalt des Vertragsverhält- 
nisses, und auch die bona file Ueberzeugung von dem Besitz 
eines auf den Inhaber lautenden Billets subjektiv zu statten 
kommen. Steht aber einmal objektiv fest, dass die Balın den 
ermässigten Fahrpreis nur en vertragsmässig gewährt 
hat, welcher persönlich innerhalb bestimmter Frist die Bahn- 


“ 


strecke hin und her benutzt, war de 
und seinem zweiten Abnehmer diese Bedingung bekannt, dann 
wüsste ich in der That nicht, weshalb eine geflissentliche Täu- 
schung der Bahnverwaltung über die Erfüllung der fraglichen 
Identitätsbedingung weniger zum Betruge zugerechnet werden 
dürfte, als etwa eine Täuschung über die Beobachtung der für 
die Gültigkeit des Retourbillets entscheidenden Zeitfrist.“ — Auch 
diese Bemerkungen beanspruchen im übrigen nur, Zweifel gegen 
die Schlüssigkeit des Ihering’schen Standpunktes. anzuregen, 


Ze > 


dem Käunfer-des Retourbillee 


nicht aber eine Meinung apodiktisch der anderen entgegen- 


zusetzen. Mindestens wird der Kriminalist der Betrugskontro- 
verse gegenüber vorsichtig sich bescheiden müssen: adhuc sub 
judice lis est. — (Noch steht die Sache in der Hand des 
Richters.) > 
Von einem anderen, mehr praktischen Gesichtspunkt tritt 
eine weitere Zuschrift- an die Redaktion der „National-Zeitung“ 
in die Frage ein. Ia der betreffenden Zuschrift heisst es: 

„Die von den Eisenbahnen getroffene Einschränkung geht 
dahin, dass ein Retourbillet von keiner anderen Person benutzt 
werden dürfe, als derjenigen, welche die Reise auf das Billet be- 
gonnen hat. Es ist also Voraussetzung dieser Vorschrift, dass es 
stets — obj-ktiv — feststeht, welche Person die Reise auf das 
Billet begonnen hat. Es lässt sich aber an folgenden Beispielen 
erweisen, dass diese Voraussetzung irrig ist. Auf die N ıchricht 
einer Erkrankung reisten zwei Schwestern des Kranken mit dem 
Entschlusse zu ihm, dass die eine zur Pfiege längere Zeit ver- 
bleiben, die andere am nächsten Tage zurückkehren solle. Wer 
die Pfi-gerin sein wird, darüber soll der Kranke erst selbst ent- 
scheiden. Deshalb lösen die Schwestern ein einfaches und ein 
Retourbillet, das letztere soll die am nächsten Tage Zurück- 
kehrende benutzen. In gleicher Art können zwei Socien eine 
Geschäftsreise machen, die den einen alsbald, den anderen 
später zurückkehren lässt. Oder: Ein Fabrikbesitzer lässt sich 
aus einer anderen Stadt 100 Arbeiter auf zweitägige Probe- 
arbeit in der Absicht kommen, die 30 brauchbarsten Arbeiter 
dauernd zu behalten; es werden infolge dess°n 30 einfache und 
70 Retourbillets gelöst. Stellt man nun in diesen Fällen die 
Frage: wer hat mit dem Retourbillet die Fahrt begonnen? so 
muss man offenbar antworten: überhaupt keine bestimmte 
Person. Daraus ergibt sich aber, dass es im Wesen der Eisen- 
bahnretourbillets nicht minder wie der Eisenbahnbillets über- 
haupt liegt, dass es nicht nothwendig eine bestimmbare Person 
sein muss, welche die Reise mit einem bestimmten Billet beginnt. 
Folgt dies aber aus dem Wesen des Billets, so ist es einflusslos, 
dass die Fälle, in denen diese Art der Benutzung stattfindet, die 
Ausnahme bilden. Eine Vorschrift, welche die Person des ersten 
Benutzers entscheidend sein lassen will für die künftige »Be- 


nutzung, setzt sich mit dem Wesen des Eisenbahnbillets all- 


gemein in Widerspruch, weil es zu diesem Wesen gehört, dass 
es eine bestimmbare Person des ersten Benutzers überhaupt 
nicht zu geben braucht. Deshalb kann die Vorschrift überhaupt 
nicht zur Anwendung gelangen.“ 2 

Von einer dritten Seite schreibt man derselben Zritung: 


u 


Trotz aller Bestimmungen der Eisenbahnreglements über die 


sache unbestreitbar sein, dass am Schalter zwischen dem Käufer 
eines Billets und der Bahnverwaltung ein Vertrag über die Be- 
förderung einer bestimmten Person nicht geschlossen wird. 
Ob der Käufer eines Billets dasselbe für sich oder für einen 
anderen kauft, bleibt am Schalter unerörtert. Auch dann, wenn 
es gar nicht zweifelhaft ist, dass der Käufer des Billets dasselbe 
nicht für sich haben will, wird eine Person, welche aus dem 
Billet berechtigt sein soll, nicht festgestellt. Die Absicht der 
Kontrahenten geht auch nicht etwa dahin, dass die Person aus 
dem Billete berechtigt sein soll, welche entweder selbst am 
Schalter gekauft hat oder die Rechte des Käufers von demselben 
als Auftraggeber, Cessionar oder sonst durch Vertrag erworben 
hat. Denn wäre dies die Absicht des Kontrahenten, so würde 
die Bahnverwaltung von dem Inhaber des Billets den Nachweis 
fordern können, dass er der Käufer sei oder dass die Rechte 
des Käufers durch Vertrag auf ihn übertragen seien ; mindestens 


müsste die Bahnverwaltung durch den Nachweis, dass ein solcher 


Rechtserwerb nicht stattgefunden habe, den Inhaber des Billets 
von der Benutzung desselben ausschliessen dürfen. Zweifellos 
ist aber auch derjenige, welcher ein vom Käufer, etwa weil dieser 
die beabsichtigte Reise aufgegeben hat, weggeworfenes Billet sich 
aneignet, zur Benutzun 


diesem Falle von einer Üebertragung der Rechte des Käufers 


auf den jetzigen Iahaber nicht die Rede sein. Der lahalt des < 
am Schalter geschlossenen Vertrages geht also lediglich dahin, 


dass der Inhaber des Billets berechtigt sein solle, die auf 
dem Billet bezeichnete Bahnstrecke innerhalb der 


die Form der Urkunde 
Berechtigten nicht nennt. ’ 

» Reglementarische oder beim Verkauf ausbedungene Unüber- 
tragbarkeit ist für den späteren Inhaber des Billets selbst dann 
ohne Wirkung, wenn das Billet den Vermerk dieser Unübertrag- 


Unveräusserlichkeit der R tourbillets dürfte zunächst die That- 


eichneten 
Zeit zu durchfahren. Diesem Inhalte des Vertrages entspricht 
(des Billets), welche den aus derselben 
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desselben berechtigt, und kann doch in 
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barkeit trägt. Dieser Vermerk würde: sich darstellen als eine Ver- 
" tragsklausel, nach welcher die Urkunde von der Zeit ihrer ersten 


Benutzung ab die Eigenschaft eines Inhaberpapiers verlieren soll. 


Wenn die beregte Klausel in dem Retourbillet überhaupt eine 
rechtliche N: zu äussern vermag, so kann es nur die sein, 
- dass die Eisenba 

gegebene Billet nach Beginn der Benutzung aus einem Inhaber- 
papier in ein Namenpapier zu verwandeln, d.h. das Billet durch 
Aufschrift des betreffenden Na mens so zu verändern, dass die 
aus dem bisherigen Inhaberpapier fortan allein berechtigte Person 
aus dem Billet zu erkennen ist. So lange solche Veränderung 
mit dem Billet nicht vorgenommen ist, wird ohne Furcht vor 
dem Strafrichter das Retourbillet beliebig veräussert, erworben 
und benutzt wırden können. Uebrigens würde ein Strafverfahren 
auch schon durch die Thatsache ausgeschlossen werden, dass 
der Erwerber des Retourbillets sich trotz des entgegenstehenden 
Vermerks auf dem Billet zur Benutzung desselben berechtigt 
E gehalten hat.“ 

! Wir theilen zunächst referirend — ohne eine eigene Ansicht 


sprechung dieser praktisch wichtigen Rechtsfrage anzuregen. 
Jedenfalls liegt es im allgemeinen Interesse, dass auf dem Wege 
der Rechtsprech ung die Frage endgültig entschieden wird. 


e Aus Oesterreich-Ungarn, 
RN. - Bau der Orientbahnen. 
EN - Diese Bahnen, deren Ausbau bekanntlich der Berliner Ver- 


trag vom Jahre 1878 anordnete und in deren Angelegenheit im 
Frühjar 1881 im Ministerium des Auswärtigen in Wien die be- 
rühmte Conference 4 quatre abgehalten wurde, welche als Ter- 
min für den Ausbau dieser Bahnen den 15. Oktober des Jahres 
1886 festgesetzt hat, nähern sich endlich ihrer Verwirklichung. 
Es ist namlich den Bemühungen unseres Botschafters, Baron 
Calice, gelungen, dass die Arbeiten der Budapest-Konstantinopler 
Eisenbahn, deren Länge 1500 km beträgt und die der viel kür- 
zern Linie, welche in Salonichi im Hafen des Aegeischen Meeres 
endet, noch im laufenden Jahre begonnen werden. Beide Linien 
E sind von hoher internationaler Bedeutung, erstere bringt uns 
2 der Balkan-Halbinsel näher, letztere ist besonders darum wichtig, 
weil sie den Personen- und Postverkehr, welcher jetzt über Brin- 
disi nach Indien sich bewegt, um 11, Tage abkürzt. Damit erstere 
Linie wirklich für unsern Handel von günstigem Einflusse werde, 
T: ist cs nothwendig, dass wir auch die Kraft und Geschicklichkeit 
besitzen, diesen ausserordentlichen Vortheil für uns auszunutzen, 
_ _ um so unserem Handel ein ganz neues Gebiet zu erschliessen. 

Beide Endstationen sind schon seit langer Zeit vom Europäischen 

Handelsverkehr aufgesucht worden und sind ganz geeignet, das 

Emporium des Levantinischen Handels zu werden. In Saloniehi 

hatte im Jahre 1868 die Einfuhr einen beiläufigen Werth von 

8 Millionen Gulden, in den letzten Jahren aber schon über 


lionen Gulden, im Jahre 1880 hingegen wegen des Krieges 7 Mil- 
lionen Gulden. Doch hat sich seither die Ausfuhr stetig gehoben. 

Die Haupt-Exportartikel der Türkei sind: Getreide, Tabak, Hanf, 
Meerschaum, Leder, Schafwolle, Seide, Rosenöl, Opium und ver- 
‚schiedene Gewürze. Einfuhrartikel: Steinkohle, Eisen, Stahl, 
Kaffee, Baumaterial, Papier, Mehl, Wein, Bier, Zucker, Spiritus, 
Zündstoffe, Glaswaaren, Felle, Seilerwaaren, ärztliche Instrumente, 
Parfüms, Möbeln, Waffen, Kleider, Modeartikel und Quincaillerie 

u. 8. w,; doch ist dieses Gebiet, wie bereits bemerkt, für den 
Deutschen und Oesterreichisch-Ungarischen Handel fast erst zu 
erobern, da uns sonst England und Russland ganz verdrängen, 
welche bereits dort festen Fuss zu fassen versuchen, um der- 

. gestalt die Vortheile des mit so grossen Opfern seitens unserer 
- Monarchie erzielten Ausbaues der Orientbahnen sich allein zu 
sichern. Den jüngsten Nachrichten zufolge haben die Arbeiten 
grösstentheils auf allen Sektionen am 20. Juli dieses Jahres be- 


_gonnen und mussten sich die Unternehmer verpflichten, ihre 
- Arbeiten bis 1. Juli 1886 beendet zu haben. Zwischen dem 
1. Juni und Oktober 1886 sollen sodann die Arbeiten für die 
Stationslokalitäten und die übrigen von der Administration selbst 
I zu besorgenden Arbeiten fertiggestellt werden. Die‘ Ottoma- 
24 nische Regierung legt ein aufrichtiges Bestreben an den Tag, die 
SE Arbeiten rasch vor sich gehen zu lassen. d 

= Staatsverträge betreffend die Bahn Stryj-Beskid-Munkäcs. 

Be Das „Oesterreichische Centralblatt für Eisenbahnen* vom 
25. Juli d. J. veröffentlicht die zwischen den Regierungen beider 
Reichshälften am 7. Mai 1884 getroffenen Vereinbarungen bezüg- 
_ lich der genannten Bahn und zwar a) über die Modalitäten, 


' unter welchen der Beschluss der Eisenbahn Stryj-Beskid an die 
Eisenbahn Munkäcs-Beskid in baulicher Beziehung durchzu- 
führen ist; b) die Bedingungen des Anschlussverkehres der Eisen- 
IR bahn Stryj-Beskid an die Kisenbahn Munkäcs-Beskid; c) Bestim- 

mungen bezüglich der Betriebsführung der Eisenbahnstrecke 
 Lawoczne-Landesgrenze und bezüglich der gemeinsamen Be- 
nutzung des Bahnhofes Lawoczne (Grenzstation). 


er 


nverwaltung berechtigt sein will, das aus- 


zu äussern — diese Ausführungen mit, um zu weiterer Be- 


-@ Strassendampfer in Oesterreich. 

3 Ausser der in Triest schon seit sieben Jahren in Verwen- 
dung stehenden Strassenlokomotive des „stabilimento tecnico 
triestino“ werden, dem „C. f. E. u. D.* zufolge, bisher Strassen- 
dampfer, d. i. Lokomobile ohne fix eingesenkte Fahrbahn, nur 
noch in den Verwaltungsbezirken Chotebor, Mies und Tabor, 
theils zu Oekonomie-, theils zu Transportzwecken, benutzt. Was 
den Einfluss des Verkehrs von Dampfern auf den Zustand der 
Strassen betrifft, so hat sich derselbe insofern einigermassen 
schädlich erwiesen, als die Reibung zwischen Fahrbahn und Rad- 
rinne eine ziemlich beträchtliche ist, was seinen Grund zum 
Theil in der Konstruktion der Radfelgen, zum Theil aber auch 


. in der Qualität des Schotters resp. des Pfiasters, findet. 


10 Millionen Gulden. Die Ausfuhr betrug im Jahre 1868 17 Mil--\ 


-in Aktien übernehmen, 


 tarife anwenden: 


Der Bau von Vizinalbahnen in Ungarn. 

Mehr als 800 km solcher Bahnen werden in diesem Jahre 
in Ungarn in Betrieb gesetzt werden, darunter kleine Linien von 
40—100 km Länge. Diese rapide Entwickelung des Vizinalbahn- 
wesens findet ihre Ursache in der Erkenntniss der Nothwendig- 
keit der rascheren und billigeren Verfrachtung der in der Unga- 
rischen Tiefebene geernteten Cerealien. Die Regierung erleichtert 
diese Entwickelung durch Smabtune von Steuerbefreiungen, 
mitunter auch von Krediten gegen Vebernahme von Aktien, 
welche letztere von den interessirten Grossgrundbesitzern in der 
Regel vollständig gezeichnet werden; viel trägt auch das Ent- 
gegenkommen der Mitglieder des Schienenkartells durch Kredi- 
SIEEnE von Schienen unter den koulantesten Bedingungen hier- 
zu bei. 

Wie bereits erwähnt, beabsichtigt die Regierung eine Ge- 
setzesvorlage wegen weiterer Erleichterungen für den Bau von 
Vizinalbahnen u, z. insbesondere dahin der nächsten Reichstags- 
session zu unterbreiten, dass die Munizipien Lasten auf grössere 
Zeitdauer und dadurch Beitragsleistungen auf längere Termine 
Zugleich soll ein präzises Bedingnissheft 
für die Konstruirung und Einrichtung solcher Bahnen festgestellt 
werden, welches nicht nur für die Konzessionäre bindend, son- 
dern auch als Richtschnur für die politischen Behörden bei der 
Beurtheilung der ihnen vorgelegten Bahnprojekte dienen soll, 
damit nicht derartige Forderungen gestellt werden, welche für 
Normalbahnen ihre Berechtigung haben, bei Vizinalbahnen hin- 
gegen ausser Acht gelassen werden können und nur unnöthiger- 
weise die Kosten vermehren. 


Tariferleichterungen für Ungarische Holzproduzenten. 

Die Landeskonferenz der Ungarischen Holzproduzenten 
richtete vor kurzem ein Memorandum an die Regierung wegen 
Tariferleichterungen. Dieses Memorandum beantwortete der 
Kommunikationsminister im wesentlichen wie folgt: 

Von jenen Bahnen, bezüglich deren Tarife mir nicht das 
unbedingte Verfügungsrecht zusteht, namentlich von der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn und der Pest - Fünfkirchener 
Eisenbahn waren im Lokalverkehr keine weitergehenden Kon- 
zessionen zu erreichen, als die im Nachstehenden angegebenen: 
Die Südbahn-Gesellschaft hat bisher die Gewährung jeder Kon- 
zession abgelehnt. Trotzdem habe ich im Interesse der Unga- 
rischen Holzindustrie und des Handels die genannte Bahngesell- 
schaft aufgefordert, dass sie die Oesterreichischen und Unga- 
rischen Holzprodukte wenigstens einer gleichen Behandlung theil- 
haftig werden lasse, und dass sie von ihren diesfälligen Ver- 
fügungen mir Bericht erstatten möge. Im Anschlussverkehre 
waren die Wünsche wohl nicht im vollem Masse zu erfüllen, doch 
machen die Konzessionen der Eisenbahnen es möglich, dass das 
Oberungarische Holz insbesondere in Gegenden jenseits der 
Donau heimisch, respektive dass dasselbe gegenüber dem aus- 
ländischen Holze konkurrenzfähig gemacht werde. Die Eisen- 
babnen werden im Anschlussverkehre nachstehende Einbeits- 
Von den Stationen am linken Donauufer der 
Ungarischen Staatsbahnen und von den Stationen der Ungarischen 
Nordostbahn auf die Stationen der am rechten Donauufer liegen- 
den Eisenbahnen — mit Ausschluss von Kelenföld — werden 
die Lokaltarife der Ungarischen Staatsbahnen ohne Unterbrechung 
acceptirt, wobei noch an Stelle der bei den Lokaltarifen der Un- 
garischen Staatsbahnen einbezogenen Manipulationsgebühr pro 
Kilometer und pro 100 kg 2 kr. Manipulationsgebühr eingehoben 
wird. Im Verkehre der Ungarischen Nordostbahn mit den am 
linken Donauufer liegenden Stationen der Ungarischen Staats- 
bahnen bis zum Uebergangspunkte wird der Lokaltarif der Un- 
garischen Staatsbahnen berechnet. Im Verkehre mit Szegedin 
werden die Ungarischen Staatsbahnen und die Nordostbahn auf 
Basis der Gesammtentfernung pro 100 kg und pro Kilometer 
0,12 kr. und 2 kr. Manipulationsgebühr und Steuern einheben. 
Die Szamosthal-Eisenbahn wird bei einer Entfernung von unter 
75 km nach 100 kg und pro Kilometer 0,35 kr., bei einer Ent- 
fernung von 75 bis 150 km aber 0,20 kr. rechnen. Die Pest-Fünf- 
kirchener Eisenbahn wird bei einer Entfernung von mehr. als 
100 km pro 100 kg und Kilometer 0,16 kr. und 4 kr. Manipu- 
lationsgebühr und Steuer einheben und stellt im Transitoverkehre, 
insoweit sie hier im eigenen Wirkungskreise verfügen kann, noch 


weitergehende Begünstigungen in Aussicht. Die Oesterreichisch- 
Ungarische Staatsbahngesellschaft wird bis zur Station Stein- 


bruch den Lokaltarif der Ungarischen Staatsbahnen in Anwen-' 


dung bringen. Die Kaschau-Oderberger Eisenbahn wird zu den 
Stationen am rechten Donauufer pro 100 kg und Kilometer 0,15 kr. 
und 2 kr. Manipulationsgebühr und Steuer berechnen, im Ver- 
kehre mit Szegedin aber bei einer Entfernung von 100 km und 
darüber anstatt 0,15 kr. den Einheitssatz von 0,12 kr. acceptiren. 
Was den Exportverkehr anbelangt, so war insbesondere der 
Wunsch richt zu erfüllen, dass die ermässigten Tarife auch in 
jenem Exportverkehre, welcher mittelst Wasserstrasse fortgesetzt 
wird, Anwendung finden mögen, und zwar war dies aus prin- 
zipiellen Gründen nicht möglich. Ebenso war von den Eisen- 
bahnen, welche nur auf kleinen Strecken an dem Verkehre theil- 
nehmen, nicht zu fordern, dass sie den verlangten Einheitssatz 
acceptiren sollen; es wurde im allgemeinen im Verkehre mit 
Wien, Serbien, Rumänien, Deutschland und Fiume pro 100 kg 
und pro Kilometer ein Einheitssatz von 0,12 kr. festgesetzt mit 
folgenden Detailbestimmungen : 
wird der Lokaltarif der Ungarischen Staatsbahnen, bei einer 
Entfernung von 100 bis 300 km der obige Einheitssatz von 0,12 kr. 
und pro 100 kg Manipulationsgebühren von 2 kr., bei einer Ent- 
fernung von mehr als 300 km aber gleichfalls der Einheitssatz 
von 0,12 kr. pro 100 kg, «1 kr. Manipulationsgebühr und ent- 
sprechende Transportsteuer Anwendung finden. Diese Begün- 
stigung wird von den Ungarischen Staatsbahnen im Verkehre 
mit Wien nur bei jenen Stationen gewährt, welche von Bruck 
mindestens 330 km entfernt sind. Die Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn wird bei einer Entfernung von unter 100 km 0,15 kr. 
rechnen und im Verkehre mit Deutschland den Ruttek - Oder- 
berger Tarif anstatt auf Basis einer Entfernung von 122 km auf 
einer solchen von 136 km festsetzen. Die Oesterreichisch-Unga- 
rische Staatseisenbabn-Gesellschaft wird im Verkehre mit Fiume 
und Serbien den Rinheitssatz von 0,12 kr. bei einer Entfernung 
von mindestens 250 km berechnen mit einem Zuschlage von 
3,5 kr. Manipulationsgebühr pro 100 kg. Im Verkehre mit Ru- 
mänien pflegt die genannte Gesellschaft einen noch geringeren 
Einheitssatz als obigen anzuwenden. i 


Die Bauten der Vesterreichischen Staatsbahnen. 
Auf Grund verschiedener Gesetze sind noch 432,8 km Staats- 


bahnen zu bauen, und zwar: 


die Linien der Böhmisch - Mährischen Trans- 
versalbahn: 


Iglau-Ober-Cerekwe-Neuhaus-Wessely . 92,7 km 
Horazdiowitz-Schüttenhofen-Klattau . . 60,0 „ 
Ober-Cerekwe-Pilgram-Tabor . 66,0 „ 
Tabor-Mühlhausen-Pisek-Razice . . . .610 „ 
Janowitz-Neugedein-Taus . : . . ...310 ,„ 


die, Linie. Stry-Beskid | . Ss su... 2790 5 
die Linie Herpelje-Triest (inklusive Rivabahn) 22,0 
die Linie Siverich-Knin.. . »- ....:...2 20,6 „ 
- Zusammen 432,8 km 
Hiervon befanden sich Ende Juni 120,1 km im Baue und 
183,7km in den Vorstadien des Baues, während bezüglich 129 km 
noch nicht einmal die Baueinleitungen getroffen waren. Dies 
geht aus dem im „Oentralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
schiff.“ enthaltenen Berichte ‘über den Stand der Bau- und 
Projektirungsarbeiten auf den Oesterreichischen Staatsbahnen 
mit Ende Juni 1885 hervor, auf welchen wir Raummangels wegen 
verweisen müssen. 


Eisenbahnverkehr im Juni und im I. Semester 1885; Vergleich 
mit dem Jahre 1884. 


Im Monat Juni 1885, und zwar am 1., wurden nachstehende 
Eisenbahnstrecken dem öffentlichen Verkehre übergeben: Die 
3,76 km lange Lokalbahn Rudelsdorf-Landskron und 
die 20,2 km lange Vizinalbahn Esztergom-Näna-Csata 
der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahngesellschaft. Im 
Monat Juni 1885 wurden auf den Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen im ganzen 6064098 Personen ‘und 4812984 t 
Güter befördert und hierfür. eine Gesammteinnahme von 
18 931408 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 865 fl. Im gleichen 
Monate 1884 betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr 
von 5298 755 Personen und 4815163 t Güter 18342 571 fi. oder 
pro Kilometer 892 fl.; daher resultirt für den Monat Juni 1885 
eine Verminderung der kilometrischen Einnahmen von 3 pCt. 
Die auf dem Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnnetze im 
ersten Semester 1885 erzielten Transporteinnahmen beziffern 
sich auf 113290 746 fl, in der gleichen Periode des Vorjahres 
auf 111146150 ff. Da die durchschnittliche Gesammtlänge des 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes für die Zeitperiode 
vom 1. Januar bis 30. Juni 1885 21 812 km, für denselben Zeitraum 
1884 dagegen 20547 km betrug, so stellt sich die durchschnitt- 
liche Einnahme pro Kilometer für die genannte Periode 1885 auf 
5194 fl. gegen 5409 fl. im Vorjahre, das ist um 215 fl. ungünstiger, 
oder auf das Jahr berechnet pro 1885 auf 10388 fl. gegen 10818 Al. 


Bei einer Entfernung bis 100 km ' 


pro 1884, das ist um 430 fl. oder in beiden Fällen um 4 pCt. un- 
günstiger. na > ar 
‘Die Ungarische Weizenernte, _ 

Es herrscht noch immer auf den massgebenden Getreide- 
märkten unserer Monarchie eine wohl nicht so bald zur Ruhe 
gelangende Fluktuation in den Preisen dieser wichtigsten 
Cerealiengattung. Es ist zwar nach den aus fast allen Theilen 
Ungarns einlangenden Berichten evident, dass dieses Land eine 
mehr als mittelgute Ernte in Weizen hat, dass insbesondere die 
Qualität der Frucht eine vorzügliche ist. Dagegen lassen sich 
im Momente die Ausfuhrchancen ziemlich ungünstig an. 
In erster Linie wirkt wieder die Russische Konkurrenz abträglich. 
Die Russischen Getreidehändler haben seit Eröffnung der Schiff- 
fahrt fortwährend Preiskonzessionen gemacht und namentlich 
viel Waare nach dem Hafen von Rotterdam geworfen, zu 14 bis 
15 44 pro 100 kg, was einen bisher noch nicht dagewesenen 
billigen Preis bedeutet. Durch solche Herabsetzung des Preises 
ist es den Russischen Getreidehändlern gelungen, selbst die 
Amerikanische Konkurrenz zu besiegen. Russland hat noch von 
der letzten Ernte her gewaltige Vorräthe. Ausserdem aber melden 
auch Norddeutschland, Süddeutschland, Frankreich und theil- 
weise auch Cisleithanien einen günstigen Erntestand. In Er- 
kenntniss dieser Thatsachen beginnt nun auch die Getreidebörse 
in und Wien eine einschneidende Preisregulirung vor- 
zunehmen. 


Prozess des Staates gegen die Südbahn-Gesellschaft. 

Die Klage, welche die Staatsverwaltung gegen die Südbahn 
wegen der Kaufschillings-Rückzahlung für die Linie Wien-Triest 
bei dem für diesen Streitfall designirten Schiedsgerichte an- 
strengte, wurde der Südbahn am 15. Mai d. J. zugestellt. Nach 
der Prozessordnung für das Schiedsgericht, welche zwischen den 
beiden Streittheilen schon im Jahre 1883 vereinbart worden ist, 
hat die Südbahn binnen 60 Tagen nach Zustellung der Klage die 
schriftlichen Einwände zu erstatten. Diese Frist, welche also 
am 15. Juli endigte, kann aus wichtigen Gründen verlängert 
werden, und in der That ist auch eine solche Fristverlängerung 
vom Schiedsgerichte bewilligt worden. Bisher hat die Südbahn ° 
ihre Binwendungen noch nicht erstattet; dieselben sind aber so- 
weit vorgearbeitet, dass die bezügliche Satzschrift demnächst 
schon dem Vertreter der Staatsverwaltung insinuirt wird. Nur 
diese Prozessschrift ist obligatorisch. Dem Schiedsgerichte steht 


es indess frei, beide Parteien. zu einer weiteren schriftlichen 


Aeusserung, für welche die unerstreckbare Frist von je höchstens 
30 Tagen zu bestimmen kommt, : aufzufordern. Mehr Schriften 
sind in keinem Falle zu wechseln. Das Schiedsgericht kann aber 
überdies beide Theile zu einer Tagsatzung vorladen. Die 
Schiedsrichter sind verpflichtet, binnen 60 Tagen vom Tage des 
geschlossenen Verfahrens den beiden Streittheilen ihren ein- 
helligen oder divergirenden Spruch sammt Gründen schriftlich 
bekannt zu geben. Für den letzteren Fall ist die Entscheidung 
durch einen dritten Schiedsrichter, welchen die beiden Schieds- 
richter namhaft machen müssen, vorgesehen. — Mit der Ver- 
fassung der Streitschriften ist seitens des Staates der Hof- und 
Ministerialrath Dr. Leddihn im Handelsministerium und seitens 
der Südbahn der Hof- und Gerichtsadvokat Dr. Schiff betraut. 
(Wir dürften bald in der Lage sein, über die wesentlichsten 
Punkte dieser Streitschriften zu referiren) £ 


Die Rumänische Regierung und die Lemberg-Czernowitzer Bahn. 
Die deren Vertreter von der genannten Regierung gestellte. 
10tägige Frist für die Untersuchung des Bau- und Betriebs- 
standes der Rumänischen Linie dieser Bahn ist verstrichen, ohne 
dass eine Aeusserung Rumäniens wegen der Erwerbung oder Be- 
triebsübernahme der fraglichen Linie erfolgt wäre. Die früheren 
Verhandlungen zwischen beiden haben, wie bekannt, zu keinem 
befriedigenden Resultate geführt. Der Rumänischen Regierung 
ist an der Einlösung dieser Linie viel gelegen, da diese allein 
nur von dem ganzen durch die Rumänische Staatsverwaltun 
mit cinem grossen Kostenaufwande eingelösten Schienennetz sic 
noch in Privathänden befindet. Andererseits kann weder die _ 
Oesterreichische Regierung noch die Lemberg- Czernowitzer Bahn 
(vide die weiter folgende Notiz) auf die von der Rumänischen 
Regierung gestellten Ansprüche eingehen, nachdem diese keine 
ausreichende -Garantie bietet. hi 
Die Superdividende der Lemberg-Czernowitzer Balın. 

... Anlässlich der vorerwähnten Verhandlungen mit der Ru- 
mänischen Regierung kommen die Polnischen Blätter auf die 
auch in dieser Zeitung mitgetheilte Dividende dieser Bahn des- 
halb zurück, um deren Bedeutung und die Verdienste ihrer Ver- 
waltung ins gehörige Licht zu setzen. $o schreibt der von der 
Aristokratie Galiziens patronisirte „Przeglod“ unter anderem fol- 
gendes: Die Superdividende von 3 fi. pro Aktie. für das ver- 
flossene Jahr ist ein wichtiges Ereigniss nicht nur für die Aktio- 
näre dieser Gesellschaft, sondern auch für den Oesterreichischen 
Eisenbahnkredit. 14 Jahre &ind seit jener Zeit verstrichen, als 
die Lemberg-Czernowitzer Bahn in der Lage war, eine Super- 
dividende auszuzahlen. Seit dieser Zeit hatte sich das Aktien- 
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.. eine sehr günstige Aufnahme, 
. Kourse von 37614 Francs, was zum letzten Durchschnittskourse 
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sich ausserdem in der Nothlage, eine Schuld zu kontrahiren und 


- mit der sich stets steigernden Konkurrenz zu kämpfen. Dass 


nun diese Bahn sich trotzdem von der Schuld zu befreien und 
ihren Aktionären für das Jahr 1884 die ganze Dividende in der 


Höhe von 13 fl. (64 pCt.) auszuzahlen vermochte, ist, eine ausser- 


ordentlich freudige Erscheinung, nachdem es sich hier um eine 
die Staatsgarantie geniessende Eisenbahn, daher auch um den 
Oesterreichischen Staatskredit handelt. Der Umstand, dass die 


Gesellschaft die Superdividende in: den ersten Jahren ihres Be-- 


standes gezahlt hatte, erklärt sich daraus, dass das Investitions- 
kapital ihrer Oesterreichischen Linien ursprünglich kleiner 'be- 
messen war, als dasselbe mit Rücksicht auf die Garantiehöhe sein 
sollte; jedoch entfielen diese Ersparnisse mit der Verlängerung 
der Eisenbahnlinien von selbst. Inzwischen verwendete die 
Verwaltung diese Garantieüberschüsse zu Investitionen und ver- 
schaffte sich seiner Zeit einen Wagenpark, welcher einen Fonds 
repräsentirt und sich durch Vermiethung von Wagen an die 
Nachbarstaaten bis jetzt gut fruktifizirt. 


- Eröffnung der Lokalbahn St. Pölten-Tulln. 

Am 3. August 1885 ist die Lokalbahn St. Pölten-Tulln mit 
den Stationen Viehofen-Fabrik, Unter-Radlberg, Herzogenburg, 
Getzersdorf, Traismauer, Sitzberg, Atzenbrugg, Michelhausen, 
Judenau, sowie den Haltestellen Viehofen, Gemeinlebarn, Trasdorf, 
und Tulln dem öffentlichen Verkehr übergeben worden. 

Die genannten Stationen gelangen für den Gesammtverkehr, 
die Haltestelle Tulln für den Personen- und Gepäckverkehr, die 
übrigen Haltestellen jedoch nur für den Personenverkehr zur 
Eröffnung. — Den Betrieb führt die K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die vorstehend berichtete Schwankung in den Anschauun- 
gen der Geschäftswelt über die Eventualität und Höhe des dies- 
jährigen Weizenexportes hat auch eine retrograde Wirkung auf 
den Aktienkours unserer exportirenden Bahnen bewirkt. So 
notiren Garl-Ludwig »243,75, Nordwest 168,25, Elbethal 165,25, 
Staatsbahn 297,50, Südbahn 134 und Kaschau-Oderberger 150,75; 
nur Ferdinands-Nordbahn (2372) verfolgt angesichts der ausser- 
ordentlichen Generalversammlung eine steigende Tendenz. Die 


. bei der Subskription stark überzeichneten neuen 3prozentigen 


esterreichischen Staatsbahn fanden an der Börse 
Diese Einführung erfolgte zum 


Prioritäten der 


des vista Paris (49,624) einen Preis von 186,71 fl. für die auf 
500 Francs lautende Öbligation ergibt. Die neuen Prioritäten 
stellen sich, was Kourse und Rentabilität anbelangt, im Vergleiche 
zu den gleichverzinslichen Staatsbahn-Obligationen der früheren 
Emissionen für das Publikum wesentlich günstiger. So notiren 
die 3prozentigen Staatsbahn-Prioritäten erster Emission 197,40 
und rentiren mit 3,77 pCt., jene der 1874er Kmission 193,25 
(3,85 pCt.), des Ergänzungsnetzes 190,50 (3,90 pCt.), während sich 
die neuen Obligationen beim Preise von 186,71 mit knapp 4 püt. 
verzinsen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4102 vom 31. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 


betreffend Anbringung von Schraubenkuppeln an den Wagen 


der priv. Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft (Ungarische Linien) (abgesandt am 3. d. Mts.). 
No. 4136 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 


 Begleitschreiben zu den Situationsplänen verschiedener im Be- 


zirke der Königlichen Eisenbahndirektion Breslau eröffneter 
Strecken (abgesandt am 4. d. Mts.). 

No. 4137 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 4168 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Errichtung einer Statistik der Radreifenbrüche (ab- 
gesandt am 6. d. Mts.). 

No. 4184 vom 2. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu No. 3 der Veränderungs-Nachweisung zu der 
Vereinskarten-Liste vom 1. Mai 1885 (abgesandt am 4. d, Mts.). 


Die K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft 


nach deren Geschäftsbericht pro 1884. 
Das Netz der Südbahn zerfällt in 4 Gruppen, von denen 
die erste die Linien; Wien-Triest-Cormons mit den 
Zweigbahnen Mödling-Laxenburg und Neustadt-Ungarische Grenze 


- (636,637. km), Bruck-Leoben (17,029 km), St. Peter-Ungarische 


Grenze (52,055 km), Pragerhof-Ungarische Grenze (52,441 km) und 


 Steinbruck-Kroatische Grenze (50,804 km), in Summa-808,966 km 
umfasst. 4 


W 


I 


erträgniss nur auf 5 pCt. beschränkt und die Gesellschaft befand 


Die Il. Gruppe umfasst die Ungarischen Linien und 
enthält die Linien Ungarische Grenze-Kanizsa-Ofen (278,148 km), 
Stuhlweissenburg-Uj-Szöny (80,354 km), Ungarische Grenze-Oeden- 
burg-Kanizsa (192,526 km), Keresztur-Barcs (71,063 km), Kroatische 
Grenze-Sissek-Galdovo (76,772 km) und Ungarische Grenze-Fiume 
(2,387 km), zusammen. 701,250 km. 

Die III. Gruppe der Kärntner Linien besteht aus den 
Strecken Marbare KlesanuriVallueh (165,216 km) ‘und Villach- 
Franzensfeste (209,150 km), zusammen 374,366 km. 

Die IV. Gruppe umfasst die Tiroler Linien und zwar die 

Strecken Kufstein - Innsbruck (73,704 km), lansbruck - Bozen 
(125,239 km) und Bozen-Italienische Grenze (106,768 km), zusammen 
305,711 km. 
Diese 4 Gruppen der Hauptlinien umfassen ein Netz von 
2 190,293 km, zu welchen noch die Lokalbahnen Liesing-Kalten- 
leutgeben (6,680 km) und (die elektrische Bahn) Mödling-Vorder- 
brühl mit 2,943 km, zusammen 9,623 km treten. 

Ausserdem hat die Südbahn noch 238,105 km der nachfolgend 
aufgeführten Linien — welche Eigenthum fremder Gesellschaften 
sind — in Betrieb genommen: Wien (Meidling)-Pottendorf-Wiener 
Neustadt - Grammat - Neusiedl (65,270 km), Leoben - Vordernberg 
(15,2 km), Graz-Köflach und Lieboch-Wies (90,960 km), Güns- 


' Steinamanger (17,083 km), ferner die K. K. Staatsbahnen Unter- 


drauburg-Wolfsberg und Mürzzuschlag-Neuberg (11,494 km). In 
Summa umfasst das gesammte Netz, welches der Betriebsleitung 
der Südbahn unterstellt ist, 2438,021 km. 

Die im. Betriebe befindliche elektrische Bahn Mödling- 
Vorderbrühl soll bis zur Hinterbrühl um 1,559 km verlängert 
werden und waren die Tracirung und die Detailprojektverfassung 
bereits vorgenommen, weiter ist der Bau der normalspurigen 
Lokalbahn Spielfeld-Radkersburg (30,98 km) — deren 
Konzession vom 2. Juni 1884 datirt — in Angriff genommen. 
(Am 10, Juli inzwischen eröffnet. Die Red.) Mit dem Konzessionär 
der Lokal-Lokomotiveisenbahn Barcs-Pakrac sammt Flügel- 
bahnen von Suchopolje nach Slatina und von Bastaji nach Zdeneci 
wurde wegen Uebernabme des Betriebes dieser Linien durch die 
Südbahn ein Vertrag abgeschlossen. 5 

"Die Betriebsresultate des Jahres 1884 zeigen im 
Personen-, Kilgut- und Viehverkehr “eine Zunahme, dagegen im 
Frachtverkehr einen Ausfall, die direkten Betriebseinnahmen 
haben gegenüber den Gesammteinnahmen des Vorjahres 0,784 pÜt. 
weniger betragen, dagegen hat sich der Betrag aus verschiedenen 
Einnahmen erhöht und 2s reduzirt sich die Mindereinnahme hier- 
durch auf 0,432 pCt. Die Abnahme im Güterverkehr betrifit zum 
grössten Theile die Gruppe der Cerealien, von welcher allein 
rund 10000 Wagen weniger befördert wurden. Der reine Fracht- 
verkehr ist von 5 757 966 t in 1883 auf 5670803 t oder um 87163 
Tonnen gesunken und hat sich um 1,51. pCt. reduzirt. 

Infolge der grossen Regiebauten, welche in Innsbruck und 
in den Stationen der Wiener Lokalstrecke, dann anlässlich der 
Flusskorrektionsarbeiten im Etsch-, Rienz- und Drauthale etc. 
vorzunehmen waren, ist die Zahl der taxirten Regiegüter um 
101020 t gestiegen. Da diese Kategorie von Transporten durch- 
schnittlich zu einem Tarif von 1,55 kr. pro Tonne und Kilometer 
befördert wurde, so drückte dieser niedrige Tarif den Durch- 
schnittstarif aller Güter. 

lm übrigen haben beim Frachtenverkehre im abgelaufenen 
Jahre drei wichtige verkehrspolitische Momente eine massgebende 
Rolle gespielt: 

1. Die Eröffnung der Arlbergbahn, 

2. jene der Linie Budapest-Uj-Szöny (Wien) und ; 

3. die Uebernahme der Alföldbahn in den Staatsbetrieb. 

Während die zwei letzteren Momente den Frachtverkehr 
nachtheilig beeinflussten, da diese Linien einerseits in direkte 
Verkehrsgebiete der Südbahn eingreifen, andererseits den Zufuhr- 
kreis der gesellschaftlichen Linien einengen, erweitert die Arl- 
bergbahn das Verkehrsgebiet der Südbahn und erschliesst ihm 
neue Hilfsquellen. In der kurzen Zeit seit der Betriebseröffnung 
konnte dieselbe ihre Leistungsfähigkeit und ihre Rückwirkung 
auch auf den Frachtverkehr noch nicht vollständig bewähren, 
umsoweniger als der Export an Getreide und Mehl während 
dieser Kampagne ein sehr geringer war. 

Zur Hebung des Güterverkehres wurde das Lagerhaus- 
wesen möglichst unterstützt und es sind in Barcs, Marburg und 
Innsbruck Entrepots entstanden. Auch die Einrichtung neuer 
Industrieetablissements an den Südbahnlinien wurde thunlichst 
gefördert. . ? 
Der Verkehr in den beiden Hafenplätzen Triest und Fiume 
unterschied sich darin, dass der Verkehr von Triest in der Auf- 
gabe sich zwar um 5 pCt. erhöht, in der Abgabe jedoch um 
7,7 pCt. verminderte, während der Verkehr von Fiume in beiden 
Richtungen eine Zunahme erfahren hat. 

Die Abrabme in Triest ist, insbesondere bezüglich der 
Artikel Petroleum und Reis, durch theilweise Ueberlenkung an 
Fiume entstanden, und zwar infolge der in Fiume errichteten 
und staatlich unterstützten betreffenden Lokalindustrien. Triest 
hat ferner eine erhebliche Abnahme in der Zufuhr von Cerealien 


erlitten, indem infolge der internationalen Getreidekonjunktur 
überseeische Provenienzen auch in Triest gegenüber Upgarischen 
Provenienzen immer mehr und mehr das Feld behaupteten. Eine 
ziemlich bedeutende Verminderung und zwar um ca. 2000 Wagen 
hat Triest in der Algabe von Brenn- und Werkholz, sowie Fass- 
dauben ı«rfahren. Befri digend war der Zuckerverkehr, welcher 
eine neuerliche Steigerung von 14893 t zeigt, ebenso der Export 
mehrerer Industriebrancher, welcher «benfalls steigende Quan- 
titäten aufzuweisen hat. 

Es ist jedoch die Erwartung gerechtfertigt, dass die ge- 
san mte Abuahme des Verkehres in Triest, welche 3,7 pCt. des 
Triesttr Gesammt-Güterverkehres beträgt, sich nicht allein aus- 
gleichen, sondern sogar einer Steigerung Platz machen wird, 
insbesordere wenn der Aussenhandel durch die Wahl Triests 
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als Kopfstation der subventionirten Deutschen Da; | 
mittelbar und unmittelbar neue Impulse empfangen würde, 
welche diesem Emporium zu Gute kommen müssen. 3 


Die erhebliche Steigerung des Fiumaner Verkehres, der | 


seine ständige Quelle n dem an Massenprodukten reichen 


Ungarischen Hinterlande findet, ist, wie bereits gesagt, theilweise 


durch die Ueberlenkung des Ungarischen Verkehres von Triest 
nach Fiume entstanden, welch’ letzteres in der daselbst für die 


Richtung über Gibraltar bestehenden subventionirten Dampf- 


schifffahrt seinen Rückhalt findet. Andererseits betrifft die Zu- 
nahme des Fiumaner Adriatischen Verkehres Artikel, welche 
Baer weder über Triest noch über Fiume ihren Weg genommen 
a en. h , 


Die spezielleren Verkelirsresultate der einzelnen Bahnen sind aus der nachfolgenden Tabelle ersichtlich: 


Lean 0 : TeabeRs er a 

i iesing- | Pottendorf- & Iraz- Uns- Unter- Mürz- 

Südbahn | Kgitenleut- Wr. Neu- Ne Köflach | Steinam- | drauburg- | zuchlag- 

geben städt-E. anger Wolfsberg | Neuberg 

ES Personen . .Anzahl | 9 727 372 329 056 174 875 74 861 323 754 36 227 45 745 . 50178 

eder Reisende hat durchschnitt- 

5 geb zurückgelegt. . . . km 40,05 4,01 26,41 10,75 24,42 14,96 19,42 11,94 
efördertes Gepäck . .. .t 24 910 174 27l 120 633 90 151 85 

ae der beförderten Güter „| 6 505 907 22 144 740 767 266 922 826 022 13 370 48 735 59947 - 

ede Tonne hat durchschnittlich : : 
durchlaufen . . . . .. km 182,87 5,69 43,70 9,99 39,10 17,00 28,42 11,67 
Geförderte Tonnenkilometer pro \ 
Kilometer Betriebslänge . . 488 422 17186 502 996 176 937 323 697 13 333 35 322 63 485 
B 
Einnahmen. z 

Aus dem Personenverkehr. . fl. | 9592 573 35 706 89 298 21 698 141 277 16 643 21 066 13651 

& bzo ns Bahnlänge ., 4 380 5 100 1373 1 446 1552 979 = nn 1 en 
eDENerTlrage nn nen, 378 482 364 1 710 435 4632 649 71 270 

ee, A ne ’ Sal oe 3 9 971 055 36 070 91 008 22 133 145 909 17 292 21 782 13 a 
pro Kilometer Bahnlänge . ,, 4 552 5152 1400 1475 1603 1017 573 126 

Aus en u» | 28881 758 7784 -952 030 179 923 1 349 199 13 030 44 2 37 
pro Kilometer Bahnlänge . 13 188 1112 14 646 11 994 15 320 766 1174. 3 

Verschiedene Einnahmen . . , | .430565 161 11 727 367 5 877 1 064 676 
pro Kilometer Bahnlänge .,, 196 23 180 24 64 25 61 

Gesammteinnahme aus allen Ver- | 
kehrsz weigen el 39283378 44 015 1 054 765 202 423 1 545 985 30 323 67 380 52 502 
pro Kilometer Bahnlänge .,, 17 937 6 287 16 227 13 494 16 988 1 783 D 1773 4 172 
pro Nutzkilometer . . . .„ 2,63 0,79 3,37 “ 2,95 4,74 0,94 1,12 1,41 

Betriebsausgaben. 

Allgemeine Verwaltung . . „fl. 995 642 1 068 113 384 7676 47 402 4 352 1661 3 228 
pro Kilometer Bahnlänge .,, 454 152 1 744 511 520 256 43 293 
pro Nutzkilometer . . . .„ 0,07 0,02 0,36 0,11 0,15 0,14 0,03 0,09 

Bahnaufsicht u. Bahnerhaltung „ | 4430 423 6 702 75 452 23 811 147 351 11. 001 25 260 11.005 

:pro Kilometer Bahnlänge . „ 2.023 957 1.160 1587 1619 647 664 1000 
pro Nutzkilometer . . . .,„ 0,30 0,12 0,24 0,35 0,45 0,34 0,42 0,29. 

Verkehrs- und kommerzieller - | 
nn 3 N: 3 & 3 = 201 5.793:578 10 301 151 319 36 583 222 076 5 872 18 632 10 520 
pro Kilometer Bahnlänge ., 2 645 1471 2327 2438 2440 345 490 956 S 
pro Nutzkilometer ... . ., 0,39 0,19 0,48 0,53 0,68 0,18 0,31 0,28 

Zugförderungs- und Werkstätten- 
dienst ee 4710411 15 706 129 725 31516 94 690 9453 18 892 9 586 
pro Kilometer Bahnlänge . ,, 2150 2243 1 995 2101 1 040 556 497 871 
pr> N utzkilometer . . . .,„ 0,31 0,28 0,42 0,46 0,29 0,30 0,31 0,26 

Die eigentlichen Betriebskosten a 
betrugen ie 200 0. fl. [15930049 33 777 469 880 99 586 511 519 30 678 64 445 34 339 
pro Kilometer Bahnlänge ., 7.273 4 825 7228 6.639 5 621 1 804 1695 |. 3121 
pro Nutzkilometer Sg 1,07 0,61 1,50 1,45 1,57 0,96 1,07 0,92 
in Prozenten d. Bruttoeinnahme 40,55 76,73 44,55 49,20 33,09 101,17 95,64 654 


Die Betriebsausgaben beliefen sich auf 15.930 049 
(gegen 16 991 636) fl., dieselben sind daLer um 1 061 587 fi. geringer 
als im Vorjahre; hierbei ist aber zu berücksichtigen, dass im 
Vorjahre für Behebung der Wasserschäden aus dem Jahre 1882 
eine Summe von 1884 261 fl, dagegen im Berichtsjahre nur 
198 325 fl. verausgabt wurden, es sind somit im Vorjahre 1 685936 fi. 
mehr für diese Zwecke verausgabt und es ergibt sich hieraus, 
dass die eigentliclen Betriebsausgaben um 624349 fl. höher als 
im Vorjalıre sind. Die Erhöhung vertheilt sich auf die allgemeine 
Verwaltung mit 21942 fl, auf Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 
mit 176345 fl, auf Verkehrs- und kommerziellen Dienst mit 
124514 fl. und auf Zugförderungs- und Werkstättendienst mit 
301 548 fl, es entspricht diese Erhöhung einem Mehraufwand von 
4,1 püt. Die Hebung des Personenve: kehrs hatte eine Vermehrung 
der Personenzüge zur Folge, die Zunahme im Eilgutverkehre 
veranlasste gleichfalls die Einführung beschleunigter Eilgüter- 
züge. Weiter veranlasste das P&ageverhältniss mit den K.K. 


K. K. Staatsbahnen 


Staatsbahnen bezüglich der Strecke Wörgl-Innsbruck eine Ver-. 
nel Eure der Ausgaben auf dieser Strecke, die aber durch die 
in den Einnahmen verrechnete Entschädigung ihren Ausgleich 
gefunden hat. Die Leistung an beförderten- Zügen hat wesentlich 
zugenommen, es wurden 1069944 Nutzkilometer mehr als-.im 
Vorjahre gefahren und zwar 6539 362 (gegen 5572 616) Personen- 
zugskilometer und 8417699 (gegen 8314501) Lastzugkilometer, 
was einer Zunahme von 7,7 pCt. entspricht. Diese Mehrleistung 
hatte selbstverständlich auch einen bedeutenden Einfluss auf 
die Kosten der Erhaltung der Fahrbetriebsmittel und der Bahn. 


Die Erhaltung der Fahrbetriebsmittel hatte einen Mehraufwand” 


von 146 873 fl. veranlasst. Die Mehrkosten der Bahnerhaltung sind 


theils der Vermehrung der Bahnaufsicht infolge des erhöhten 


Zugverkehrs, dann der fortgesetzten Auswechselung von Schienen 
und Schwellen zuzuschreiben. Die schon erwähnte für Behebung 
der Wasserschäden auf der Pusterthaler und Tiroler Linie aus 
dem Jahre 1882 verausgabte Summe von 198 325 fl. bildet die 


ampfer inien E% 


Restausgabe der sich .auf 3 383 583 fl. belaufenden Gesammtsumme 
der durch die Katastrophe veranlassten Ausgaben, welche aus 
den Betriebsergebnissen der letzten drei Jahre bestritten wurde 
und die disponiblen Ueberschüsse dieser Jahre verminderte, Im 
 Berichtsjahre kostete der Tausend-Brutto-Tonnenkilometer im 
 _ Verkehrsdienste 1,97 fl., im Zugförderungsdienste 1,60 (gegen 1,97, 
_ bezw. 1,54) fl. im Vorjahre. Die Betriebsausgaben, exkfüsive 
_  Wasserschäden, beliefen sich bei der allgemeinen Verwaltung pro 
- Bahnkilometer auf 454,63 (gegen 444,61) fl. pro Nutzkilometer auf 

0,07 (gegen 0,07) fl., bei der Bahnaufsicht und Bahnerhaltung pro 
-  Bahnkilometer auf 1 932,47 (gegen 1851,94) fl, pro Nutzkilometer 
auf 0,28 (gegen 0,29) fl, bei dem Verkehrs- und kommerziellen 
Dienst pro Bahnkilometer auf 2645,47 (gegen 2588,61) fl, pro 
- _ —_ Nutzkilometer auf 0,39 (gegen 0,41) fl. und bei dem Zugförderungs- 
und Werkstättendienst pro Bahnkilometer auf 2150,87 (gegen 

2 013,18) fl.. pro Nutzkilometer auf 0,31 (gegen 0,32) fl., in Summa 


ilometer auf 1,05 (gegen 1,09) fl. 

Die Bruttoeinnahmen beliefen sich auf 39283378 fl., die 
Betriebsausgaben auf 15930 040 fl, daher der Ueberschuss auf 
23 353329 fl. Das Verhältniss der Ausgaben zu den Bruttoein- 
nahmen stellt sich auf 40,55 pCt. und nach Ausscheidung der 
Wiederherstellungskosten der Wasscrschäden auf 40,05 pCt. Von 

- dem N:ttoerträgniss sind in Abzug zu bringen die besonderen 
zu den eigentlichen Betriebskosten nicht gehörenden Ausgaben 
mit 794503 ln, die Einkommensteuer sammt Zuschlägen mit 
2380190fl. und der Verlust aus dem Betriebe der Triester Hafen- 
gleise mit 32881 fl, in Summa 3207574 fl. Zu dem dann ver- 
‚bleibenden Betrage von 20145755 fl. kommen noch hinzu die 
Betriebsüberschüsse der Lokal- und Pachtbahnen und der Wiener 
Verbindungsbahn, das Ergebniss der Zinsen- und diversen Ab- 
rechnungen, ferner die von der Ungarischen Regierung gezahlte 
Annuität (240 000 fl.), sowie die von der Italienischen Regierung 
gezahlte Annuität (11 827 955fl.), so dass sich die Gesammtsu mme 

. „des Ergebnisses auf 32 349 221 fl. beläuft. Für Verzinsung, Amorti- 

sirung und Kotirung der Obligationen und Tilgung der Aktien etc. 
waren 30 208 530 fl. zu verwenden und es verblieb ein disponibler 
 Gesammtbetrag (inkl. der Summe des Vortrages aus 1883 von 

783 193 fl.) von 2923 884 fl. Zur Vertlieilung einer Dividende von 

7 Frances = 2,80 fl. pro Aktie wurden hiervon 2086084 fl. ver- 

 wandt und der Rest mit 837 800 fl. auf neue Rechnung vorgetragen. 


E- en Bahnkilometer auf 7183,44 (gegen 6893,34) fl. und pro Nutz- 


Niederländische Korrespondenz. 


Niederländische Rheinbahn-Gesellschaft. 

Am 30. Juni cr. wurde die jährliche Generalversammlung 
von Aktionären in Utrecht abgehalten. Laut ds zur Vorlage ge- 
. brachten Jahresberichtes sind die Betriebsergebnisse des Etats- 
_ jahres 1884/85 ungünstig, in Vergleichung mit einer langen Reihe 
- von Vorjahren, hauptsächlich zufolge eines Zusammentr effens 
-  drückender Umstände, welche in der Regel nur von vorüber- 
gehender Art sind, und wegen der grossen Konkurrenz, welche 

sich die Niederländischen Eisenbahngesellschaften machen. 


Die Betriebsresultate gestalteten sich folgendermassen : 


Verkehr Sr Einnahmen 
1884/85 | 1883/84 | 1884/85 | 1883/84 
An zahl | Anzahl fl. fl. 


Personen 2 3357 143| 3457 997| 2 845 754| 3 258 174 
Tonnen Fraebtgüter . 932 749| 938 953| 1552 243] 1 647483 
3 2 Bestellgüter . . 19 576 18 463| 339652] 336 273 
Dee Vieh se 34 720 36 893 86 698 89 843 
Verschiedenes . — oo 336 930| 339641 


5 161 277 
1,79 


\ Summa 
pro Zugkilometer 


-- 2,01 


0. Es geht aus diesen Ziffern hervor, dass aus dem Personen- 

- verkehr im Etatsjahre 1884/85 510137 fl. weniger vereinnahmt 

- — wurden, als im vorigen Jahre. In diesen Einnahmen sind die- 
jenigen der gepachteten Linie Leiden-Woerden nicht mit einbe- 
griffen, wohl aber die Einnahmen der Dampftramways Haag- 
Scheveningen und Ede-Wageningen. Ia Vergleichung mit 1882/83 

‚betrug die Mindereinnahme 456 146 fl. 

Die Gesammteinnahme aus dem Personen- und Gepäckver- 


> 


weniger als in 1882/83, - 
Im Binnenverkehr wurden 111 032 Personen weniger beför- 
- dert als in 1883/84; jedoch 108 499 Personen mehr als in 1882/83, 
zufolge des seitdem eingeführten Lokaldienstes Haag- Voorburg 
und Utrecht-Bunnik-Zeist-Driebergen. Im direkten Verkehr hat 
sich der Personenverkehr gegenüber 1883/84 sowohl als gegen- 
über 1882/83 (Weltausstellung in Amsterdam) entwickelt. 
‚Für die Beförderung von Eil- und Frachtgütern wurden 
im Binnenverkehr 4297 fi, und im direkten Verkehre 90 942 fl. 


kehr betrug 412420 fl. weniger als im Vorjahre und 164 155 fl. 


5671414 | 


‚Bestellgüterverkehr betrug im Binnenverkehr 4926 fi. 


weniger eingenommen als in 1883/84. Die Einnahme aus dem 
weniger 
und im direkten Verkehr 8305 fl. mehr als in 1883/84. 

An den Gesammteinnahmen waren betheiligt: die Linie 
Gouda-Haag mit 355 981 fl. gegen 367441 fl. in 1883/84 und 
354 076 fl. in 1882/83; die Linie Breukelen-Harmen mit 79652 fl. 
gegen 113 743 fl. in 1883/84 und 88431 fl. in 1882/83; die Dampf- 
tramway Haag-Scheveningen mit 85193 fl gegen 74831 fl. in 
1883/84 und 77153 fl in 1882/83; die Dampftramway Ede-Wage- 
an mit 26 961 fl. gegen 28553 fl. in 1883/84 und 28144 fl. in 
1882/83. 

Die Betriebskosten betrugen: Bahndienst 548109 fl. Ma- 
schinendienst 508 336 fi., Betriebsdienst 1446 581 fl, allgemeine 
Kosten 91750 fl, überhaupt 2595 776 fl. = 0,90 fl. pro Zugkilo- 
meter gegen 2573 282 fl. und 0,91 fl. pro Zugkilometer in 1883/84. 
Dieselben betrug:n in Prozenten der Einnahmen in 1884/85 50,27, 
in 1883/84 45,37. _ Von den Mehrausgaben gegen 1883/84 entfallen 
auf Unterhaltung der Bahn 31 577 fl. und auf Unterhaltung des 
Fahrmaterials 34 000 fl, während für den Maschinendienst 15 256 fl., 
für die Transportverwaltung 19000 fl. und an allgemeinen Kosten 
10650 fl. weniger verausgabt wurden. An den Ausgaben waren 
die Linien Gouda-Haag und Breukelen -Harmelen mit resp. 
178 966 fl. und 40 044 fl. betheiligt. 

Als Reingewinn ergibt sich ein Betrag von 2566501 fi. 
gegen 3 098 132 fi. in 1883/84. Hierzu Debertrag des vorigen Jahres 
5007 fl., zusammen 2571508 fl. Von diesem Betrag entfallen 
1122413 fl. auf Verzinsung von Obligationen etc., so dass nur ein 
effektiver Ueberschuss von 1449 095 fl. verbleibt, gegen 1 929 084 fl. 
in 1883/84. 

Es wurde im ganzen pro 1884/85 eine Dividende von 11,40 fl. 
pro Aktie a 240 fl., von 4,56 fl. pro Aktie a 96 fl. und von 1,71 fl. 
pro Aktie & 36 fi. oder 43/,, pCt. ausgezahlt gegen 6!/,, pCt. in 
er 6,25 pCt. in 1882/83, 7,2 pCt. in 1881/82 und 7,54 pCt. in 
1880/81. 

Die Betriebsergebnisse der gepachteten Linie Leiden-Woer- 
den beziffern sich auf 124 241 fl. Einnahmen, 62 461 fl. Ausgaben; 
Reingewinn 61780 fl. gegen resp. 118 973 fl, 53 982 fl. und 64 991 fi. 
in 1883/84. 

Die Baurechnung der Rheinbahn beträgt 29978503 fl. und 
die Beschaffungskosten des Fahrmaterials 8 057 833 fl. 

An Betriebsmitteln sind vorhanden: 99 Lokomotiven, 236 
Personenwagen und 1814 Lastwagen, und für den Tramwaydienst 
17 Lokomotiven, 25 Personen- und 8 Lastwagen. 


Geldersche Dampfiramway-besellschaft 
(Ferborgh-Dieren, 24 km). 

Die Betriebsresultate pro 1884/85 waren sehr befriedigend. 
Sowohl der Personen- als der Güterverkehr entwickelte sich fort- 
während, während die Betriebsausgaben bedeutend niedriger 
waren als im vorigen Etatsjahre. 

Befördert wurden 233 240 Personen für 52 470 fl. (80 300 fl. 
in 1883/84). Aus dem Güterverkehr wurden 33 500 fi vereinnahmt 
(27 276 fl.), überhaupt 90 800 fl. = 10,35 fl. pro Tagkilometer. 

Die Ausgaben - betrugen für: allgemeine Verwaltung 
5456 fl., Pachtzins und Steuern 5 948 fl., Maschinendienst 14 077 fi., 
Fahrdienst 9 946 f., Bahnunterhaltung 4008 f., Werkstatt 6 930 fl., 
im ganzen 46366 fl. = 0,278 fl. pro Zugkilometer und 5,28 fl. pro 
Tagkilometer = 51 pCt. der Einnahmen. , 

- Der Gewinnsaldo betrug 35 241 fi. oder 11940 fl. mehr als 
im vorigen Jahre. Diese Summe erhielt folgende Verwendung: 
2849 fl. für die Direktion, 15 892 fl. für Abschreibungen, 12 000 fi. 
für Dividende (4 pCt.), zusammen 30741 fi. Von dem Ueberreste 
erhielten die Gründer 45 pCt. = 2025 fl., die Inhaber garantirter 
Aktien 15 pCt = 675 fl, die Kommissäre und Beamten jeder 
5 pCt. und 30 pCt. = 1350 fl. wurden als Zuschuss den Reserve- 
fonds überwiesen. / 

. Das Gesellschaftskapital besteht aus 1. 300000 fl. Aktien, 
2. einer Obligations-Anleihe von 110 000 fl. (verzinslich mit 43 pCt.) 
und einer zeitlichen Anleihe von 90 000 fi. 

An Betriebsmitteln sind 7 Lokomotiven, 8 Personen- und 
48 Lastwagen vorhanden. 

Geldersch-Overysselsche Lokalbahn. 

Am 15. Juli cr. wurden die Linien Zevenaar -Ruurlo und 
Doetichem - Winterswyk dem öffentlichen Verkehr übergeben. 
Bekanntlich hat die Holländische Eisenbahngesellschaft sämmt- 
liche Linien der Geldersch-Overyselschen Lokalbahn gepachtet, 
welche j:tzt alle dem Betriebe übergeben sind, mit Ausnahme 
der Zweigbahn von Borculo nach Enschede, deren Fertigstellung _ 
zum nächsten Herbst in Aussicht gestellt wird. Die Lokalbahn 
hat in Hengelo und Enschede Anschluss an die Niederländische 
Staatsbahn, in Zevenaar an die Niederländische Rheinbahn und 
in Ruurlo und Winterswyk an die Niederländisch - Westfälische 
Eisenbahn. 

Desinfizirung von Viehwagen. % : 

Zufolge Königlichen Erlasses vom 9. Juni 1885 sind_ seit 
8. Juli d. J. in den Niederlanden für die Desinfektion von Vieh- 
wagen, Geräthschaften und der Ein- und Ausladeplätze von Eisen- 


ij 
\ 


. bahnen und Tramways die folgenden Bestimmungen in Kraft 
getreten: i 

Die Wagen werden erst der darin vorhandenen Streu- 
materialien, Dünger, ÜUeberreste von Futter etc. entleert und 
durch Abkratzen und Ausfegen der rohe Koth entfernt. Darnach 
werden die Wände und Fussböden mit Wasser gescheuert und 
sodann begossen oder besprengt bis sie ganz rein sind. So- 
weit erforderlich, ist das Scheuern mittelst Seifenwassers oder mit 
Sodalauge oder Pottaschelauge (1 Theil Lauge und 3 Theile 
Wasser) zu bewirken und müssen diese Flüssigkeiten in sieden- 
dem Zustande angewendet werden. Wandbekleidungen von Leder 
oder Leinwand sind mit heissem Seifenwasser oder erforderlichen 
Falles mit warmer, verdünnter Sodalauge abzuwaschen. Die 
Desinfektion der also gereinigten Wände und Fussböden wird 
durch Weissen mit Weisskalk oder Chlorkalk bewirkt oder durch 
Arstreichen mit Karbolwasser oder durch Einpressung von 
heissen Wasserdämpfen (120 C.) in alle zu desinfizirenden Theile 
oder durch Einströmung ‚von heissen Wasserdämpfen von min- 
destens 160 C. in die hermetisch verschlossenen Wagen. 

In gleicher Weise sind die bei der Beförderung der Thiere 
zum Füttern, Tränken, Befestigen oder zu sonstigen Zwecken be- 
nutzten Geräthschaften zu desinfiziren. Die aus den Wagen und 
von den Gegenständen entfernten Stoffe sind zu sammeln und 
mit Chlorkalk oder Karbolwasser zu desinfiziren. 


Lokalbahn Sauwerd-Roodeschool.' 

Seitens der Provinzialstaaten von Groningen wurde der Be- 
schluss gefasst, dem Konzessionar obengenannter Bahn eine Sub- 
vention zu ertheilen in Höhe von 75 pCt. sämmtlicher von den 
betreffenden Gemeinden zu gewährenden Subventionen. Die Sub- 
vention darf aber den Betrag von 93 250,50 fl. nicht überschreiten 
und ist nur unter der Voraussetzung bewilligt, dass der Betrieb 
dieser Linie der Gesellschaft für den Betrieb von Niederländi- 
schen Staatseisenbahnen übertragen wird. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Fahrzeiten der Durchgangszüge. 

Der „Official Guide" pro Juni schreibt: „In unserer letzten 
Ausgabe bezeichneten wir die Fahrzeiten des „Limited Express“ 
der Pensylvania Bahn zwischen Newyork und Chicago als 
die kürzesten bis dahin zwischen diesen Städten erreichten. Es 
wird jedoch jetzt die gleiche Fahrzeit innegehalten von dem 
überdie Newyork Gentralund HudsonRiver und die 
LakeShore und MichiganSouthern Bahnen laufenden 
„Special South Shore Express“. Zum Zweck der Vergleichung 
führen wir den Fahrplan beider Routen, soweit Aufenthalt auf 
den Stationen genommen wird, speziell an. Die schnelle Fahrt 
endet bei beiden Zügen in South-Chicago. Dielängste Fahrt 
ohne Unterbrechung ist zwischen Albany und 
Syracuse, 147,5 Miles (= 237,5 km). Der. „Limited“-Zug 
hält 11 mal, der „Special“ 8mäl an. Die schnellste _durch- 
schnittliche Fahrzeit zwischen zwei Aufenthaltsstationen wird 
erreicht vom „Limited“ zwischen Jersey City und Philadelphia, 
nämlich 45,5 Miles (= 91,3 km) pro Stunde und vom „Special“ 
zwischen Syracuse und Rochester, nämlich 42,6 Miles (= 68,6 km) 
pro Stunde. Die Durchschnitts-Fahrzeit bei ersterem Zuge von 
Jersey City nach South-Chicago beläuft sich auf. 37,33 Miles 
(= 60 km), bei letzterem von Newyork bis zu derselben End- 
station auf 39,34 Miles (= 63,3 km) pro Stunde; an Aufenthalts- 
zeit sind angesetzt resp. 47 und 55 Minuten.“ 

„Da es von Interesse sein dürfte, die speziellen Fahrpläne 
dieser beiden schnellfahrenden Züge, welche bei einer Entfer- 
nungsdifferenz von 106 km die gleiche Fahrzeit haben, kennen 
zu lernen, so theilen wir dieselben ebenfalls hier mit. 


Special South-Shore Express via Newyork 
Centralbahn etc. 


Entfernung 
{ Gesammt- |zwischen den 
Stationen entfernung einzelnen Zeiten 
Stationen 
Miles Miles | 
Newyork . . . ab —_ — 9.50 
Albany nad 142,0 142,0 1.102 40515 
Syracuse Dura 289,5 147,5 4.50 — 4.55 
Rochester . . . „ 370,3 80,8 6.25 — 6.50 
Buffalo. . . . an 439,3 69,0 8.35 = 
Centralzeit= 735— 745 
Brie’,>. 27.8. 0b 527,3 88,0 9.55 — 10.0 
Oleveland 20. 55 622,3 95,0 12.15 — 1225 
Toledo . US ETBER 113,5 3.30 — 3.40 
Elkhart 2 rl 869,2 133,4 6 50— 6.55 
South-Chicago . „ 958,3 89,1 9.12 
Chicago. . . . an 970,4 12,1 9.50 
Summa 970,4 25 Stunden 
= 1562,3 km inkl. 55 Min. 
Aufenthalt 
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/ Pensylvania Eisenbahn Chicago Limited N 


Express 
Entfernung 
Gesammt- |zwischen den 
Stationen entfernung einzelnen Zeiten 
we Stationen 
Miles Miles 
Newyork .. A ab —_ E= 9.0 
Jersey City .. 1,0 1,0 9.15 
Philadelphia . . „ 90,6 89,6 11.13—11.20/ 
Harrisburg . . „ 195,8 105,2 1.55— 2.0 
Altoonas.....-2 .% 327,4 131,6 5.15— 5.20 
Pittsburg  .. . 2 :an 444,1 A 116,7... 8.30 
. 3 Centralzeit = 7.30 — 7,85 
Allegheny . .:. ab 445,1 1,6..22.1 79,88 
Alliance 21, 527,3 82,2 - 10.20 — 10.25 
Crestine . .. „5 632,9 105,6 1.25 — 1,30 
Fort Wayne . . „ 764,1 181,2 4.45 — 4.50 
South Chicago. . „ 899,7 135,6 8.20 
Archer Avenue. „ 910,3 : 10,6 8.50 
Chicago... an | 912,4 z 2,1 9.0 
Summa :912,4 25 Stunden 
= 1469 km | inkl. 47 Min. 


Aufenthalt 


Gleichmässige Zugvorschriften. 

Auf der kürzlich abgehaltenen Jahresversammlung des 
Vereins der Zugleitungs-Beamten (Train Dispatcher’s Association) 
wurde der von einem Komitee ausgearbeitete Entwurf zu gleich- 
mässigen Bestimmungen über Zug-Verfügungen, -Regeln und 
-Signale angenommen und den Verwaltungen zur Annahme 
empfohlen. 


Nachlass eines Eisenbahnkönigs. 
Nach einem beim Vormundschaftsgericht im Juli er. auf- 
genommenen Inventar beläuft sich der Werth der von dem ver- 


storbenen John W. Garrett, Präsidesten der Baltimore und Ohio . 


Bahn nachgelassenen Aktien, Obligationen, seiner Gemälde- 
gallerie, zuzüglich des baaren Geldes, auf 5,8 Millionen Dollars. 
Die darunter begriffenen 30000 Aktien der genannten Bahn 
dürfen nach der testamentarischen Bestimmung des Erblassers 
binnen 20 Jahren nicht verkauft und sollen dann erst an seine 
3 Kinder gJeichmässig vertheilt werden. 


wird auf eine noch viel höhere Summe, als die angegebene, und 
der Gesammtnachlass, einschliesslich eines Realbesitzes von 


3—4 Millionen Dollars, auf nahe an 15 Millionen Dollars geschätzt. ; 


Bessere Bahnhofsanlagen. 


Während bis vor kurzem die Eisenbanastationen in kleineren 


Städten in der Regel ein sehr unansehnliches Bild darboten, 
architektonisch hässlich und durchaus unbequem eingerichtet 
waren, hat neuerlich eine Aı zahl grösserer Verwaltungen, nament- 
lich der in Boston einmündenden, angefangen, dem von den 


Europäischen Bahnen gegebenen Beispiel folgend, neue Stations- 
gebäude, wo sie solche zu errichten hatten, in geschmackvoller 


Weise- zu bauen, auf Bequemlichkeit für das Publikum im 
Innern ‘grösseren Werth zu legen und die Umgebungen, die 


‚ bisher gewöhnlich wie absichtlich wüst und unordentlich blieben, 


durch Parkanlagen freundlich zu gestalten. Man glaubt, dass 


hierdurch nicht allein die Bewohner solcher Orte zur Nach-_ 


ahmung bei ihren eigenen Bauten und Anlagen veranlasst 
werden, sondern selbst zu grösserer Benutzung der Bahnen an- 
geregt wird. 


\ Canadische Paeificbahn. ; 
Nach dem Jahresberichte pro 1884 sind auf der Gebirgs- 
abtheilung der Bahn die Schienen bereits bis zu einem Punkte 


nahe dem Gipfel des „Selkirks“ gelegt. so dass eine zusammen- 


hängende Strecke von Montreal westwärts auf eine Länge von 
2500 Miles (ca. 4000 km) fertiggestellt ist. Auf der Regierungs- 


abtheilung zwischen Port Moody (der gegenwärtigen Pacific-End- 


station) und Savona’s Ferry, einer Entfernung von 213 Miles, 
sind die Schienen ebenfalls bereits gelegt. Auf der Abtheilung 


zwischen Savona’s Ferry und dem jetzigen Endpunkte der Bahn, 


nahe dem Selkirk-Giptel, befindet sich die einzige noch 
offene, 203 Mileslange, Stellezwischen Montreal 
und dem Paeific-Ocean, doch ist auch dort die Arbeit 
soweit vorgerückt, dass die Schienenlegung vor Ende Sep- 
tember d. J. beendet sein wird. Damit wird dann die ganze 
Bahn in ihrer Länge von 2895 Miles (4660 km) vollendet sein. 

Die Beschaffung der Geldmittel zu den schon entstandenen 
und noch entstehenden Ausgaben ist mit den grössten Schwie- 
rigkeiten verbunden, welche nur erleichtert resp. gehoben werden 
können, wenn die dem Canadischen Parlament vorliegenden Vor- 


Der Antheil des Ver- 
storbenen an dem Vermögsn der Firma Robert Garrett & Sons. 


schläge auf bedeutende Erweiterung der staatlichen Beihilfe zum 


Gesetz werden. 


„Die Eröffnung der Durchgangslinie zum Pacific-Ocean für 
regulären Verkehr im Frübjahr des nächsten Jahres“, sagt jener 
Bericht, „wird die vollständige Erfüllung der nationalen und 
_ politischen Vortheile bringen, welche die Regierung des Domi- 
"niums bei der Subventionirun 
Baues -einer transkontinentalen Linie durch das Canadische 
Territorium im Auge hatte. 


‚als jede andere rein kommerzielle Unternehmung; ihr ferneres 
© Gedeihen wird von der Entwickelung des Verkehrs und der 
$ weisen: Leitung abhängen. Der Werth des Eigenthums als 


es einbringen muss, gemessen und bestimmt werden.“ 


Frachtverhältnisse. 
Be: Nach Berichten aus Chicago dauert das Heruntersetzen der 

'Frachten in östlicher Richtung noch immer fort. Getreide 
wird zu 4—5 Ots. unter dem nominellen Frachtsatze von 15 Üts. 
pro 100 Pfd. nach Newyork übernommen und besonders sind 


verschiedene bedeutende. Verladungen . zum Satze von 11 ts. 


ausgeführt. ; 
- Für die westliche-Richtung ist ein neuer gemeinsamer 
Tarif mit dem 1. Juni er. ins Leben getreten — oder wenigstens 
veröffentlicht, dessen Sätze von Newyork nach Chicago, 
3 zugleich mit denen der zwei vorhergegangenen regulären Tarife, 
- ...». machstehend angegeben werden: an 
“ 2 für 100 Pfd. in Cents 


ER Tarif KlasseH. 1. a2 SA 
: vom 1. November 1882 i 75 60 45 35 2 

$ u... Januar 1885 .. . .- 50.40 30 25 18 
ES E 5 JURLE18882, 0002222 22 60552402 307°20::.1818 
: . Die durchschnittliche Herabsetzung seit Januar d. J. (unter 
Berücksichtigung der verladenen Quantitäten der verschiedenen 
Klassen) beläuft sich auf 23 pCt., während die Herabsetzung des 
Januartarifs gegen den vorhergegangenen 30 pCt. betrug. 
Speziell sind die Frachten jetzt gegen voriges Jahr niedriger in 
Klasse 1 um 46°); pCt., 
44% pCt., in Klasse 4 um 48% pCt. und in Klasse 5 um 40 pCt. 
Ungefähr ein Viertel der Gesammtbeförderungen gehört zu 
Klasse 1 und beinahe die Hälfte zu Klasse 4 Auf den Trunk- 
Linien würde die für die Verladungen von der Seeküste pro 1884 
durch die Ermässigungen sich ergebende Mindereinnahme etwa 
4 000000 D. ausmachen und wichtige Verladungen von inneren 
Plätzen gehen zu denselben niedrigen Raten: 
ERS Die Newyork, West Shore und Buffalo Eisenbahngesellschaft 
hat aber ihren Rücktritt aus dem Pool für die westliche Rich- 
tung vom 1. August cr. ab erklärt, ist also von da ab an die 
vorbezeichneten Sätze des neuen Tarifs nicht mehr gebunden und 
es ist zu erwarten, dass dieselben durch diese und andere 
neuere Bahnen noch weiter unterboten werden, wenn sie auf 
diese Weise Transporte erlangen können. 


Blitzschlag. 

In Milnes, Va., auf der Shenandoah Valley Bahn kam der 
seltene Fall vor, dass die Lokomotive eines auf einem Seiten- 
strange stehenden Güterzuges vom Blitz getroffen wurde. 
Führer und Feuermann erhielten schwere Schläge; ersterer 
gebrauchte mehrere Tage, ehe er wieder dienstfähig wurde, und 
die Lokomotive erlitt einige, doch nicht besonders schwere Be- 
schädigungen. 


es Pool in Texas. j 
2 Sämmtliche beim. Verkehr in Texas betheiligten grösseren 
Bahnen haben bezüglich der Wegeleitung und Theilung desselben 
. einen Vertrag abgeschlossen, dem, wie man hofft, auch die 
- kleineren Verwaltungen noch beitreten werden. Die Theilungsart 
- wird auf schiedsrichterlichem Wege bestimmt und der ernannte 
' Kommissar wird die herabgedrückten Frachten wieder auf 
normale Höhe bringen und monatliche Ausweise vertheilen. 


x Strike. 
B-. Die Werkstätten der unter einem Receiver stehenden 
Wabash, St. Louis und Pacific Bahn sind seit Mitte Juni infolge 
 Strikes des Personals geschlossen. Auf einer Versammlung des 
letzteren in Moberly, Mo, am .26. Juni wurde beschlossen, die 
Arbeit nicht eher wieder aufzunehmen, als bis sämmtliche 
vorher beschäftigt gewesenen Leute wieder angenommen würden. 


Denkmal. _ 

Am .18. Juni cr. wurde in Macon, Ga., die vom Bildhauer 

Rob. Cushing gefertigte Bronzestatue des langjährigen Präsi- 
denten und Miterbauers der Georgia Centralbahn-Gesellschaft, 
Colonel William M. Wadley, deren Kosten durch Beiträge des 
- - oberen und niederen Beamtenpersonals zusammengebracht waren, 
in Gegenwart einer zahlreichen Versammlung feierlich enthüllt. 
In letzterer befanden sich auch mehrere Beamte und Arbeiter, 
welche seit dem Bau bei jener Bahn thätig gewesen und theil- 
weise noch jetzt im Amte sind. 


und sonstigen Unterstützung des 


2 Die Gesellschaft wird dann alle 
jhre gegen die Regierung übernommenen kontraktlichen Ver- 
; bindlichkeiten erfüllt haben und wird in derselben Lage sein, | 


‚Kapitalanlage muss dann lediglich nach dem Geldbetrage, den | 


in Klasse 2 um 50 pCt., in Klasse 3 um : 


- u % a € ; Mer : Ya x SENSE En e er E 
an = SR > : \ G 
ER . ne c u x 
2 R ) 


Dies Denkmal ist das erste in den Vereinigten Staaten 
einem Manne des Eisenbahnwesens gesetzte; auch keiner der 
bedeutenden dortigen Ingenieure hat bis jetzt ein solches erhalten. 

(„Rail. Gaz.*) H. 


{ Haftpflicht. 


v. OÖ. Grenzen der fortdauernden &ültigkeit der Landes- 
gesetze neben dem Reichs-Haftpflichtgesetz, insbesondere den- 
jenigen, welche, wie $ 35 des Sächsischen Bürgerlichen @esetz- 
buches, Normen über die muthmassliche Lebensdauer enthalten. 
Ausden Entscheidungsgründen: „Der von der Revision 
angebrachte Angriff ist nicht begründet. Der angeführte $ 35 
des Sächs. Bürgerlichen Gesetzbuches gehört dem materiellen 
Recht an; er stellt eine gesetzliche Vermuthung im Sinne des 
816 No.1 des Einführungsgesetzes zur Civil-Prozessordn. ‘auf 
und ist daher durch die Prozess-Gesetzgebung richt aufgehoben 
worden. Für den vorliegenden Fall erscheint seine Anwendbarkeit 
weder durch das Reichs-Haftpflichtgesetz, noch durch die 
Prozessordnung als ausgeschlossen. Der Zweck des Reichs-Haft- 
pflichtgesetzes war zwar darauf gerichtet, durch die in den $8 1 
und 2 enthaltenen Rechtssätze und die in den folgenden Para- 


 graphen daran geknüpften speziellen Vorschriften einheitliches 


Recht für Deutschland zu begründen. Dies ist jedoch nicht in 
der Weise geschehen, dass nunmehr in den von dem Reichs- 
Haftpflichtgesetz vorgesehenen Fällen lediglich die Bestimmungen 


‚dieses Gesetzes mit Ausschluss des Landesrechts massgebend 


wären. Das Gesetz enthält, wie das Ob.-Landesgericht zutreffend 
ausführt, keineswegs eine erschöpfende Regelung derjenigen 


| Momente, welche bei Beurtheilung der in den Fällen der 88 ı 


und 2 gewährten Entschädigungsansprüche in Betracht kommen 
können. Nach $ 9 dieses Gesetzes bleiben diejenigen Ansprüche, 
welche das Landesrecht gegen die Unternehmer der in den 88 1 
und 2 bezeichneten Anlagen gewährt, unter gewissen Modifika- 
tionen aufrecht erhalten und wenn im $ 3 No. 4 bestimmt ist 


| „War der Getödtete zur Zeit seines Todes vermöge Gesetzes ver- 


pflichtet, einem anderen Unterhalt zu gewähren, so kann dieser 
insoweit Ersatz fordern, als ihm infolge des Todesfalles der 
Unterhalt entzogen worden ist“, so ist hier unter Gesetz 
zweifellos das Landes gesetz verstanden. Es ist daher davon 
auszugehen, dass die materiell rechtlichen Vorschriften des 
Landesrechts durch das Reichs-Haftpflichtgesetz insoweit unbe- 
rührt bleiben, als sie nicht mit den Bestimmungen dieses Ge- 
setzes unvereinbar und nicht nach der zweifellosen Absicht 
des Gesetzgebers für ausgeschlossen zu erachten sind. Die ange- 
fochtene Bestimmung im $ 3 des Gesetzes, nach welcher es für 
den Richter für geboten erscheint, bei Festsetzung des Schaden- 
ersatzes die muthmassliche Lebensdauer des Getödteten in Be: 
tracht zu ziehen, bietet nun aber durchaus keinen Anhalt für 
die Annahme, dass hierbei nach der Absicht des Gesetzgebers 
eine gesetzliche Vermuthung, wie sie $ 35 des Sächsischen 
Bürgerlichen Gesetzbuchs für dessen Geltungsgebiet aufstellt, 
unbeachtet zu bleiben habe. Auch im übrigen enthält das Gesetz 
keine Bestimmung, welche diese Annahme rechtfertigen könnte.“ 
(Erk. des I. Civilsenats des Reichsgerichts vom 17. Februar 1885; 
Dr. Blum, Urtheile u. Annal. Bd. IS. 441 f.) 


Litteratur. 


Von der Zeitschrift des Königlich Preussischen statistischen 
Büreaus (herausgegeben von dessen Direktor, Geheimen Regie- 
rungsrath E. Blenck) ist kürzlich das L—III. Vierteljahrsheft des 
25. Jahrganges (1885) zur Ausgabe gelangt. Dasselbe hat folgen- 
den vielseitigen Inhalt: 

Das Königlich Preussische statistische. Büreau beim Ein- 
tritte in sein neuntes Jahrzehnt. (Mit einer .lithographischen 
Tafel) von E. Blenck. 

Die Preussischen Sparkassen 
bezw. 1883/84. 

Die Zahlen der Kriminalität in Preussen für 1854 bis 1884. 
Von J. Illing. 

Die Zeit der Geburten und die Sterblichkeit- der Kinder 
während des ersten Lebensjahres nach den während der Jahre 
1875 bis 1883 gesammelten Beobachtungen. (Mit 5 Tafeln gra- 
phischer Darstellungen.) Von A. Freiherrn von Fircks. 

Die Lebensdauer der Bevölkerung des Preussischen Staates. 

Bücheranzeigen. : 

Statistische Korrespondenz mit folgendem Inhalte: Die 
Dampfkessel und Dampfmaschinen in Preussen 1884. — Kapital- 
versicherungen auf den Erlebensfall und auf den Todesfall bei 
den Deutschen Gesellschaften. — Das Anwachsen der Bevölke- 
rung Schwedens. — Die Bevölkerung Neuseelands. — Unter- 
scheidung der Brände in Preussen nach den Monaten ihres Aus- 
bruches und ihrer Gefährlichkeit im Jahre 1882. — Die kirch- 
lichen Genossenschaften Belgiens 1880. — Italiens Handel im 
Jahre 1883. — Der Viehstand im Königreiche Bayern. — Verkaufs- 
werth und Lebendgewicht des Viehstandes in Bayern. — Mehr- 


im Rechnungsjahre 1883 


geburten in Preussen und Oesterreich im Jahre 1883. — Vereine 
in Oesterreich. — Zur Norwegischen Kommunalfiuanzstatistik 
1877 bis 1879. — Die Forstverwaltung des Grossherzogthums 


Baden im Jahre 1882. — Kirchenstatistik von Sachen-Meiningen. 
— Die Sterblichkeit der Bevölkerung Finnlands. — Die finanzielle 
Lage der Belgischen Gemeinden 1875. — Die Bevölkerung Bayerns 


1880. — Die Thätigkeit der Französischen Civil- und Handels- 


gerichte 1882. — Die Tabaksproduktion Russlands 1881—1883. — 
Die Preussischen Straf- und Gefangenenanstalten 1882/1883. — 
Die Elementarbildung des Italienischen Volkes. — Die Zucker- 
rübenfabriken in Russland 1883/1884. — Die Verwüstungen der 
Phylloxera in Frankreich. — Personalstatistik der 1882/1883 in 
Preussische Zuchthäuser eingelieferten Verbrecher. — Vertilgung 
wilder Thiere in Britisch Indien 1875—1880. — Die Eisenbahn- 
unfälle in den Vereinigten Staaten von Amerika. — Die Grund- 
steuer in Russland. — Die Sterbefälle nach Todesursachen in 
der Schweiz 1882. — Die Alkoholproduktion Frankreichs im 
Jahre 1883. — Frankreichs Weinexport von 1874 bis einschl. 1883. 
— Das Ersatzgeschäft in Oesterreich-Ungarn 1875—1877. — Die 


übervölkerten Wohnungen Wiens 1880.. — Die landwirthschaft- 
lichen Verhältnisse Britanniens 1883. —;Die Anhänger der Griechisch- 
Orientalischen Kirche in Oesterreich. — Die Landbevölkerung 


Livlands 1881. Die Firanzlage der Dänischen Gemeinden 
1875—1879. — Gewaltsame Todesfälle in Norwegen 1881. — An- 
bauflächen und Ertrag der wichtigsten Feldfiüchte in Gross- 
britannien 1884. — Der Verkehr der Deutschen Reichspost im 
Jahre 1883. — Der Handelsverkehr in den Französischen Häfen 
1882. — Die Grössenverhältnisse der Preussischen Kommunal- 
einheiten. — Die Bewegung der Bevölkerung in Rumänien 1831. 
— Die Bevölkerung Italiens nach Beruf und Gewerbe. — Den 
Kommunalverbärden in Preussen zur Zwangserziehung über- 
wiesene Kinder 1882/1883. — Die Rentenversicherung bei Deut- 
schen Gesellschaften. Der Aussenbandel der Vereinigten 
Staaten von Amerika. — Der Grossgrundkesitz in Oesterreich. 
— Norwegens Handel 1883. — Kıankenversicherung in Deutsch- 
land. — Die Postsparkassen in Frankreich. — Die Petroleum- 
industrie jm südlichen Russland. — Die Eisenbahnen Britisch 
Ostindiens — Bewegung der Bevölkerung in den Niederlanden 1883. 
— Die firanziellen Resultate der Postverwaltung in den Staaten 


des Weltpostvereins: — Sterblichkeit der Schulkinder in England. 
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— Gebäude- und Mobiliarbrände in Preu 882. } 
lichen Sparkassen in Bayern 1882. — Frankreichs Aussenhan 

in den letzten 10 Jahren. — Aus dem Haushalte der grössten 
Städte Oesterreichs. — Die Reichspostsparbank der Niederlande 
1883. — Münzenprägung und Edelmetallproduktion in den Ver- 


einigten Staaten von Amerika. — Die Bewegung der Bevölkerung 


in Frankreich und Preussen 1883. — Die überseeischen Wan- 


derungen der Britischen Bevölkerung 1883. — Die Mannschaften 


des gemeinsamen Heeres von Oesterreich-Ungarn.. — Frankreichs 
Bevölkerung nach ihrer. Vertheilung auf Stadt und Land. 
Als besondere Beilage ist dem Hefte beigegeben : 


Wise 


liche und Mittelpreise der wichtigsten Lebensmittel für Menschen 
und Thiere in den bedeutendsten Marktorten der Preussischen 


Monarchie während des Kalenderjahres 1884 bezw. des Ernte- 


jahres 18€3/84. Auf Grund der Marktberichte von 165 Preussischen 
Marktorten bearbeitet. £ : ; =. 232 


Miszellen. 


-_ Verwendung alter Stahlschienen. 


Kürzlich wurden durch Mr. Robert E.Masters von Columbus 


in Georgia einige interessante Versuche gemacht, alte Stahl- 
schienen in einem gewöhnlichen Kupolofen niederzuschmelzen 
und daraus verschiedene Artikel zu giessen. Mr. Masters experi- 
mentirte schon eine Zeit mit Stahlabfällen, meist von Ackerbau- 
geräthschaften, indem er bereits 60000 Pfd. geschmolzen hat. 
Die Sehmelzung erfordert mehr Zeit als gewöhnliches Gusseisen; 
ist der Stahl jedoch einmal zum Ablaufen gekommen, so erfolgt 
die Schmelzung sehr heiss und flüssig; die Abkühlung aber er- 
folgt rascher und der Stahl wird leicht steif; es ist jedoch voll- 


ständig Zeit genug vorhanden, grosse Güsse zu machen. Auf 


1 Pfd. Kokes können 6°, Pfd. Stahlabfälle aufgegeben werden. 
Für sich allein liefert der Stahl poröse Güsse, wird jedoch !/; Guss- 
eisen zugesetzt, so erfolgen sehr dichte, feinkörnige Güsse, welche 


härter als schmiedbares Gusseisen und überhaupt dem Gusseisen 
in vielen Beziehungen überlegen sind. Man hat nun auch den 


Versuch gemacht, Stahlschienen, im Verhältniss von 5 Pfd. 
Schienen auf ı Pfd. Kokes, bei einer Temperatur von 3000° zu 
schmelzen und erhielt auf diese Weise einige sehr Güsse. 
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I. Aenderung von Stationsnamen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Vervwaltungen. 


Zur besseren Unterscheidung der Halte- 
stellen „Naundorf bei Schmiedeberg“ 
(Sächsische Staatsbahn, Linie Hainsberg- 
Kipsdorf) und „Naundorf a. d. Elster“ 
(Königliche Eisenbahndirektion Erfurt) 
“hat — nach einer Mittheilung der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin — die 
an der Berlin-Dresdener Eisenbahn ge- 
legene Haltestelle Naundorf die Be- 
zeichnung „Naundorf bei Dresden* 
erhalten. 

Berlin, den 6. August 1885. (1656) 

Die BREIT N Direktion. 
ex. 


1I. Güterverkehr. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 10. August |. J. wird der 
Transittarif für die Beförderung von be- 


sonders benannten Gütern, welche von. 


einem Belgischen oder Holländischen 
Hafen zu Schiff nach Mannheim bezw. 
Ludwigshafen und von da nach den in 
dem Tarif angegebenen Stationen trans- 
portirt werden, neu ausgegeben. 


Gleichzeitig tritt der gleichnamige Tarif | 


vom 1. August1881 ausserKraft. Durch den 
neuen Tarif treten theils Ermässigungen, 
theils — infolge der Aufhebung bisher 
bestandener Sätze — Erhöhungen der 
Frachten ein. Soweit letzteres stattfindet, 
bleiben die bisherigen Sätze bis zum 
15. September 1. J. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 


Tarifbüreau und die Gr. Güterverwaltung 
Mannheim. > 
Exemplare des Tarifs können durch 
Vermittelung unserer Güterstationen un- 
entgeltlich bezogen werden. 
Karlsruhe, den 5. August 1885. 
Generaldirektion. 


Die Station Ilversgehofen der Nord- 
hausen - Erfurter Eisenbahn wird vom 
15. d. M. ab in den direkten Güterverkehr 
mit den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Köln (rechtsrheinisch) auf- 
genommen. 
treffenden Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 3. August 1885. (1658) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbabn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Mit Gültigkeit vom 20. September d. J. 
wird die im Gütertarif für den Rheini- 
schen Nachbarverkehr vorgesehene Ent- 
fernung für Peddenberg-Menden von 62 
auf 109 km erhöht. 

Köln, den 4. August 1885. (1659) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Die im Gütertarif, Heft No. 3 für den 
Rheinisch - Westfälisch - Sächsischen Eisen- 
bahnverband vom 1. August d. J. ent- 
haltenen Entfernungen und Frachtsätze 
für die Stationen Elsterwerda, Gera, Leip- 
zig (Bayer. und Dresd. Bhf.), Plagwitz- 


(1657) 


Lindenau, Röderau, Weida und Zeitz kom- _ 


men, sofern dieselben niedriger sind, als 
die bisherigen, vom gleichen Zeitpunkte 
ab im Staatsbahnverkehr Köln either 
rhein.)- Erfurt und Thüringische Privat- 


Das Nähere ist bei den be- 


. zialtarifs III, Torf und Torfstreu im 
Kehr mit Stationen der Unterelbeschen 


bahnen für die gleichnamigen Stationen 
des Kisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt 
bezw. der Weimar-Geraer Eisenbahn und 
zwar für Leipzig Th. die Entfernungen 


etc. für Leipzig (Bayer. und Dresd. Bhf.) 


zur Anwendung. 
‚Köln, den 3. August 1885. 


$ 


(1660). 


a 


Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). RER 


Am 15. August d. J. tritt zu dem Heft 


No. 1 des vom 1. Juni 1883 ab gültigen 
Rheinisch - Niederdeutschen Verbands- 


Gütertarifs dder Nachtrag II in Kraft, ent- 
haltend Ausnahmetarife für die Artikel 


Rüböl, Leinöl, Dachpappe, Getreide, Hül- 
senfrüchte, Mühlenfabrikate, Packpapier, 


Shoddywolle, Cementwaaren, Flechsen’ 
von Thieren, Heringslake, Kleie, 

masse, Cement, Düngemittel, Eis, Erde, 
Kartoffeln, Knochen, Salz, Steine des Spe- 
er- 


Eisenbahn. Er 
Exemplare sind bei den Güter-Expe- 
ditionen zu haben. j 
Köln, den 1. August 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Für.den Transport von lebenden Fischen, 
bei Aufgabe als Frachtgut, tritt am 
10. August 1885 im Stettin-Schle- 
sisch/Märkisch-Sächsischen 
Verbands - Güterverkehre zwi- 


schen Frankfurt a/O. und Bautzen 


über die Route Guben-Görlitz ein direk- 


Oel- 
kuchen, Oelkuchenmehl, Schaffüsse, Stroh- 


EN ER 


ter Frac 
Kraft. | : 
Dresden, den 5. August 1885. (1662) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
ne schen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


— 


Die im Staatsbahntarife Berlin-Breslau 
auf Seite 280 enthaltenen Ausnahme- 
frachtsätze für den Transport über- 
seeischer, in Stettin bezw. Swinemünde 
per Schiff ankommender Eisenerze, welche 
daselbst in Mengen von mindestens 50 000 
Kilogramm zur Beförderung nach Statio- 
nen des Oberschlesischen Hüt- 
tenreviers gelangen, .gelten fortan, 
jedoch nur bis zum Ablauf dieses Jahres, 
unter den gleichen Bedingungen auch für 
den Transport von Zinkerzen. 
Breslau, den 4. August 1885. - (1663) 
- Königliche Eisenbahn-Direktion. 


% 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Die im XV. resp. XVIlI. Nachtrag zum 
Deutsch - Russischen Verband - Gütertarif 
“enthaltenen Ausnahmefrachtsätze für Eier 
Er werden im Verkehr von den daselbst auf- 
- 5 geführten Russischen Stationen nach Ham- 
burg (B. H.), Station des Eisenbahn- 
® Direktionsbezirks Altona, unter der Be- 
. dingung des Exports der Eiersendungen 
mach einem nichtdeutschen Hafen, ab 
- 2 Sehnittpunkt westlich in der 10000 kg- 
Klasse von 6,03 44 auf 4,984, also um 


ermässigt. 

Vorstehende Ermässigung wird nur auf 
Reklamation bei der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Altona, gegen Erbrin- 


der Rückvergütung gewährt. 

Die Bedingungen, unter denen der Ex- 
port-Nachweis für erbracht gilt, sind auf 
der Güterexpedition Hamburg (B. H.) zu 

- erfahren. 
- Bromberg, den 3. August 1885. (1664 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Weichsel - Eisenbahnverband. Die bis 
13/1. August cr. giltigen Spezial-Export- 
tarife für die Beförderung von Getreide 
etc. von Stationen der Kursk-Kiew-, Kursk- 
Charkow-Asow-, Moskau-Kursk-, Charkow- 
'Nikolajew- und Jekaterinen-Bahn, sowie 
lie Transitsätze für Mehl etc. ab Sna- 
ınenka nach Danzig und Neufahrwasser 
bleiben bis zum 13/1. September cr. in 

Kraft. A , 
Danzig, den 5. August 1885. (1665 J) 
Die Direktion ; 
- der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Westdeutschen Verbands - Güter- 
tarife Theil Il, sowie zu den Heften 4, 5, 
6, 7, 8, 11, 12 und 14 sind vom 1. Septem- 
ber ab gültige Nachträge herausgegeben, 
» welche verschiedene Frachtermässigungen 
_ enthalten. -Dieselben können auf den 
 Verbands-Stationen eingesehen, daselbst 
- auch käuflich bezogen werden. 
Hannover, den 1. August 1885. (1666) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Tim 


- Mit dem 20. August d, Js. tritt zum Aus- 
nahmetariff für den Transport Ober- 
sehlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
der Kaschau - Oderberger, Ungarischen 
- __ Nordost- und Ungarischen Staatsbahn ein 
‘Nachtrag II in Kraft. Derselbe enthält 
ausser Einbeziehung einiger neuen Em- 


& 


% 


htsatz von 2,53 A pro 100 kgin 


1,05 44 pro 100 kg vom 1. August cr. ab 


gung des Export-Nachweises, im Wege 


schen Verkehrsanstalten. 


pfangsstationen sowie der Schlesiengrube 
als Versandtstation und Berichtigungen 
insbesondereerheblichermässigte 
Sätze für Kokestransporte nach 
einer grösseren Anzahl Stationen der Un- 
garischen Staatsbahn. Exemplare des Nach- 
trags sind von den Versandtstationen und 
unserem Verkehrsbüreau zu beziehen. 
Breslau, den 30. Juli 1885. (1667) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Tarif des Deutsch-Skandinavischen 
Eisenbahnverbandes vom 1. Juli 1877 tritt 
mit Gültigkeit vom 15. August 1885 ein 


Nachtrag XV in Kraft, durch welchen 


einige Aenderungen und Ergänzungen der 
Klassifikation der Güter eintreten. 
Exemplare des Nachtrags können bei 
unserem Tarifbüreau hier unentgeltlich 
bezogen werden. 
Altona, den 24. Juli 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verwaltungen des Deutsch- 
Skandinavischen Eisenbahnverbandes. 


Vom 10. August d. Js. ab wird versuchs- 


weise bis Ende dieses Jahres im Verkehre 
der Stationen des Direktionsbezirks Erfurt 
untereinander und mit den Stationen der 


iS übrigen Preussischen Staatsbahnen und 


der Reichsbahnen in Elsass - Lothringen 
die Fracht für Langeisen (Schienen, 
Röhren, Konstruktionseisen etc.), welches 


wegen des Gewichts oder der Länge auf, 
. einem gewöhnlichen Güterwagen von 


10000 kg Tragkraft nicht verladen werden 
kann, sofern zur Verladung ein Paar 
Schemel- oder Kuppelwagen von je 10000 kg 
Tragkraft gestellt werden, nach den Sätzen 
des betreffenden Spezialtarifs oder der 
Ausnahmetarife für Eisen für das wirk- 
liche Gewicht der Ladung, mindestens 
aber für 10000 kg erhoben. 

Erfurt, den 30. Juli 1885. (1669) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 15. August cr. treten für den Ver- 
kehr von den Stationen Beckum Beckum- 
Ennigerloh und Höxter des Direktions- 
bezirks Hannover nach Amsterdam und 
Rotterdam ermässigte Frachtsätze für 
Cementtransporte in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen auf Befragen die genannten 
Güterexpeditionen. 

Hannover, den 3. August 1885. (1670) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


&eneraldirektion der Königlich Bayeri- 
Betriebsabthei- 
lung. Mit Gültigkeit vom 16. d. Mts. ge- 
langt im Süddeutschen Verbands-&üter- 
verkehre mit Oesterreich-Ungarn ein Aus- 
nahmetarif für Talksteine, Talkerde und 
Graphit von Mautern nach Süddeutschen 
Stationen zur Einführung, welcher von 
den betheiligten Endverwaltungen unent- 
geltlich bezogen werden kann. 


- München, den 4. August 1885. (1671) 


A. p. Kaiser Ferd.-Nordbahn. Mit 1. Sep- 
tember |. J. tritt ein neuer Spezialtarif 
für den Transport von Getreide etc. im 


-Verkehre zwischen Galizischen Stationen 


einerseits und Stationen der in Schlesien, 
Mähren und Böhmen gelegenen Bahnen 


anderseits in Kraft. 


Der bisher für den gleichen Verkehr 
gültige Spezialtarif für Getreide etc. vom 
15. Februar 1882 sammt Nachträgen tritt 
mit dem Tage der Einführung obigen 
Tarifes ausser Wirksamkeit. 


(1668) 


Exemplare des neuen Tarifes können im 
kommerziellen Bureau der Kaiser Ferdi- 
nands-Nordbahn und bei den betheiligten 
Bahnen bezogen werden. 


Wien, den 30. Juli 1885. (1672) 


11T. Personen- und Gepäckverkehr. 


. Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
Stationen der Direktionsbezirke Breslau 
und Bromberg einerseits und des Direk- 
tionsbezirks Erfurt andererseits. Mit dem 
15. September cr. tritt für obigen Verkehr 
ein neuer Tarif in Kraft. Durch densel- 
ben werden die Preise der für alle Züge 
gültigen Billets zwischen Stationen des 
Bezirks Bromberg und der Halle-Sorau- 
Gubener Bahn je nach der Entfernung 
in I. Klasse um 0,5 bis 50 4, in II. Klasse 
um 0,4 bis 34 4, in Il. Klasse um 0,3 
bis 3,4 44 erhöht. Desgleichen tritt theil- 
weise eine Erhöhung um 0,1 bis 0,2 
pro Billet und 0,01 44 pro 10 kg Gepäck- 
tracht in den Taxen für den Verkehr 
zwischen Glogau, Sprottau und Poln. Lissa 
einerseits und Halle Sorau-Gubener Sta- 
tionen andererseits ein. 

Nähere Auskunft ertheilt schon jetzt 
unser Tarifbüreau hierselbst. 

Erfurt, den 3. August 1885. (1673) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich im Namen der übrigen betheilig- 
ten Verwaltungen. 


IV. Submissionen. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Submission auf Lieferung der für die 
Heizperiode 1885/6 erforderlichen 300 000 
Kilogramm präparirte Holzkohlen zur Hei- 
zung der Personenwagen. 

Termin: Freitag, den 21. August 
d. d, Vormittags 11 Uhr im unter- 
zeichneten Büreau, Brüderstrasse 36. 

Zuschlagsfrist 3 Wochen. 

Die Lieferungsbedingungen liegen da- 
selbst zur Einsicht aus, können auch zum 
Preise von 30 A$ unfrankirt von dort be- 
zogen werden. 

Breslau, den 3. August 1885. 

Materialien-Büreau. 


(1674) 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Oberhessische Eisenbahnen. -Die hier 
lagernden abgängigen Betriebs- und Werk- 
stätte-Materialien aus dem Jahre 1884 
sollen verkauft werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Verzeichniss der zur Veräusserung kom- 
menden Materialien können bei unserer 
Magazinverwaltung eingesehen, auch durch 
unsere Kanzlei auf frankirtes Ersuchen 
und gegen Einsendung von 20 4 bezogen 
werden; ebenso steht eine Besichtigung 
der Materialien frei. 

Offerten, welchen ein Exemplar der 
durch Unterschrift anerkannten Verkauts- 
bedingungen beizufügen sind, beliebe man 
bis zum 12. August d.J, Vormit- 
tags 10 Uhr, frankirt an die unter- 
zeichnete Direktion einzusenden. 

Giessen, den 28. Juli 1885. 

Grossherzogliche ‚Direktion. 


(1675) 


Am Dienstag, den 25. August cr, 
Mittags 12 Uhr, werden in unserem 
Büreau, Lindenstrasse 19, die im dies- 
seitigen Amtsbezirk angesammelten Schie- 
nen und Metallabgänge Öffentlich ver- 
kauft werden. Die Bedingungen nebst 
Nachweisung der zum Verkauf gestellten 
Materialien liegen in den Stationsbüreaus 
zu Berlin Stettiner Bahnhof, Stettin — 
Personenbahnhof —, Stargard i/Pom., 
Schivelbein, Coeslin, Stolp und Danzig 


hohe Thor, sowie in den Büreaus des 
Deutschen Submissions- -Anzeigers und der 
Redaktion der Allgemeinen Deutschen 
Submissionsberichte zu Berlin zur Ein- 
sicht aus; auch werden dieselben auf 
portofreie Requisition gegen Einsendung 
von 50 A} unfrankirt von uns übersandt. 
Stettin, den 27. Juli 1885. (1676J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt: 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg. 


Ludwigs -Eisenbahn - Gesellschaft. Zwei 
noch brauchbare Dampfkessel, welche zur 
Beheizung der Personenwagen gedient 
haben, sind dem Verkauf unterstellt und 
können in unserer hiesigen Reparatur- 
Werkstätte eingesehen werden. 
Zu weiterer Auskunftsertheilung sind 
wir gerne bereit. 
Nürnberg, am 4. August 18#5. (1677) 
Das Direktorium: 
Münch. 


*% Zündstäbe X 


eigenes Fabrikat, für electrische Sprengungen 2 


mit Dynamit und Pulver, ohne Versager, so- 
wie beste Zündmaschinen ofterirt preiswerth. 
Bergwerks-Direktor Fr. Loegel, 
Breslau, Brüderstr. 4. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Verzinkenel, 
Drahtseilerei, Telegrapken- 


kahel-Fahrik, 
Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


u 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


IM 


Kinpktrsgehe 
* ‚Oyıwuzıngog 


| 


Mannheim 
Gegründet 1842. 


Fabriecirt als Speeialität: 


Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühner, "Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen. 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare Geleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 


Compagnie Auxiliaire Beine de Chemine do For z 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, \ 


BRÜSSEL N | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere = 


Spezialwagen für Bier- und Rleischtransporte, Cisternenwagen ef, 


zu äusserst billigen Conditionen. _- 


I Breslauer Handels-Blatt. 
Begründet im Jahre 184. 
Spezial -Organ für die Handels-Interessen in Schlesien u. Posen. 


Probe-Nummern gratis und franko., 


Allwöchentlich eine 


Allgemeine Verloosungsliste 


sämmtlicher ausloosbarer Effekten. 


Inserate 
finden durch das „Breslauer Handels-Blatt“ die weiteste 
und zweckmässigste Verbreitung. 


TE IE a en 


H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
Fabrik une Maschinen und Apparate + 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal!;sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. a: Anlagen werden 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
und Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ger 
liefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
+ zu Diensten. 


Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver 
messingt, versilbert, vergoldet etc. 


Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


Filialen: 
Berlin, London, 
zuden: und 6 E B R. K 0 R T I N Manchester, 
silberne Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris. 


Medaillen etc. Hannover 


= construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“, 


Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
DempIrEL uch Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer.. 
12500 in Betrieb. 8$—12 % attestirte En En 
riet Automat. Vacuum-Bremsen. 
Pulsometer“. 


Hlbzenheiak Örper, und Centralheizungsanlagen. 


x 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W, (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eirenbapı -Verwaltungen 
Berlin SW, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H.$. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. \ 


Die Zeitung erscheint 
- MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug duren die Post (innerhalb des Deutsch. 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih . . 2 2 2 2... 4. Mk. 

2. Bei direeter Zusendung unt“r Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pustgebiet jährlich M 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich. . 23 M 


155 3 
Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


a ala ua “a and direet 
uch. und Steindruckerei von H. S. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. a 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezoge 
Exempinren für 12 Mark beigelegt. Er 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch di 
Post (nicht auch durch die Expedition) Beadraned 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
- Buchhandlung Albert Nauck u Co., Berlin 3.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 


| Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


nr 


Berlin, den 12. August 1885. 


Inhalt: Verein Deutscher Risenbabn-Verwaltungen. 
Deutschen Reich: Internationale Kisenbahnkonferenz,. 


) h 1 } Zweite Stückgutklasse. 
sätze für Langeisen. Sarrazin’s Verdeutschungs-Wörterbuch. Die erste Hilfe in Unglücksfällen. 
Berlin. Kiel-Flensburg. Altona-Kaltenkirchener Bahn. Flensburg-Eekerntörde, Vorarbeiten. Weisswasser-Forst i. L., Vorarbeiten. 


as: 2 Dieser Nummer. liegt No. 15 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ bei. 


Preis-Vertheilung. — Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. — Aus dem 


Abonnementskarten für Preussische Staatsbahnen. Fracht- 
Internationale Telegraphenkonferenz in 
Oppeln- 


 - Namslau. Deutsch-Nordischer Lloyd, Generalversammlung. Strassenbahnen. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Antrag der Sächsischen 


zulässigen Maximalradstände der Eisenbahnfahrzeuge. 


Staatsbahn auf Zurechnung verschiedener schmalspurigen Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken, sowie die Anwendung der Vereins-Einrich- 
tungen auf die Gnoyen-Teterower Eisenbahn nach Massgabe des $ 5 des Vereins-Statuts. 
Vereins-Kilometerzeiger. 


Verzeichniss der auf den Vereins Bahnstrecken 


Vereins-Güterwagenpark-Verzeichniss. Rundschreiben. — 


er Das Verbot der Werthsangabe bei Gemälden ete. — Zur Jubelfeier der Belgischen Risenbahnen. — Offizielle Anzeigen: I. Aenderung von 


B: Stationsnamen. IL Güterverkehr. III. Submissionen. — Privat- Anzeigen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Preis-Vertheilung. 

Infolge des von der unterzeichneten geschäftsführenden 

Direktion unter dem 3. März 1883 erlassenen Preis- Ausschreibens, 
durch welches _ 

A, für Erfindungen und Verbesserungen in der Konstruktion 

bezw. den baulichen Einrichtungen der Eisenbahnen, 

=  B. für Eıfindungen und Verbesserungen an den Betriebsmitteln 

= 


bezw. in der Verwendung derselben, 
6. für Eıfindungen und Verbesserungen in Bezug auf die Central- 
- Verwaltung der Eisenbahnen und die Eisenbahn-Statistik, 
sowie für hervorragende Erscheinungen der Eisenbahn- 
2 rbitteratur, . | 
- die ihrer Ausführung bezw. ihrem Erscheinen nach in die sechs- 
_ jährige Periode vom 16. Juli 1878 bis 15. Juli 1884 fallen, im 
ganzen 9 verschiedene Preise von in maximo 7500 44 bis in 
minimo 1500 44 mit einem Gesammtbetrage von 30.000 „4 aus- 
gesetzt waren, sind im ganzen 28 Bewerbungen eingereicht wor- 
den, von denen 5 der Gruppe A, 8 der Gruppe B und 15 der 
Gruppe C angehören. 
0 Nach eingehender und sorgfältiger Prüfung sämmtlicher Be- 
' werbungen sind von der 'nach den bestehenden Bestimmungen 
_ _ hierzu berufenen Prämiirungs-Kommission des Vereins Deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen folgende Preise zuerkannt worden: 
I , „Inder@Gruppe A: je ein Preis von 3000 4 dem Herrn 
Er; Richard Schwartzkopff, Ingenieur in Berlin, für einen 
Br #5 ts Apparat für Dampfkessel, sowie dem 
_ —  Herm Heindl, Inspektor der K. K. General Inspektion der 
Oesterreichischen Eisenbahnen in Wien, für ein Öberbau- 
. system miteisernen Querschwellen; ferner ein Preis 
' von 1500 44 dem Herrn Schrabetz, Civil-Ingenieur in Wien, 
_ für eine von ihm konstruirte Biegevorrichtung für 
Eisenbahn-Schienen; 
in der Gruppe B: 


ein Preis von 3000 .4 dem Herrn 


lieh Bayerischen Verkehrs - Anstalten (Betriebs - Abtheilung) in 
- München, für eine Schlauchverbindung für die 
 Dampfheizung der Eisenbahnwagen und ein Preis 


von 1500 „4 dem Herm Sedlaczek, Telegraphen-Controlor 
E der K.K, Generaldirektion der Oesterreichischen Staatseisenbah- 


D 
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h ie. Mahla, Ober-Maschinenmeister der Generaldirektion der König- | 


nen in Wien, 'für die von ihm konstruirte Lokomotiv- 
Lampe mit elektrischer Beleuchtung, und endlich 

in der Gruppe C: je ein Preis von 1500 4 1. dem 
Herrn Ulbricht, Büreau-Direktor und Vorstand des statisti- 
schen Büreaus der Sächsischen Staatseisenbahnen in Dresden, . 
für die von ihm verfasste Erklärung einestechnischen 
Hilfsmittelsim Dienste der Eisenbahn-Statistik 
zurAbkürzungund Vereinfachung derArbeiten 
bei £rmittelung der Verkehrs-Ergebnisse, 2. den 
Herren Brosius, Königl. Maschinen-Inspektor und Vorstand 
des maschinentechnischen Büreaus der Königlichen Eisenbahn- 
direktion in Magdeburg, und Koch, Chef der Sektion für Eisen- 
bahnbetrieb im Königlich Serbischen Bauten-Ministerium in Bel- 
grad, für die von denselben gemeinschaftlich verfassten Schriften 
„dieSchule des Lokomotivführers“ und „das Loko- 
motivführer-Examen“, und 3. dem Herrn Frank, Pro- 
fessor an der technischen Hochschule in Hannover, für seine 
Abhandlung über die Widerstände derLokomo- 
tivenundEisenbahnzüge, den Wasser-und Koh- 
lenverbrauch,sowieden Effekt der Lokomotiven. 

Weitere Preise zu vergeben, war die Prämiirungs-Kommis- 
sion nicht in der Lage. 

Berlin, im August 1885. 

Die apahifianihfenD Direktion des Vereins. 
ex. 


Die K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Dem uns zugegangenen Berichte der K. K. Generaldirek- 
tion über die Verwaltung der K. K. Oesterreichischen Staatsbah- 
nen im Geschäftsjahre 1884 entnehmen wir die folgenden Angaben: 

Zu dem am 1. Juli 1882 aus der Kaiserin Elisabethbahn 
mit der Braunau-Strasswalchener Bahn und der Lokalbahn Vöckla- 
bruck-Kammer, der Kronprinz Rudolfbahn mit deren Pacht- 
bahnen und der Tarvis-Pontafeler Bahn, den Niederösterreichi- 


| schen Staatsbabnen mit der Donau-Uferbahn — und der Vorarl- 


berger Bahn errichteten staatlichen Betriebsnetze sind im Jahre 
1883 die Istrianer Bahn, die Dalmatiner Bahn, die Arlbergbahn- 
strecke Innsbruck-Landeck nebst der Peagestrecke Wörgl-Inns- 
bruck, ferner die Lokalbahn Wittmannsdorf-Ebenfurth und im 
Jahre 1884 noch die folgenden Bahnen hinzugekommen: Rako- 
nitz-Protivin, Kaiser Franz-Josefbahn, Eisenbahn Pilsen-Priesen 


mi ne 


(Komotau), Dux-Bodenbach, Prag-Dux, Landeck-Bludenz (Arlberg- 
bahn), Dniesterbahn, Tarnöw-Leluchöw, Erzherzog Albrechtbahn 
nebst der Pachtlinie Dolina-Wygoda, Mährische Grenzbahn, Gali- 
zische Transversalbahn nebst der Peagestrecke Zagörz-Chyroöw. 
Dasselbe umfasste am Schlusse des Jahres 1884 vierundzwanzig, 
ehedem als selbstständige Einzelunternehmungen geschaffene 
Bahnen, welche eine Gesammtausdehnung von 4974,453 km Bau- 
länge beziehungsweise 5 103,671 km Betriebslänge haben und vom 
Erzgebirge bis an die Adria, von Husiatyn bis Bregenz und mit- 
telst der Bodensee-Schifffahrt noch über das „Schwäbische Meer* 
hinüberreichen. 

Der staatliche Betriebskomplex ist daher jetzt um 3 013,365 
Kilometer oder 144,2 pCt. grösser als im Jahre 1882 und er- 
heischte darum eine seiner Zunahme entsprechende, sowie durch 
die Vorsorge für die feste Zusammenfügung und streng einheit- 
liche Verwaltung aller Staatsbahnen bedingte Neuorganisation. 
Das bezügliche Statut erhielt am 8. Juni 1884 die a. h. Geneh- 
migung und gelangte mittelst Verordnung des K. K. Handels- 
ministeriums vom 23. Juni 1884 zur Verlautbarung. Dasselbe be- 
ruht in vielen Stücken auf den schon in den „Grundzügen“ für 
die erste Organisation des Staatsbetriebes aufgestellten Prin- 
zipien, musste aber bei voller Wahrung der einheitlichen stram- 
men Verwaltung Bestimmungen enthalten, welche die: bei der 
Grösse des Netzes unbedingt erforderliche Entlastung der Central- 
stelle, sowie die Uebertragung gewisser Geschäfte der unmittel- 
baren Beaufsichtigung und Verwaltung an untergeordnete Organe 
betreffen. 

Die wesentlichsten Punkte, in welchen die neue Organi- 
sation sich von der früheren unterscheidet, sind folgende: An 
die Stelle der bisherigen Oentral-Verwaltungsstelle ist die K. K. 
Generaldirektion der Desterreichischen Staats- 
bahnen getreten, welche dem Handelsminister direkt unter- 
steht, unter der Oberaufsicht desselben alle im eigenen Betriebe 
des Staates befindlichen Bahnen verwaltet, wie auch mit der 
Führung des Staatseisenbahnbaues betraut ist, in 
den Agenden ihres Wirkungskreises als Exekutivorgan des Han-. 
delsministers fungirt und daher ebensowohl eine erweiterte 
Kompetenz, als auch eine grössere Selbständigkeit hat. Die 
zur Ueberwachung des exekutiven Dienstes früherhin bestande- 
nen Ober-Bahnbetriebsämter sind jetzt durch die K. K. Eisen- 
bahn-Betriebsdirektionen ersetzt, welche in Unterord- 
nung unter die Generaldirektion den lokalen Betrie bsdienst leiten. 
Gleiches gilt auch bezüglich der für den Betrieb der Dampf- 
schifffahrt und Trajektanstalt auf dem Bodensee errichteten K.K. 
Bodensee-Schifffahrts-Inspektion in Bregenz. Eine 
fachliche Beaufsichtigung der Staatseisenbahn-Verwaltung durch 
andere Staatsorgane findet nicht statt. Der K.K. Generalinspek- 
tion der Oesterreichischen Eisenbahnen kommt in betreff des 
staatlichen Bahnnetzes ferner noch jene Ingerenz zu, welche in 
dem für sämmtliche Risenbahnen bestehenden Betriebsreglem.ent, 
sowie in besonderen Gesetzen begründet iste Der Staats- 
Eisenbahnrath, vormals ein Theil der Central-Verwaltungs- 
stelle, ist nunmehr ein dem Handelsminister beigegebener Be- 
rathungskörper, in dessen Wirkungskreis die Begutachtung der 
volkswirthschaftlichen Fragen im Bereiche des gesammten 
Oesterreichischen Kisenbahn- Verkehrswesens fallen. Die 
‚Anzahl seiner Mitglieder ist (von 26) auf 50 erhöht; auch führt 
der Handelsminister selbst und nur in dessen Vertretung der 
Präsident der Generaldirektion den Vorsitz in den Sitzungen des 
Staats-Eisenbahnrathes. Die Behandlung der Agenden desselben 
ist durch eine eigene „Geschäftsordnung“ geregelt. Der aus dem 
Kreise der Mitglieder des Staats-Eisenbahnrathes dem Präsidenten 
der Generald’rektion beigegebene ständige Beirath für die 
finanzielle und kommerzielle Betriebsgebahrung, welcher früher 
ke als ein Ausschuss des Staats-Eisenbahnrathes fungirte, 

at bei bestimmten Agenden (Finanz-, Kassa-, Lieferungs-Änge- 
legenheiten, insoweit dieselben nicht in den Wirkungskreis der 
Betriebsdirektionen fallen, Tarif-Feststellungen) zu interveniren. 


Derselbe besteht wegen der vermehrten Agenden der General- 


direktion jetzt aus fünf Mitgliedern. 

.. Die neue Organisation ist am 1. August 1884 in Wirksam- 
keit getreten. Die Direktion für Staatseisenbahn-Bauten aber 
wurde am 1. Oktober 1884 aufgelöst, und sind erst mit diesem 
Zeitpunkte die betreffenden Geschäfte von der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen übernommen wor- 
den, Aus der in Mitte des Jahres vollzogenen Neugestaltung der 
staatlichen Eisenbahn-Verwaltung und der damit verbunden ge- 
wesenen Einführung neuer Instruktionen und Verrechnungs-Vor- 
schriften, wie nicht minder aus den um die Einzelbilanzen für 
die neu übernommenen Bahnen vermehrten Abschlussarbeiten 
ist eine ausserordentliche Steigerung der Verwaltungsgeschäfte 
erwachsen, deren Bewältigung um so schwieriger war, als die 
Angestellten, namentlich der letztverstaatlichten Bahnen, meist 
in neue Verhältnisse und Dienstsphären gelangten. Wenn nichts- 
destoweniger dieser grosse und plötzlich geschaffene Körper ohne 
Störung zu funktioniren vermochte und die organische Ausbil- 
dung im Fortschreiten begriffen ist, so ist dies der kräftigen 
Unterstützung von Seite Sr. Excellenz des Herrn Handelsministers 
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und der Organe der Eisenbahnsektion des K. K. Handelsmini- 
steriums, wie auch dem befriedigenden Umstande zu danken, 
dass die eigenen Bediensteten aller Dienst zweige und Grade be- 
strebt waren, vollauf ihre Schuldig keit zu thun. 

Was die finanziellen Ergebnisse betrifft, so ist 
der Personenverkehr um 2341582 Personen oder 17 pCt. 
und bezüglich der resultirenden Einnahmen um 573953 fl. oder 
5,6 pCt. gegen das Vorjahr gestiegen. Hieran waren betheiligt: 
die westlichen Staatsbahnen mit 2020 577 Personen oder 16,1 pCt. 
und 451530 fl. oder 4,7 pCt.; die Mährische Grenzbahn und die 
Staatsbahnen in Galizien mit 280 769 Personen oder 26,8 pCt. und 
99898 fl. oder 18 pCt.; die Istrianer Bahn mit 27622 Personen 
oder 20,1 pCt. und mit 15 260 fi. oder 16,9 pCt.; endlich die Dal- 
matiner Bahn mit 12614 Personen oder 42,5 pCt. und mit 7266 fl. 
oder 41,3 pCt. ; 

Hierbei muss jedoch bemerkt werden, dass allerdings im 
Vorjahre bei den westlichen Staatsbahnen die am 21. September 
1884 eröffnete Theilstrecke Landeck-Bludenz der Arlbergbahn 
und bei den Galizischen Staats bahnen die Transversalbahn fehlte, 
dass hingegen die Franz-Josef- und die Pilsen-Priesener — dann 
die Rakonitz-Protiviner — sowie die Prag-Duxer — und Dux- 
Bodenbacher Bahn mit in Rechnung gezogen sind, also Linien, 
bei welchen die ermässigten Preise erst im Bericht sjahre zur Ein- 
führung gelangten und infolge dessen die Frequenz zwar sofort 
gesteigert wurde, wegen Kürze der Dauer der neuen Einrichtung 
aber nicht in dem Ausmasse, dass die Einnahme in Gegenüber- 
stellung zu den vorjährigen Ergebnissen ebenfalls eine Steigerung 
erfahren oder sich auf gleicher Höhe erhalten hätte. 

Gleichwohl kann die in den beiden vorausgegangenen Ge- 
schäftsberichten aufgestellte Behauptung von dem finanziellen 
Erfolge der generellen Herabsetzung der Personentarife durch 
das Ergebniss des Jahres 1884 neuerlich und zwar als sehr 
wesentlich bekräftigt angesehen werden; denn wenn ein Vergleich 
mit dem letzten Jahre, in welchem noch durchgehends die alten 
Tarife in Geltung waren, d. i. 1881 resp. 1882, gezogen wird, so 
ergibt sich eine grössere Personenfrequenz bezw. eine grössere 
Mehreinnahme: bei den westlichen Staatsbahnen um 6317 962 
Personen = 76,6 pCt. und 999 880 fl. = 11 pCt., bei der Istrianer 
Bahn um 105 830 Personen = 178,3 pCt. und 44153 fl = 71,6 pCt. 
und bei der Dalmatiner Bahn um 16 533 Personen = 64,2 pCt. 
und 6896 fl. = 38,4 pCt. 

Der Güterverkehr ist gegen das Vorjahr um 399 989 
Tonnen, d. i. um 3,17 pCt. gestiegen. Da jedoch die Menge der 
Regiegüter um 635504 t oder 85,8 pÜt. gewachsen ist, so stellt 
sich bei den Parteigütern -ein Minderverkehr von 235 515 t oder 
2,5 pCt. heraus und ist die betreffende Einnahme um 203 194,50 fl. 
oder 0,7 pCt. geringer. Die Regiegüter haben wegen der Zufuhr 
von Ausrüstungsgegenständen für die im Laufe des Jahres zur 
Eröffnung gelangten Linien zugenommen; überdies ist bei meh- 
reren neu hinzugekommenen Bahnen eine Gebühr für den Trans- 
port von Regiegütern vordem nicht üblich gewesen. Die Partei- 
güter haben zwar infolge der Eröffnung der ganzen Arlberg- 
linie etc. längere Strecken durchlaufen (und zwar jede Tonne 
statt 93,42 km im Jahre 1883, 97,56 km im Jahre 1884), sind aber 
infolge Abnahme des 'Transportes von Getreide, Zucker, Holz, 
Vieh und anderen Massenartikeln namentlich bei den westlichen 
Staatsbahnen in der Quantität zurückgegangen. 

‚Eine auf richtiger Grundlage beruhendeVer- 
gleichung ist nur in Betreff der schon vor dem 1. Januar 1884 
im Staatsbetriebe gestandenen Linien möglich, weil die admini- 
strativen und Betriebseinrichtungen des staatlichen Netzes, bei 
den zu demselben im Jahre 1884 neu hinzugekommenen Bahnen, 
nur einige Monate hindurch in Wirksamkeit gewesen. 

Wird also das staatliche Betriebsnetz, wie es bis Ende 
1883 betanden hat, und auch ohne die im Jahre 1883 gesondert 
verrechnete Arlbergbahn-Strecke Wörgl-, resp. Innsbruck-Landeck, 
in Betracht gezogen, so zeigt sich, dass die Transportein- 
nahmen, trotz der Weiterbildung des neuen Tarifsystems um 
einiges höher waren als im Vorjahre, indem sie 21 442 629,94 fl. gegen 
21 382 346,63 fl. im Jahre 1883, betragen haben. Einzelweise ge- 
nommen, beträgt die Steigerung: bei den Staatsbahnen 93 402,63 fl., 
bei der Rudolfbahn 426 572,57 fl, bei der Vorarlberger Bahn 
149 412,69 fl, wogegen die Elisabethbahn, zumeist infolge der 
eingetretenen Verringerung des Exportes, um 609 104,24 fl. zurück- 
geblieben ist. 
Hierbei ist übrigens auch im Auge zu behalten, dass, seit- 
dem die Rlisabethbahn und die Rudolfbahn für Rechnung des 
Staates betrieben werden, eine Konkurrenz zwischen diesen 
beiden Bahnen nicht mehr besteht, weshalb der Rudolfbahn nun- 
mehr Transporte überlassen sind, von welchen die Elisabethbahn. 
ehedem mindestens eine entsprechende Quote selbst verfrachtete. 
Bei der Vorarlberger Bahn macht sich bereits die Theilnahme 
am Arlbergverkehre geltend. Ebenso ist schon deutlich wahr- 
nehmbar, wie günstig die Vereinigung der Böhmischen Linien 
mit der Elisabeth- und Rudolfbahn auf den Verkehr überhaupt, 
insbesondere aber auf den Kohlenverkehr aus Böhmen nach den 
westlichen Gegenden der Monarchie (einschliesslich der Deckung 
des eigenen Bedarfes) einwirkt. 
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Die Ausgaben des Gesammtnetzes sind ungeachtet der 


 Herabminderung der Kosten für die allgemeine Verwaltung selbst- 
verständlich wegen des Hinzukommens neuer Linien gestiegen. 


Auch mussten bei den hinzugekommenen Bahnen die das erste 
Semester betreffenden Ausgaben nach den von den früheren 
Verwaltungen überkommenen Nachweisungen in den Jahres- 
‚abschluss aufgenommen werden. Ueberdies hat die bereits er- 
wähnte Einführung von Gebühren für den Transport von Regie- 
En bei diesen neu hinzugekommenen Bahnen die Kosten 
erhöht. 

Allein auch bei dem schon früher vorhandenen Netze sind 
die Betriebsausgaben nicht unwesentlich gestiegen. Dies resultirte 
einestheils aus dem Umstande, dass bei der Kronprinz Rudolf- 
und bei der Vorarlberger Bahn vor dem bevorstehenden Ueber- 
gange in das Staatseigenthum schwebende Konti ihre Begleichung 
finden mussten, und anderentheils die Betriebsrechnung dieser 
beiden Bahnen durch verschiedene Rekonstruktions- und Er- 


weiterungsbauten (Herstellung eiserner Brücken statt der hölzer- 


nen Objekte, oder Vergrösserung fast aller Stationen der Vor- 


arlberger Bahn anlässlich der Eröffnung der Arlbergbahn u. s.‘w.)‘ 
- aussergewöhnlich belastet wurde, weil nur ein Theil der Kosten 


jener Bauten für Rechnung des Baukapitals verausgabt werden 
konnte. Die durch die Mitbenutzung der Strecke Wörgl-Innsbruck 
zu tragenden Opfer fallen ebenfalls dem Verkehre zur Last. 
Auch musste für Auswechslung von Schienen und Schwellen in 
diesem Jahre mehr geschehen, als im Jahre 1883. 

Ferner, hat die von den Interessenten und vom Staats- 
Eisenbahnrathe dringend verlangte Einleitung neuer inter- 
nationaler Züge die Auslagen der schon früher im Staatsbetriebe 
gestandenen Bahnen wesentlich gesteigert. So wurde mit dem 
Orientexpresszuge begonnen, um den Wien-Pariser Verkehr zu 
verbessern und um den Verkehr aus dem Osten Europas - sowie 
aus dem Oriente nach Süddeutschland, der Schweiz, Frankreich 
und England über die diesseitigen Linien zu leiten. Desgleichen 
wurde ein Nachtkurierzug über Pontafel und damit eine kürzere, 
der Linie Leoben -Villach zugute kommende Verbindung mit 
Italien, insbesondere Venedig zu Stande gebracht. Mit der Er- 
öffnung der Arlbergbahn musste auch ein Kurierzug auf der- 
selben behufs Verbindung mit Vorarlberg und dem Bodensee, 
sowie mit der Schweiz eingeleitet werden. Diese und ähnliche 
Einrichtungen mussten ohne Zweifel bei der geographischen 
Lage der Ö6sterreichischen Staatsbahnen getroffen werden, und 
werden ‘sich dieselben hoffentlich auch nutzbringend erweisen; 

.für die Gegenwart aber können sie nur als Investitionen be- 
trachtet werden, welche nebst anderen Konzessionen für die Be- 
dürfnisse des Publikums den Veıkehrs-, Zugförderungs- und 
Werkstättendienst unleugbar stark belasten. 

Das Verhältniss der Betriebsausgaben zu 

‚den Betriebseinnahmen ist bei den westlichen Staats- 
bahnen (inkl. der Arlbergbahn) 56,58 pCt., daher um 5,62 pCt. 

 ungünstiger als im Vorjahre ; bei der Mährischen Grenzbahn und 
den Staatsbahnen in Galizien (inkl. der Transversalbahn) 87,76 pCt., 
daher um 8,68 pCt. ungünstiger als im Vorjahre, aber um 
1 pCt. günstiger als 1882; bei der Istrianer Bahn 171,16 pCt., da- 


her um 20,81 pCt. ungünstiger als im Vorjahre, aber um 11,88 pCt. 


günstiger als 1882; endlich bei der Dalmatiner Bahn 193,46 pCt., 
aher um 0,81 pCt. ungünstiger als im Vorjahre, aber um 
60,06 pCt. günstiger als 1882. Für das Gesammtnetz resultirt 


“ unter der Fiktion der gemeinsamen Administration auch schon 


im ersten Semester ein Betriebs-Koeffizient von 59,28 pCt., während 
derselbe im letzten Jahre vor dem Staatsbetriebe (1881) bei den 
Staatsbahnen 72,7 pCt., bei der Rudolfbahn 64,1 pCt. und bei 
der Vorarlberger Bahn 78,5 pCt. betragen hat. 

Das Reinerträgniss des während des ganzen Jahres 
1834 im Staatsbetriebe gestandenen Netzes beträgt 14 864 101 fi. 
gegen 16540956 fi. im Vorjahre, daher um 1694855 fl. oder 
10,24 pCt. weniger. Die Verzinsung des betreffenden Baukapitals 
ist von 2,50 pCt. auf 2,23 pCt. gesunken, wobei neuerlich auf die 


Betriebsausfälle einzelner Linien, sowie auf die hohen Anlage- | 


kosten und die geringere Ertragsfähigkeit der in den Alpen ge- 
_ legenen Staatsbahnen hingewiesen werden muss. 

.. . Die Betriebsbilanz der älteren Staatsbahnen schliesst mit 
einem Ertrage von 69218 fl. und jene aller Staatsbahnen zu- 
 sammengenommen mit einem Ausfalle von 3 326 fl, welcher vor- 

wiegend auf Rechnung der Betriebsabgänge bei der Istrianer, 

der Dalmatiner und der Galizischen Transversalbahn zu 

schreiben ist. 


Was jedoch diejenigen Bahnen betrifft, deren Eigenthums- 


_ übernahme durch den Staat gegen das Zugeständniss einer fixen 


L _ Rente erfolgt ist, so beziffert sich das gegenüber dem früher be- 
_  standenen Garantieverhältnisse günstigere Ergebniss für den Staat: 
1% bei der Kaiserin Elisabethbahn mit , 629 286 fl. 

H bei der Kaiser Franz Josefbahn mit 141 036 „ 
E ‘ bei der Kronprinz Rudolfbahn mit . 60 000 „ 
er. e daher in Summe mit. . 830322 fl. 
Be Hierzu muss bemerkt werden, dass bezüglich der Kaiserin 


Blisabethbahn der Vergleich nur approximativ aufgestellt werden 
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“ konnte, weil die getrennten Rechnungen nach garantirten und 
ungarantirten Linien nicht mehr geführt werden. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Internationale Eisenbahnkonferenz. 

Nach einer Meldung aus Rom ist die vom Schweizerischen 
Bundesrathe nach Bern einberufene Konferenz für das inter- 
nationale Eisenbahnrecht verschoben worden, um den betheilig- 
ten Staaten Zeit zu lassen, die neuen vom Deutschen Reiche der 
Konferenz unterbreiteten Vorschläge, die von grosser Wichtigkeit 
sind, gehörig zu prüfen. 


’ Zweite Stückgutklasse. 

In der Sitzung des Ausschusses des Vereins zur Wahrung 
der gemeinsamen wirthschaftlichen Interessen in Rheinland und 
Westfalen wurde am 4. d. M. in Düsseldorf über eine von der 
Königlichen Eisenbahndirektion Hannover berufene Konferenz in 
Sachen der Ermässigung der Stückgutfrachten für gewisse Güter 
berichtet. Der Verein ist stets mit äusserster Energie für die 
Einführung einer 2. Stückgutklasse eingetreten und begrüsste es 
dankbar und freudig, dass nunmehr für die von der einen Stück- 
gutklasse am schwersten getroffenen Güter eine Erleichterung 
stattfinden soll. Der Ausschuss beschloss prinzipiell jede Er- 
leichterung dieser Art zu befürworten, auch wenn sie fürs erste 
nur einem oder einzelnen Industriezweigen zu gute kommen 
sollte, aber nicht aufzuhören, auch für die weiteren in dieser 
Beziehung nothleidenden Industrien die gleiche Begünstigung zu 
erstreben. In diesem Sinne beauftragte der Ausschuss den Vor- 
stand, die Petition, welche die Kleineisen-Industrie um Einfüh- 
ruog eines ermässigten Stückguttarifs an den Fürsten Reichs- 
kanzler gerichtet hatte, durch Eingabe zu unterstützen. 


Abonnementskarten für Preussische Staatsbahnen. 

Auf Grund der Erörterungen in der letzten Staatsbahn- 
konferenz ist der $ 13 der allgemeinen Bedingungen für die Aus- 
gabe von Abonnementskarten wie folgt geändert worden: „Auf 
Antrag der Abonnenten können Abonnementskarten von minde- 
stens dreimonatlicher Dauer, welche eine Zeit lang ausser Be- 
nutzung bleiben sollen, kostenfrei verlängert werden, wenn .die- 
selben während der Zeit der Nichtbenutzung bei demjenigen 
Köriglichen Eisenbahn-Betriebsamte, von welchem sie ausgefertigt 
worden, hinterlegt werden. Die Giltigkeitsdauer der Karte wird 
alsdann um den Zeitraum der Unterbrechung verlängert, doch 
darf die ursprüngliche Giltigkeitsdauer niemals um mehr als drei 
Monate hinausgerückt werden. Auch wird die Verlängerung nur 
dann bewilligt, wenn die Unterbrechung der Abonnementsfahrten 
sich auf mindestens 14 Tage erstreckt. Bei einer geringeren als 
vierzehntägigen Zeitdauer der Unterbrechung ist eine Gutschrift 
der nicht ausgenutzten Geltungsdauer nur bei gleichzeitiger Er- 
neuerung des Abonnements auf mindestens drei Monate zulässig. 
Anträge auf Verlängerung von Abonnementskarten sind unter 
Beifügung der letzteren schriftlich an diejenige Billetexpedition 
zu Iichten, durch welche die Abonnementskarte bezogen wor- 
den ist. 

Frachtsätze für Langeisen. 

Im Lokal- und Wechselverkehre der Preussischen Staats- 
bahnen, sowie im Verkehre der Preussischen Staatsbahnen mit 
den Reichsbahnen in Elsass-Lothringen wird vom 1. August d.J. 
ab versuchsweise bis Ende d. J.. die Fracht für Langeisen, wel- 
ches wegen des Gewichtes oder der Länge auf einem gewöhn- 
lichen Güterwagen von 10000 kg Tragkraft nicht verladen werden 
kann, sofern zur Verladung ein Paar Schemel- oder Kuppelwagen 
von je 10000 kg Tragkraft gestellt werden, nach den Sätzen des 
betreffenden Spezialtarifs oder der Ausnahmetarife für Risen für 
das wirkliche Gewicht der Ladung, mindestens aber für 10000 kg 
erhoben. 

Sarrazin’s Verdeutschungs-Wörterbuch. ü 

Die „Tägliche Rundschau“ schreibt: „Dass im Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten die Bemühungen zur Reinigung unserer 
Muttersprache von überflüssigen Fremdwörtern eine kräftige 
Unterstützung erfahren, wurde bereits früher mehrfach hervor- 
gehoben. Gegenwärtig ist der dem genannten Ministerium als 
Hilfsarbeiter angehörige Regierungsrath Sarrazin mit der Ab- 
fassung eines Verdeutschungs-Wörterbuchs beschäftigt, das einer- 
seits die zahllosen landläufigen Fremdwörter enthalten wird, 
welche ja auch die amtlichen Berichte und Kundgebungen aller 
Art überwuchern, dann aber namentlich die ausländischen 
Kanzlei- und sogen. technischen Ausdrücke berücksichtigen soll, 
die sich wie in der Amtssprache, so im gesammten Verkehrs- 
wesen, im Bau-, Eisenbahn-, Maschinenwesen und allen Zweigen 
der Ingenieurkunst über Gebühr breit machen, Zur Förderung 
des Werkes hat der Herr Arbeitsminister, der diese Bestrebungen 
bekanntlich mit ganz besonderem Interesse pflegt, dem Verfasser, 
wie wir hören, einen mehrmonatlichen Urlaub ertheilt. Da der 
letztere seit Jahren die Redaktion zweier im Arbeitsministerium 
erscheinenden Fachzeitschriften leitet, so dürfen wir ohne Zweifel 
eine werthvolle Bereicherung unserer Verdeutschungslitteratur er- 
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warten. In den Kreisen der Beamten sowohl wie in Fachkreisen 
sieht man dem Erscheinen des Werkes mit Spannung entgegen.“ 


Die erste Hülfe in Unglücksfällen. 

Der Gedanke des Professors Esmarch in Kiel, dass Nicht- 
Aerzte ausgebildet werden sollten zu kunstgerechter Leistung 
der ersten Hülfe in Unglücksfällen, ist, wie dessen uns vorliegen- 
der jüngster Jahresbericht pro 1884 zeigt, bei den Berufsständen 
auf fruchtbaren Boden gefallen, welche besonders oft in die Lage 
kommen, Zeugen nicht vorhergesehener Unglücksfälle fern von 
fachmässiger ärztlicher Hülfe zu sein. i 

Esmarch’s Hauptverein in Kiel sendet seine lehrenden 
Aerzte jetzt an die Küsten, um die Strandbevölkerung, welcher 
so oft Ertrunkene noch in rettbarem Zustande unter Augen und 
Hände kommen, insbesondere die Rettungsmannschaften der 
Deutschen Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger, auch in die- 
sem Sinne rettungskundig zu machen. Die Feuerwehrleute sind 
vielerwärts auf das Verbinden Verletzter und das Wiederbeleben 
Scheintodter eiugeübt worden. Die Deutschen Kriegsminister 
haben die Generalkommandos angeregt, ihre Militärärzte zur fort- 
laufenden Ausbildung von Nothhelfern zu veranlassen. Das 
Reichs-Postamt lässt in derselben Weise diejenigen seiner Be- 
amten ausbilden, welche die Eisenbahnzüge begleiten, und gibt 
ihnen einen nach Esmarch’s Angaben eingerichteten Verbands- 
kasten auf den Weg. Aehnlich verfahren einzelne Eisenbahn- 
direktionen und ist zu hoffen, dass bald noch andere nachfolgen. 

In dem erwähnten Jahresbericht werden vierzehn Samariter- 
Vereine aufgezählt, von denen der Berliner 228 Mitglieder hat und 
im Laufe des Jahres 1884 gegen fünfhundert „Samariter* in vier- 
undzwanzig Abtheilungen ausbilden liess, ferner zweiundvierzig 
Orte mit Samariter-Schulen ohne den Apparat eines Vereins, und 
noch ebensoviele andere Orte, wo Interesse und Sympathie für 
die Sache besteht, also auch wohl früher oder später eine 
un dieser Art oder ein förmlicher Verein sich aufthun 
werde. 

‘ Möge Esmarch’s Samariterthum zum Segen der in Noth 
gerathenden Menschen immer weitere Ausbreitung finden! 


Internationale Telegraphenkonferenz in Berlin. 

Nach der „National-Zeitung“ haben die Vorschläge, welche 
die Deutsche Post- und Telegraphenverwaltung der 
am 10. d. Mts. hier zusammengetretenen internationalen 
Telegraphenkonferenz unterbreitet hat, folgenden 
Wortlaut: 

Internationaler Telegraphentarif; 
Europäisches Netz. 

l. Einheitssatz. Der Tarif der internationalen Tele- 
gramme im Europäischen Verkehr besteht aus einer Grundtaxe 
von 50 Ots. und einer Taxe von 20 Ots. pro Wort. 

ll. Zuschlagstaxe. Für die durch unterseeische Kabel 
beförderten Telegramme kann eine Zuschlagstaxe erhoben werden, 
welche aber 10 Cts. pro Wort nicht überschreiten darf. 

Il. Vertheilung. Jede Verwaltung erhält vollständig 
. alle Taxen, welche für die in ihrem Verwaltungsbezirke behufs 

Absendung kommend«n Telegramme erhoben sind und bezahlt 
aus ihrem Einkommen die eventuellen Ansprüche auf den Transit 
zu Lande oder unter dem Meer. 

IV. Transittaxe. Die Transittaxe wird festgesetzt: 

. Für Landtelegramme: 

.. 1 _Für, Belgien, Bosnien und Herzegowina, Bulgarien, 
Dänemark, Griechenland, Luxemburg, Montenegro, Norwegen, 
Niederlande, Portugal, Rumänien, Serbien und die Schweiz auf 
zwei Centimes pro Wort. 

° 2 Für Deutschland, Oesterreich - Ungarn, Spanien, 
Frankreich, Grossbritannien, Italien, Russland, Schweden und die 
Türkei auf vier Centimes pro Wort. 

Diese letztere Taxe kann für gewisse Transitlinien von der 
Verwaltung, welche diesen Transit bewirkt, auf zwei Centimes 
herabgesetzt werden. 

„B. FürSeekabel-Telegramme: 

1. Für Strecken bis 300 Seemeilen auf fünf Centimes 
pro Wort. 

. „2. Für grössere Strecken auf zehn Centimes pro Wort. 
Die Transittaxen zu Lande oder per Kabel dürfen in keinem 
Falle die Höhe der gegenwärtig geltenden Taxen überschreiten. 

V. Grenzländer. Zwischen zwei an einander gren- 
zenden Ländern darf die Worttaxe von zwanzig ÜCentimes bei 
ERSU FU nEND Uebereinkommen auf zehn Centimes herabgesetzt 
werden. 

: Die Begründung, welche diesen Vorschlägen beigegeben 
ist, lautet: 

Die Deutsche Telegraphenverwaltung wiederholt den Vor- 
schlag , den sie schon der Londoner Konferenz unterbreitet 
hatte , einen einheitlichen Tarif zu mässigen Sätzen für die 
innerhalb der Grenzen Europas gewechselten Telegramme fest- 
zusetzen. 

Sie that dies in der Ueberzeugung, dass einzig die An- 
nahme eines einfachen und wohlfeilen Tarifes den telegra- 
phischen Verkehr zur Höhe der Entwickelung des Postverkehrs 


führen wird, die er bis jetzt trotz des natürlichen Vortheils der 
Schnelligkeit nicht erreichen konnte; nur so wird der Tele- 


Bee seine Mission erfüllen können, indem sein Ge- 


rauch nicht blos bei einem verhältnissmässig kleinen Theil der 
Bevölkerung, sondern in der grossen Masse des Publikums aller 
Nationen üblich wird. Kr f 

Da der Tarifvorschlag Deutschlands nicht ohne Wider- 
spruch geblieben ist, so wurde sein praktischer Werth unter 
allen Gesichtspunkten einer neuen und erweiterten Prüfung 
unterzogen. Die Einwendungen gegen das Prinzip des Wort- 
tarifes selbst werden ohne Zweifel nicht mehr zu Tage treten, 
jetzt wo dieses Prinzip unter dieser oder jener Form nicht nur 
im internationalen Verkehr in Kraft ist, sondern auch in dem 
innern ‚Verkehr verschiedener Länder gilt. 

Um zunächst das zu betonen, was die wichtigste Seite des 
Vorschlages betrifft, nämlich sein Einfluss auf das Einkommen 


der Verwaltungen, so treten hier folgende Erwägungen hervor: 


Das telegraphische Netz eines Landes ist zur Befriedigung des 
inneren Bedürfnisses errichtet. Dieser Thatsache gegenüber sind 
die für die speziellen Bedürfnisse des internationalen Verkehrs 
geschaffenen Linien, was ihre Ausdehnung betrifft, von geringer 
Bedeutung. Dieselbe Beziehung besteht, wenn auch nicht 
vielleicht in gleicher Stärke für den speziell internationalen Ver- 
kehrsdienst im Verhältniss zum inneren Verkehrsdienst. Unter 


| allen Umständen aber fällt für internationale Telegramme die 


Taxation und die Absendung oder die Abnahme und Ueber- 
mittelung weg, Operationen, welche das interne Telegramm 
jedesmal verlangt. Es folgt daraus, dass die Kosten eines inter- 
nationalen Telegramms kleiner sind, als die eines internen. 

Die Zahl der Telegramme ist im inneren Dienst beträchtlich 
höher, als im internationalen Dienst, selbst wenn im letzteren Ab- 


' gangstelegramme und Eingangstelegramme addirt werden. Dieses 


Verhältniss wird durch Tarifänderungen nicht aufgehoben oder 
modifizirt werden; denn die Erfahrung hat stets bewiesen, dass 
jede Anknüpfung auf weite Entfernung eine oder mehrere An- 

nüpfungen in der Nachbarschaft entstehen lässt, so dass das 
Anwachsen des internationalen Verkehrs eine entsprechende Ver- 
mehrung in dem inneren Verkehr bringt. Aus diesen Betrach- 
tungen ergibt sich, dass aus der Natur der Telegraphie kein 
Grund erwächst, um die Taxe eines internationalen Telegramms 
höher zu gestalten als die eines internen und dass weiter die 
finanzielle Wichti.,keit des internationalen Depeschendienstes mit 
dem des internen Dienstes nicht verglichen werden kann. Unter 
diesen Umständen sollte man es schon als eine besonders hohe 
Forderung betrachten, dass der Staat des Abgangs und der des 


Eingangs jeder seine eigene innere Taxe beanspruchen, als den 


ihnen gebührenden Antheil an der Taxe des internationalen Te- 
legramms. Dessenungeachtet ist fast ohne Ausnahme in jedem 
Europäischen Staate die innere Taxe beträchtlich niedriger als 
der Artheil an der internationalen Taxe, den ihm die Londoner 
Telegraphenkonvention zubilligt. a 


6“ 


So ist denn das natürliche Verhältniss geradezu auf den Ä 


Kopf gestellt. Wenn nun auch einige Erleichterung in den durch 


die Anwendung der Londoner Tarife sich ergebenden Taxen 


durch spezielle Verabredungen eingeführt werden konnten, so 


bleibt doch die ausnahmslose Thatsache bestehen, dass dieinnere 
Taxe im Durchschnitt nicht den Antheil erreicht, den jedes Land - 
von der Taxe der internationalen Telegramme zieht. In jedem 
Falle ergibt sich, dass der von Deutschland vorgeschlagene Tarif 


nicht über das Mass hinaus den jeden Staat treffenden Antheil 
herabsetzt, indem nach diesem Vorschlag die Grundtaxe auf ein 
Telegramm von 15 Worten angewendet, dem betreffenden Staat 
11% Centimen pro Wort und mit der vorgeschlagenen Reduktion 
noch 6% Centimen pro Wort belässt. 
sichtigt allerdings nicht die Transitbonifikation, welche auf den 
erhobenen Taxen liegt. Aber für den grössten Theil der Staaten 
bildet die Transittaxe ein Element ohne Bedeutung. Nur in 
einigen kleinen Ländern zählen die Transittelegramme stärker 


in der Summe der internationalen Telegramme. Im ganzen und 


grossen werden die Tarifbonifikationen, die den Staaten des Ab- 
ganges der Depesche zur Last fallen, keine besondere Rolle 
spielen. 2 
In Deutschland gehören von dem Gesammtverkehr mit der 
Fremde 95 pCt. der Telegramme dem Verkehr mit unmittelbar 
angrenzenden oder durch direkte Kabel verbundenen Ländern 
an. Die Verhältnisse sind fast in allen anderen Staaten die 
gleichen, so dass die Transitbonifikation nur selten in Frage 
kommt. Die finanzielle Bedeutung der Transitbonifikation könnte 
daher gegen die Gleichmässigkeit der Tarife nicht in das Feld 


geführt werden, wenn nicht rein theoretische Grundsätze über 


Preis und Dienst, die praktisch wie absolut durchführbar sind, 
massgebend erklärt werden sollen. 

. ,„.PDie Ziffern der Transittaxe sind, wie selbstverständlich, 
niedriger ge riffen worden als die der Endtaxen, weil der Transit 
nur die Herleihung der Linien verlangt und wenige, bei Treffung 
guter Einrichtungen gar keine Uebermittelungsarbeit. Für die 
unterseeischen Kabel haben die grösseren Anlagekosten die Zu- 
billigung einer erhöhten Taxe gerechtfertigt. Diese entspricht 


Diese Berechnung berück- 


' 
a 
® 


billigen Ansprüchen, wenn das Kabel die natürliche und kür- 
 zeste Verbindung zwischen zwei Ländern herstellt; was die Kabel 
betrifft, die auf Umwegen den Landlinien Konkurrenz machen, 
80 kann die Länge derselben den Antheil an der Taxe nicht in 
die Höhe treiben. 
x Die Taxe wird zwischen dem Abgangsstaat und dem der 
Br Bestimmung gleich vertheilt ohne Rücksicht auf deren Aus- 
# dehnung. Nur in wenigen Fällen wird die Vertheilung der Taxın 
zu zwei Hälften sich nicht realisiren und ein Land mehr Tele- 
gramme absenden, als es solche erhält. Aber die Ausfälle, die 
sich so ergeben, kompensiren sich wiederum im Generaldurch- 
schnitt. Denn ein Land, das von einem anderen mehr Tele- 
ramme erhält, als dorthin versendet, steht mit einem dritten 
eicht im umgekehrten Verhältniss. 

Wenn vom Standpunkt der Billigkeit die vorgeschlagene 
Vertheilung im ganzen und grossen den finanziellen Interessen 
entspricht, so empfiehlt sie sich noch weiter durch die Möglich- 
keit, jede Rechnungslegung abzuschaffen. Hat dies für den Ver- 
kehr an sich keine besondere Wichtigkeit, so ist doch der Ein- 
fluss nicht zu missachten, den er auf den Uebermittelungsdienst 
selbst ausübt. Die Grundlagen der Rechnungsstellung müssen 
auf der Kontrolle der Telegrammtaxen beruhen. Wenn diese 
Arbeit während des Dienstes der Sbbare gemacht wird, so ent- 
stehen Verzögerungen, die, wenn auc 
nur gering, sich doch für das ganze der Korrespondenzen sehr 


fühlbar machen und direkt dem Zweck der Telegraphie, der 


"raschestmöglichen Beförderung der Nachrichten widersprechen. 
Die Nothwendigkeit, in welcher die am Apparat Bediensteten 
stehen, ihre Aufmerksamkeit zu theilen, schadet der Sicherheit 
der Uebermittelu: g. Der Dienst am Apparat wird, wie auch die 
Einrichtung der Kontrolle sein wird, davon behelligt werden und 
stets werden Kosten entstehen, deren Wegfall sich der Verein- 
fachung des Dienstes zufügt und die kleine Ertragsminderung 
kompensirt. 

Die Gesammtheit der vorgeschlagenen Massregeln führt 
daher zur Beschleunigung der telegraphischen Uebermittelungen 
und der Verbreitung des Gebrauches des Telegraphen durch eine 
wachsende Klientel. In dieser Erweiterung liegt die Entschä- 
digung für die durch die neuen Taxen erwachsenden Ausfälle, 
Die Ausgaben werden durch diese Erweiterung nicht wachsen, 
denn die vorgeschlagenen Taxen gehen noch weit über die Kosten 
hinaus. Jede Erweiterung des Gebrauches lässt also Nettogewinn, 
auch wenn man ausser Berücksichtigung lässt, dass bei dem 
KrRwarligen Stande der Telegraphenverwaltungen und ihrer 

etze das Anwachsen des internationalen Verkehrs auf die Ge- 
ee ihrer Ausgaben in deren Hauptposten ohne Kinfluss 
eibt. 
3 Was die grossen Vortheile betrifft, die für alle Länder 
Europas aus einer grossen und allgemeinen Ausdehnung ihres 
'telegraphischen Zwischenverkehrs erwachsen werden, der be- 
fruchtende Einfluss, den sie auf allen Gebieten der friedlichen 
- Wechselbeziehungen ausüben werden, die glücklichen Folgen, 
welche für das allgemeine Wohl und das Glück der Völker dar- 
aus erwachsen, so sind das Betrachtungen, auf welche besonders 
noch hinzuweisen überflüssig sein würde. 


Kiel-Flensburg. 

Be: In der Generalversaumlung wurde die Dividende für die 
"Stammaktien auf 4 pÜt. festgesetzt. Für die beantragte Auf- 

nahme einer Prioritätsanleihe von 500000 #4 für ausserordent- 

liche Bedürfnisse war die Versammlung nicht beschlussfähig. 


Altona-Kaltenkirchener Bahn. 
Das Betriebsmaterial dieser Bahn ist sehr bedeutend ver- 
mehrt worden. Ausser den neuen Personenwagen ist auch der 
Maschinenstand komplettirt und die Zahl der Tenderlokomotiven 
auf fünf gebracht. Die Lokomotiven sind eigenartig konstruirt 
2= ‚worden, um dem Entzünden der zu passirenden Strohdächer 
> durch herausfliegende Funken vorzubeugen und um das stoss- 
weise Austreten des abgehenden Dampfes zu vermeiden. Beide 
Probleme sind vorzüglich gelöst. Namentlich ist durch Abschluss 
des Aschenkastens und einen doppelten Funkenfänger jeglicher 
Feuersgefahr vorgebeugt. 


h Flensburg-Eckernförde: Vorarbeiten. 
RE Einem unter dem Vorsitz des Bürgermeisters Fürstenwerth 
„in Eckernförde zusammengetretenen Komitee ist die Erlaubniss 
zur Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Weiterführung 
der Kreis Flensburger Schmalspurbahn von Kappeln oder Rabel 
nach Eckernförde ertheilt worden. 


AR Weisswasser-Forst i. L.: Vorarbeiten. 

; Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin hat in diesen 

Tagen mit den generellen Vorarbeiten für die Sekundärbahn 
Weisswasser-Forst i. L. begonnen. 


Oppeln-Namslau. 

i Nachdem der Kreistag des Kreises Namslau kürzlich be- 

_ schlossen hat, das erforderliche Terrain für den Bau einer 
Ri Sekundäreisenbahn von Oppelu über Karlsruhe nach Namslau, 


für ein einzelnes Telegramm 


en, 


* 


1 — 


soweit der Kreis Namslau in Betracht kommt, nach den An- 


‚sprüchen der Königlichen Eisenbahnverwaltung zur Verfügung 


zu stellen, kann die Ausführung der bezeichneten Eisenbahn als 
gesichert angesehen werden. 


Deutsch-Nordischer Lloyd: &enaralversammlung. 

In der am 30. v. Mts. in Rostock abgehaltenen General- 
versammlung wurde Bericht über die Lage des Unternehmens 
erstattet, sowie die Bilanz des Gesellschaftsvermögens dargelegt. 
Bei dem günstigen Fortgange der Bahn- und Hafenarbeiten ist 
die Be Dann der neuen Linie im Frühjahr nächsten 
Jahres, vielleicht schon zu Anfang des Jahres 1886 in Aussicht 
genommen. Die durch das Loos aus dem Aufsichtsrath der Ge- 
sellschaft ausgeschiedenen Herren Staatsminister a. D. Victor 
Tesch in Brüssel und Ober-Postdirektor a. D. Geheimrath Wiebe 
in Berlin sind wiederum zu Mitgliedern des Aufsichtsraths ge- 
wählt worden. 


Strassenbahnen. 
Strassburger Strassenbahn. 

Das „Gesetzblatt f. Els.-Lothr.“ vom 4. d. Mts. veröffent- 
licht eine Verordnung vom 24. Juli d. J., betreffend das Strassen- 
bahn-Unternehmen in der Stadt Strassburg und deren Umgebung. 
Die der Stadt Strassburg durch die Verordnung vom 6. No- 
vember 1876 ertheilte, mit dem 1. Januar 1910 erlöschende Ge- 
nehmigung zum Bau und Betrieb einer Pferdeeisenbahn in der 
Stadt Strassburg und Umgebung wird dadurch um die Dauer 
vor 30 Jahren mit der Massgabe verlängert, dass der Betrieb, 
wie bisher, auch mit Lokomotiven stattfinden kann. Die Ge- 
nehmigung erlischt mit dem 1. Januar 1940. Die in der Verord- 
nung erwähnte Linie nach Illkirch-Grafenstaden hat 
entweder an einem der näher bezeichneten Punkte oder vor dem 
Hospitalthor in Strassburg zu beginnen. Die Feststellung der 
näheren Bedingungen für die Ausführung und den Betrieb des 
Unternehmens wird dem Ministerium für Elsass-Lothringen über- 
tragen. — Durch eine weitere VeroriInung desselben Datums er- 
hält die Strassburger Strassenbahn-Gesellschaft die Genehmigung 
zum Bau und Betrieb einer schmalspurigen Eisenbahn von 
Grafenstaden nach Markolsheim mit Abzweigung von 
Boofzheim nach Rheinau. Die Genehmigung erlischt mit 
dem 1. Januar 1984. Die Feststellung der näheren Bedingungen 
für Ausführung und Betrieb bleibt dem Ministerium vorbehalten. 


Leipziger Pferdebahn. 

Wie dem „Leipz. Tgbl.* aus zuverlässiger Quelle mitgetheilt 
wird, ist der Leipziger Pferdeeisenbahn -Gesellschaft sowohl seitens 
der Königlichen Ministerien, als auch des Rathes der Stadt Leipzig 
die Genehmigung zu Probefahrten mit Lokomotiven ertheilt 
worden. Da nun bei allen bisher im Betriebe befindlichen Sy- 
stemen die Belästigung der Strassenpassanten durch Feuergase 
und abgehende Dämpfe mehr oder weniger nicht zu vermeiden 
ist, so hat sich die Pferdeeisenbahn-Gesellschaft entschlossen, 
das System der Natronmaschinen anzuwenden, und sollen die 
von allen Technikern und auch Nichttechnikern mit Spannung 
erwarteten Proben nach der Michaelismesse auf der Linie „Lin- 
denau-Thonberg“ stattfinden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Antrag der Sächsischen Staatsbahn auf Zurechnung ver- 
schiedener schmalspurigen Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken, 
sowie die Anwendung der Vereins-Einrichtungen auf die &noyen- 
Teterower Eisenbahn nach Massgabe des $ 5 des Vereins-Statuts. 
Nachdem die geschäftsführende Direktion des Vereins über die 
vorstehenden, in No. 39 S. 498 d. Ztg. bereits mitgetheilten, von 
der Kommission für das Vereins-Statut befürworteten Anträge das 
Abstimmungsverfahren eingeleitet hat, theilt dieselbe nunmehr 
das Resultat der Abstimmung mit und erklärt: 

1. dass die Strecken Radebeul-Radeburg, Klotzsche-Königsbrück, 
Döbeln-Mügeln-Oschatz und Zittau-Reichenau-Markersdorf als 
Vereins-Bahnstrecken zu betrachten sind; 

2. dass auf die Gnoyen-Teterower Eisenbahn in deren Verkehre 
mit den Vereins -Bahnen die Vereins - Einrichtungen nach 
Massgabe des $ 5 des Vereins-Statuts Anwendung finden. 

Die Gnoyen - Teterower Eisenbahn wird durch deren Be- 
triebs-Verwaltung in Teterow im Verein vertreten. 

Verzeichniss der auf den Vereins-Bahnstrecken zulässigen 
Maximalradstände der Eisenbahnfahrzeuge. Zu diesem Verzeich- 
nisse ist der 1I. Nachtrag von der geschäftsführenden Direktion 
des Vereins herausgegeben worden. 

Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins sind die neuen Kilometerzeiger No. 47 (König- 
liche Eisenbabndirektion zu Erfurt), No. 103 (Oesterreichische 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft), No. 1083c (K. K. priv. Böhmische 
Kommerzialbahnen), No. 1030 (Wittenberge - Perleberger Eisen- 
bahn), sowie je der I. Nachtrag zu den Kilometerzeigern No. 26 
(Königliche Eisenbahndirektion [rechtsrheinische] zu Köln) und 
No. 37 (Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau), ferner je der 
II. Nachtrag zu den Kilometerzeigern No. 25 (Königliche Eisen- 


Te 


bahndirektion [linksrheinische| zu Köln, No.30 (Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Magdeburg) und der V. Nachtrag zu dem Kilo- 
meterzeiger No. 78 (priv. Oesterreichisch-Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft) vertheilt worden. Durch die neuen betreffen- 
den Kilometerzeiger werden der im Mai 1883 ausgegebene Kilo- 
meterzeiger No. 47 nebst Nachtrag I, der im Juni 1885 ausgegebene 
Kilometerzeiger No. 103, der im Dezember 1883 ausgegebene 
Kilometerzeiger No. 103 c und .der im September 1884 ausgegebene 
Kilometerzeiger No. 103 0 aufgehoben und es sind dieselben ein- 
zuziehen. 

Vereins - Güterwagenpark - Verzeichniss. Die neuen Güter- 
wagenpark-Verzeichnisse No. 47 (Königliche Eisenbahndirektion 
zu Erfurt), No. 94a (Holländische Eisenbahn), No. 97 (Nieder- 
ländische Rheineisenbahn) und No 103 (Oesterreichische Lokal- 
eisenbahn-Gesellschaft) sowie der I. Nachtrag zu No. 90a (K. K. 
priv. Eisenbahn Wisn-Aspang) sind von der geschäftsführenden 
Direktion auszegeben worden. Durch die neuen betreffenden 
Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnisse werden das im Oktober 1883 
ausgegebene Verzeichniss No. 47, das im Februar 1884 ausgegebene 
Verzeichniss No. 94 und das im August 1884 ausgegebene Ver- 
zeichniss No. 103 aufgehoben und es sind dieselben zurück- 
zuziehen. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: X 

No. 4188 vom 3. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem II. Nachtrag zu dem Verzeichniss der 
auf den Vereins-Bahnstrecken zulässigen Maximalradstände der 
Eisenbahnfahrzeuge (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 4189 vom 5. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Ausfertigung der Frachtbriefe für nach Russland 
bestimmte Sendungen (abgesandt am 7. d. Mts.) 

No. 4191 vom 5. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Situationsplane der Lokalbahn Spielfeld- 
Radkersburg (abgesandt am 7. d. Mts.),__—- 

No. 4194 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 4213 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Güterwagenpark- 
Verzeichnissen betreffenden Drucksachen (abgesandt am 6.d. Mts.). 

No. 4214 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins - Kilometer- 
zeigern betreffenden Drucksachen (abgesandt am 6. d. Mts.). 


Das Verbot der Werthsangabe bei Gemälden etc, 
Betriebsreglement $ 48, B, 3. 

In No. 53 dieser Zeitung wurde meine unter dem Titel: 
„Nochmals die angeblichen Ungültigkeiten des Betriebsreglements 
für die Eisenbahnen Deutschlands“ veröffentlichte Schrift be- 
sprochen und dibei namentlich meire Stellungnahme zu der 
Kontroverse, ob das im Betriebsreglement $ 48 B. 3 ausgesprochene 
Verbot der Werthsdeklaration bei Gemälden etc. gültig oder un- 
gültig sei, einer Erörterung unterzogen. Letzteres veranlasst 
mich, diesen Punkt hiermit nochmals zu berühren, und zwar 
rein im sachlichen Interesse, ohne daher die seitens der Kritik 
als irrthümlich bezeichneten Auffassungen weiter rechtfertigen 


bezw. genetisch erklären, ohne endlich auch auf den Schluss- | 


passus der Rezension zurückkommen zu wollen. 

Vorab sei bemerkt, dass die Zweckmässigkeit dieser Re- 
glementsbestimmung nicht zu bestreiten sein dürfte. 

Die Höhe des Werthes, die Schwierigkeit der Feststellung 
derselben, ihr meistens subjektiver Charakter verlieren ihre Be- 
deutung: bei diesen Gütern, wenn der eventuell zu erstattende 
Werth von vornherein auf einen bestimmten Normalsatz fixirt 
ist. Andererseits liegt hierin keine Schädigung des Absenders 
seitens der Eisenbahn, da jeder Ermässigung der Höhe der Haft- 
pflicht eine Ermässigung der Höhe der Fracht als Aequivalent 
gegenüber steht, ein Prinzip, das wirthschaftlich durchaus ge- 
rechtfertigt und in neueren Eisenbahngesetzgebungen positive 
Anerkennung findet (vergl. Art. 416 des neuen Italienischen 
Codice di commercio von 1882, vergl. Art. 35 des Berner Ent- 
wurfes eines internationalen Uebereinkommens von 1881). 

Fraglich kann nur sein, ob diese de lege ferenda zu recht- 
fertigende Bestimmung auch de lege lata haltbar ist. 

In Bezug hierauf habe ich nun im $ 6 meiner Schrift vor 
allem die Frage aufgeworfen, ob der Absender durch Art. 427 des 
H.-G.-B. ein Recht auf Deklaration erhalten, und hinzugefügt: 
Wenn diese Frage zu bejahen, so ergibt sich als nothwendige 
Konsequenz, dass die Eisenbahn dieses Recht nicht verletzen 
darf, weder allgemein noch für einzelne Sendungen oder Güter, 
also auch nicht für Gemälde etc., weder in Gestalt einer Trans- 
portbedingung — „ich transportire nur, wenn nicht deklarirt ist“, 
— noch in Gestalt einer Vertragsbedingung — „ich hafte nur 
für den Normalsatz“., 

Dem gegenüber wird von anderer Seite behauptet, dass 
dem Absender zwar im allgemeinen durch Art. 427 ein 


Recht auf Deklaration eingeräumt sei, dass aber dieses Recht 
bezüglich Gemälde ete. ausnahmsweise cessire. 

Die Begründung dieser Ausnahme ist sehr verschieden. 
Eger beruft sich auf die Ausnahmestellung der „Kostbarkeiten“ 
im Art. 395 Abs. 2 des H.-G.-B.; aber mit Unrecht, ‘denn sobald 
„diese Beschaffenheit oder der Werth des Guts angegeben ist* 
(Art. 395 Abs. 2), haftet die Eisenbahn für Kostbarkeiten in 
gleicher Höhe wie für andere Güter. Mit vollem Recht hat 
denn auch das Reichsgericht in seinem neuesten Urtheile hier- 
über vom 7./3. 1885 die Frage der Haftpflicht nach dem „ob?“ 


und nach dem „wie hoch?“ ganz getrennt gehalten. Die Mehr- 


zahl der Autoren dagegen — Koch, Steinbach, Schott, theilweise 
Goldschmidt — beruft sich auf Art. 422 des H.-G.-B. 
Eine solche Berufung wäre in doppelter Weise möglich: 


entweder will man das allgemein anerkannte Recht auf De-_ 


klaration in gewissen Ausnahmefällen, bei gewissen Gütern etc. 
cessiren lassen, weil auch. das allgemein anerkannte Recht auf 


Benutzung der Eisenbahn in gewissen Ausnahmefällen cessire — . 
dieses wäre Interpretation des Art. 427 nach den Grundsätzen - 


der Analogie. : 

Oder man sagt, das Verbot der Werthsangabe ist eine 
Transportbedingung, deren Zulässigkeit sich nur aus Art. 422 
beurtheilt („die Weigerung der Eisenbahn, ein Gut unter Werths- 
deklaration anzunehmen, ist eine bedingte Weigerung des Trans- 
ports.... Ist die Weigerung begründet, weil einer der im 


Art. 422 H.-G.-B. vorgesehenen Ausnahmefälle vorliegt... .*) — 


Dieses wäre eine der Interpretation des Art. 427 präjudizirende 
Interpretation des Art. 422. 

Welcher dieser Ansichten die einzelnen Autoren kumulativ 
oder elektiv zuneigen, ist nicht immer prinzipiell ausgedrückt, 
bedarf jedoch hier einer Erörterung nicht, vielmehr gilt es hier 
nur, ihre Haltbarkeit zu prüfen. 

In Bezug auf die erste Ansicht nun ist zu bemerken, dass 


eine solche analoge Anwendung des im Art, 422 ausgesprochenen 


Prinzips auf den Art. 427 nicht statthaft ist. 

Wenn auch die von Thöl angewandte rein wortgemässe 
Interpretation nicht zu billigen, wenn vielmehr den historischen, 
dogmatischen und legislativen Beziehungen des Deutschen 
Eisenbahnfrachtrechts möglichst Rechnung getragen werden 
muss, so ist es doch durch Art.423 verboten, weitere Ausnahmen, 
als in dem Art. 424/431 gestattet sind, zu vereinbaren. Denn 
das Wort des Gesetzgebers in Art. 423 ist so- klar und unzwei- 
deutig, dass man sagen muss, die Sprache hat kein anderes 
Mittel, den Willen des Gesetzgebers deutlicher zum Ausdruck zu 
bringen, als es in Art. 423 geschehen. ($S. 9 meiner Schrift.) 


Es ist deshalb durch Art. 423 die Interpretation des’ 


Art. 427 nach den Grundsätzen der Analogie ausdrück- 
lich untersagt. \ 

Was die zweite Ansicht betrifft, so verkennt diese vor 
allem das Verhältniss des Art. 422 zu den Art. 423/431. Ersterer 
ist uicht präjudizirend für letzteren, sondern gerade umgekehrt: 
Was den Eisenbahnen durch die Art. 423/431 zu vereinbaren ver- 
boten ist, dürfen sie niemals als Transportbedingung im Sinne 
des Art. 422 aufstellen (vergl. S.26 meiner Schrift). Diese zweite 
Ansicht ist daher in Bezug auf das thema probandum nur eine 
petitio A ; 

enn demnach im Art. 427 wirklich ein Recht auf De- 
klaration gegeben ist, so muss dasselbe auch stets beachtet wer- 


den; Ausnahmen sind nicht gestattet, vielmehr die bisherigen 


Versuche, solche zu rechtfertigen, meines Erachtens als missglückt 
zu bezeichnen. 


Ob nun meine Beweise für die Verneinung eines solchen 


Rechts stichhaltig, lasse ich dahin gestellt. Wenn auch sie hin- 
fällig, so ist das Betriebsreglement, wie Thöl und nach ihm 
v. Hahn behaupten, einfach ungültig und es fragt sich nur noch, 
welche Wirkung hat dasselbe in seiner jetzigen Gestalt. Diese 
Wirkung ist verschieden für den wegen der Deklaration zurück- 
gewiesenen und den ohne Deklaration übernommenen Transport. 
lm ersten Falle macht sich die Eisenbahn laut Art. 422 
Abs. 4 für den daraus entstehenden Schaden verantwortlich, 
da sie eine unerlaubte Bedingung gestellt. Ä 
Im zweiten Falle en haftet die Eisenbahn nach den 
Grundsätzen des Art. 396 H.-G.-B., also auch ohne Erhebung 
des Frachtzuschlages; denn sie hat die ihr im Art. 427 gestattete 
Modifizirung des Art. 396 nicht gültig und darum juristisch gar 
nicht vereinbart. Dr. Drilling. 


Obigen Ausführungen können wir darin beistimmen, dass 
man sich zur Vertheidigung der Gültigkeit der betreffenden Fest- 


setzung des Betriebsreglements nicht wohl auf Art. 395 Abs. 2 


H.G.-B. wird berufen können. Versteht man mit dem Reichs- 
gericht unter „Kostbarkeiten“ auch Gemälde von einigem Kunst- 

werth — eine Ansicht, deren Richtigkeit allerdings manchem 
Einwurfe unterliegen möchte — so spricht jener Artikel nicht 

für, sondern gegen die Zulässigkeit des Verbots einer Werths- 
sa bei Gemälden, wenigstens bei einer gewissen Kategorie 
erselben. ; 


— 


= 


t 


Im übrigen beharren wir auf unserer, nach dem — nicht 
blos theilweisen — Vorgange Goldschmidt’s gegebenen 
Auslegung des Art. 427 H.-G.-B. Wenn Herr Dr. Drilling meint, 
es sei durch Art. 423 die Interpretation des Art. 427 nach den 
Grundsätzen der Analogie „ausdrücklich untersagt*, so sucht 
man vergebens nach einem derartigen Verbot, das vielleicht 
aus allgemeinen Interpretationsregeln, aber sicher nicht aus einer 
ausdrücklichen Bestimmung des H.-G.-B. entnommen werden 
kann. Es handelt sich aber hier gar nicht um irgendwelche 
Analogie, sondern um die sinngemässe Auslegung des Art. 427, 
welche doch gewiss weder verboten ist, noch verboten sein kann. 
In dem erwähnten Artikel ist die in der Dissertation urgirte 
Frage, ob derAbsenderein RechtaufDeklaration 
hat, überhaupt nur implicite beantwortet, und zwar — nach 
der vermuthlichen Absicht des Gesetzgebers — im Allgemeinen 
bejahend, jedoch in dem Sinne, dass eine aus der Bestimmung 
in Art. 422! H.-G.-B. abzuleitende Ausnahme für solche Gegen- 
stände, deren Transport überhaupt verweigert werden könnte, 
nicht ausgeschlossen erscheint. Die Frage, auf deren Beant- 
wortung es bei der vorliegenden Debatte schliesslich ankommt, 
heisst- übrigens nicht: „hat der Absender ein Recht auf Werths- 
deklaration ?“, sondern „hat die Erlaubniss der Beschränkung der 
Höhe des zu ersetzenden Werthes auf einen Normalsatz zur un- 
erlässlichen Vorbedingung, dass dem Absender eine Werths- 
deklaration gestattet wird ?* Diese Frage ist, wie wir mit Gold- 
schmidt annehmen, bei richtiger Auslegung des Art. 427 H.-G.-B. 
zwar im allgemeinen zu bejahen, jedoch ausnahmsweise für 
gewisse Gegenstände im Sinne des Art. 4221 H.-G.-B. Be 
; ie Red. 


= 


Zur Jubelfeier der Belgischen Eisenbahnen. 


Der zur Jubelfeier der Belgischen Eisenbahnen einberufene 
Kongress ist am 8. d. Mts. in Brüssel programmmässig mit einer 
Ansprache des Eisenbahnministers van der Peereboom eröffnet 
worden, in welcher derselbe der Hoffnung Ausdruck gab, dass 
eine einheitliche Europäische Eisenbahnordnung nach dem Vor- 
bilde des Weltpost-Vereins erzielt werden möge. 

Der Generalinspektor der Brücken- und Wegebauten, Präsi- 
dent des Französischen technischen Eisenbahnkomitees, Herr 
Brame, erwiderte Namens der Kongresstheilnehmer und sprach 
sich in zustimmendem Sinne zu den Aeusserungen des Mi- 
nisters aus. ° 2 

Auf dem Kongresse sind die Regierungen folgender Staaten 
vertreten: 

Oesterreich-Ungarn, Bulgarien, Dänemark, Spanien, Congo- 
staat, Frankreich, Griechenland, Englisch -Indien, Luxemburg, 
Mexiko, Niederlande, Russland, Serbien, Schweiz und Venezuela. 

Ausserdem haben folgende Eisenbahnen Vertreter entsandt: 

Deutschland: Preussische Staatsbahnen, Bayerische 
Staatsbahnen, Württembergische Staatsbahnen, Aachen-Mastrichter 
Eisenbahn, Unterelbesche Eisenbahn, Hessische Ludwigsbahn, 
Lübeck - Büchener Eisenbahn, Saalbahn, Weimar - Geraer Bahn, 
Mühlhausener Dampftramways; 

— Desterreich-Ungarn: K.K. Oesterreichische Staats- 
bahnen, Ungarische Staatsbahnen, Oesterreichisch - Ungarische 
Staatseisenbahn - Gesellschaft, Buschtährader Bahr, Galizische 
Carl-Ludwigbahn, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Kaschau - Oder- 
berger Eisenbahn, Lemberg Czernowitz-Jassy Eisenbahn, Unga- 
S Nordostbahn, Oesterreichische Nordwestbahn, Wien-Aspang 

ahn ; 
Belgien: Belgische Staatsbahnen und fast sämmtliche 
Privatbahnen; \ 

Brasilien: Brasilianische 
Kaiserlich Brasilianische Eisenbahn; 

Dänemark: Ostseeländische, Südfünensche und Lolland- 
Falster Eisenbahn; a 

Aegypten: Aegyptische Staatsbahnen; 

Spanien: Andalousische Eisenbahnen, Eisenbahn Madrid- 
Caceres, Madrid-Saragossa-Alicante, Medina del Campo-Zamora 
und ÖOrense-Vigo und Tarragona-Barcelona; 

Amerika: Illinois- und Pensylvanische Eisenbahnen; 

"Frankreich: Staatsbahnen, Ostbahn, Nordbahn, Böne- 
Guelma, Algerische Ostbahn, Eiseubahn von Somain nach der 


Eisenbahngesellschaft und 


. Belgischen Grenze; 


Griechenland: Eisenbahn Piräus-Athen-Pelopones; 
Indisch-Indien: East Indian Railway; 
Italien: Römische Sekundärbahnen; 
Luxemburg: Prinz Heinrichbahn, Wilhelm-Luxemburg- 
bahn, Luxemburgische Sekundärbahnen; 
Niederlande: Sämmtliche 
bahnen und die Batavische Ostbahn; 
Portugal: Beirabahn, Königliche Gesellschaft der Portu- 


Niederländischen Eisen- 


 giesischen Eisenbahnen; 


Argentinische Republik: Eisenbahn Buenos-Ayres- 
Rosario, Central - Argentinische Eisenbahn, Ostargentinische 
Eisenbahn; ; 


Tr 


| Rumänien: Rumänische Staatsbahnen; 
. Grossbritannien und Irland: Great Eastern-, 
‚Great Northern-, Great Western-, London Chatam und Dover-, 
Manchester, Sheffield und Lincolnshire-, Midland-, Midland Great 
Western Railway of Ireland, North Eastern Railway, North London 
Railway und South Eastern Railway; 

Russland: Grosse Russische Eisenbahnen, Verband der 
Russischen Eisenbahnen, Baltische Eisenbahn, Fastow Eisenbahn, 
Koslow - Rostower Eisenbahn, Kursk - Charkow - Azowsche Eisen- 
bahn, Libau-Romny Eisenbahn, Lozowo-Sebastopol Eisenbahn, 
Morschansk-Sysran Eisenbahn, Moskau-Brester Eisenbahn, Moskau- 
Rjäsan Eisenbahv, Orel-Griazi Eisenbahn, Riajsk-Wiasma Bahn, 
Südwestbahn, Warschau-Terespoler Eisenbahn, Warschau-Wiener 
und Warschau-Bromberger Eisenbahn, Weichselbahn und Wladi- 
kawkas Eisenbahn, ; 

Serbien: Serbische Staatsbahnen; 

Schweden und Norwegen: Schwedische und Nor- 
wegische Staatsbahn, Frövi-Ludvika und Banghammar - Kloten 
Eisenbahr, Köping-Hult und Nora-Carlskoga Bahn; 

Schweiz: Gotthardbahn und Jura-Bern-Luzern Bahn; 

Türkei: Orientalische Bahnen; 

‚Venezuela: La Guaira und Caracas Eisenbahn. 


5 Nachstehend theilen wir das Programm der Arbeiten des 
Eisenbahnkongresses, sowie der mit demselben verbundenen Fest- 
lichkeiten mit. 


Programm. 


Sonnabend, den 8. August, Vormittags 10 Uhr. 
Empfang und Begrüssung der Kongress-Theilnehmer im Palais 
des Academies durch das Organisations Komitee. Aufstellung der 
Präsenzliste. Zuweisung der Mitglieder in die einzelnen Ab- 
theilungen, wobei gewünscht wird, dass jedes Mitglied diejenige 
Abtheilung speziell bezeichnen möge, an deren Arbeiten dasselbe 
Theil zu nehmen wünscht. 

Nachmittags 2% Uhr. Eröffnungssitzung. Anrede 
des Herrn Ministers der Eisenbahnen, Post und Telegraphie. Er- 
wiederung auf diese Anrede seitens eines der Kongress-Theil- 
nehmer. Wahl des Präsidenten und des Büreaus. Schluss der 
Plenarsitzung. Eröffaung der Abtheilungssitzungen behufs Wahl 
je eines Vorsitzenden und eines Sekretärs. 

Abends 9 Uhr. Empfang der Kongress-Theilnhmer im 
Stadthause zu Brüssel durch das Kollegium der Bürgermeister 
und Schöffen, 

Sonntag, den 9. August. Ausflug nach Antwerpen. 

9 Uhr Vormittags. Abfahrt mittelst Extrazuges vom 
Nordbahnhof in Brüssel. 

10 Uhr Vormittags. 
bahnhof). 

10 Uhr Vormittags. Empfang im Stadthause durch 
das Kollegium der Bürgermeister und Schöffen. 

10%), Uhr. Einschiffung am Quai van Dyck. Besichtigung 
der maritimen Anlagen. Lunch an Bord. 

2 Uhr Nachmittags. Aussteigen an der Schleuse des 
Bassin du batelage. 


Ankunft in Antwerpen (Ost- 


2!) Uhr. Empfang durch das Exekutiv-Komitee der Welt- 
ausstellung (Festsaal). 
5l, Uhr. Rückkehr nach Brüssel mittelst Extrazuges. 


Montag,den 10. August 9 Uhr Vormittags. Ver- 
sammlung der vier Abtheilungen in den betreffenden Sitzungs- 
sälen im Palais des Academies, 

2 Uhr Nachmittags. Plenarsitzung im grossen Saale 
des Palais des Acad&mies. 

Dienstag, den 11. August 9 Uhr Vormittags 
Berathungen in den Abtheilungen. 

2Uhr Nachmittags. Plenarsitzung. 

Mittwoch, den 12. August. Wie Dienstag 

Donnerstag, den 13. August. Industrieller Ausflug 
in das Kohlenrevier von Charleroi, unter Leitung des SynJikats 
der Brüsseler Metall- und Kohlenbörse. 

8 Uhr Vormittags. Extrazug von Brüssel (Südbahnhof) 
nach Mariemont. 

12); Uhr Nachmittags. Extrazug von Mariemont nach 
Charleroi. . 

10; Uhr Abends. Rückfahrt von Charleroi nach Brüssel. 

Freitag, den 14. August. Industrieller Ausflug in 
das Lütticher Kohlenrevier. 

8 Uhr Vormittags. Abfahrt mittelst Extrazuges von 
Brüssel nach Lüttich über Namür. 

41, Uhr Nachmittags. 
dem Lütticher Zuge. 

10%, Uhr Abends. Rückfahrt nach Brüssel 
Extrazuges von Lüttich. 

Sonnabend,den 15. August 9 Uhr Vormittags. 
Zusammentritt der Abtheilungen. 

2 Uhr Nachmittags. 
des Kongresses. 


Rückfahrt nach Brüssel mit 


mittelst 


Plenarsitzung, hierauf Schluss 


7/ UhrAbends. Bankett, angeboten von dem Herrn 
Minister der Eisenbahnen, Post und Telegraphie in dem Palais 


des Beaux-Arts. 


Sonntag, den 16. August. Nationalfeste und fünfzig- 


jährige Jubelfeier der Eisenbahnen. 


1 Uhr Nachmittags. Historischer Aufzug der Trans- 


portmittel. 


Für die Kongress-Theilnehmer werden auf der Terrasse des 
Palais des Acad&mies Plätze reservirt wrden. 

8UhrAbends. Raout im Palais de la Bourse, ange- 
boten von dem Syndikat der Brüsseler Metall- und Kohlenbörse. 

Montag, den 17. und Dienstag, den 18. August. 
Fortsetzung der Feier der Nationalfeste. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Aenderung von Stationsnamen. 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die an der Bahnstrecke Bochum-Herne 
gelegene Eisenbahnstation „Bochum- 
Riemke“* wird — nach einer Mittheilung 
der Königlichen Eisenbahn-Direktion zu 
Elberfeld — fortab mit „Riemke“* be- 
zeichnet werden. 

Berlin, den 8. August 1885. (1678) 

Die Be NEU Direktion. 
ex. 


II. Güterverkehr. 


Am 1. Oktober 1885 gelangt zu den 
Heften 1, 2 und 3 des Ostleutsch-Vester- 
reichischen Verbandtarifs Theil Il vom 
15. April 1885 je ein Nachtrag No. 1 zur 
Einführung. 

Durch diese Nachträge, welche alle in 
den gemeinschaftlichen Nachträgen No. I 
und II vom 15. April 1885 und 20. Juli 
1885 enhaltenen Aenderunpgen umfassen, 
werden letztere Nachträge vollständig auf- 
gehoben. 

Die neuen Nachträge enthalten: 

Aenderıung und Ergänzung der beson- 
deren Bestimmungen bezüglich Wien 
Lagerhaus, Klosterneuburg und Korneu- 
burg, Aenderung von Frachtsätzen des 
Klassentarifs und der Ausnahmetarife, 
Aufnahme neuer Stationen und Einfüh- 
rung neuer Ausnahmetarife für 

Thonerde (Kaolin) (Heft 1 u. 2), 
Ares, AN en (Heft 1) 
hon (Klebsand 
Salzburger Vitriol } (Heft 2), 
Getreide (Heft 3) 
ferner Tarifberichtigungen. 

Durch die Aenderung der besonderen 
Bestimmungen und durch einige Berich- 
tigungen zu Heft 2 und 3 treten Erhöhun- 
gen der bisherigen Frachtsätze ein. 

Druckexemplare sind bei den bekann- 
ten Dienststellen vom 1. September cr. 
ab gratis zu haben. 

Bis dahin ertheilt das Verkehrsbüreau 
der Unterzeichneten Auskunft über die 
neuen Nachträge. 

Breslau, den 8. August 1885. (1679) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der übrigen Deutschen Verwal- 
tungen. 


Im Staatsbahn - Gütertarıf Bromberg- 
Berlin kommen mit dem 16. August 1885 
zur Einführung: 

a) direkte Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Trebnitz und Mürow, 

b) ein direkter Ausnahmesatz für Braun- 
kohlen von Senftenberg nach Güstrin und 

c) anderweite zum Theil erhöhte Ent- 
fernungen für einzelne Berliner Bahnhöfe. 

Soweit Frachterhöhungen eintreten, blei- 
ben die bisherigen Frachtsätze noch bis 
Ende Oktober d. J. in Gültigkeit. 


Die Frachtsätze sind bei den Verbands-- 


Stationen in Erfahrung zu bringen. 
Bromberg, den 6. August 1885. (1680J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 15. d. Mts. tritt zum Ausnahmetarif 
vom 1. August 1883 für die Beförderung 


von Steinkohlen und Kokes von Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Elberfeld 
und Köln (rechtsrheinisch), von Station 
Homberg K. Irh. und Eving D. G. E. nach 
den Rheinhäfen bei Duisburg, Hochfeld 
und Ruhrort Hafen ein Nachtrag I in 
Kraft, enthaltend neue bezw. anderweite, 
theils ermässigte, theils erhöhte Fracht- 
sätze von verschiedenen Zechen, sowie 
Berichtigungen. 

Soweit durch diesen Nachtrag, von 
welchem Exemplare bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu haben sind, Fracht- 
erhöbungen herbeigeführt werden, bleiben 
die bezüglichen seitherigen Frachtsätze 
noch bis zum 1. Oktober c. in Geltung. 

Köln, den 5. August 1885. (1681) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Niederschlesischer Steinkolilenverkehr. 
Vom 15. August d. Js. ab kommen für 
den Transport Niederschlesischer Stein- 
kohlen und Kokes in Mengen von minude- 


stens 10000 kg nach der zwischen Pardu- 


bitz und Chrudim gelegenen Station 
Medleschitz der Oesterreichischen 
Nordwestbahn direkte Frachtsätze in Höhe 
derjenigen für Station Pardubitz zur Ein- 
führung. 
Berlin, den 7. August 1885. (1682) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 15. August d. J. ersclirt ein 
Ausnahmetarif für die Beförderung von 


Steinkohlen und Coaks von den Saar- 


gruben und Stationen des Verwaltungs- 
bezirks der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion Köln (linksrheinisch) sowie den Sta- 
tionen der Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lotbringen nach Belfort transit via 
Saargemünd-Altmünsterol. 

Dieser Tarif enthält Frashtsätze für 
Ladungen von 10 000, sowie von 100 000 kg 
und. finden dieselben Anwendung für 
solche Transporte, welche mit direkten 
Frachtbriefen nach südwestlich Belfort 


belegenen Französischen Stationen zur 


Aufgabe gelangen. 

Soweit der Vorrath reicht, werden 
Exemplare des Ausnahmetarifs unentgelt- 
lich ausgegeben. 

Köln, den 8. August 1885. (1683) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Vom 12. d. Mts. ab werden die im 


Preussisch - Oberschlesischen Steinkohlen- 
Massentarife..e vom 15. November 1883 
Seite 20—23 bestehenden 40 000 kg Sätze 
für Rastenburg und Tolksdorf, Stationen 
der Ostpreussischen Südbahn, um circa 
0,10 bezw. 0,07 44 pro 100 kg ermässigt. 
Nähere Auskunft ertheilen unser Verkehrs- 
büreau und die betreffenden Gruben- 
stationen. 
Breslau, den 8. August 1885. (1684) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Innerhalb des Tarifs Altona resp. Han- 


nover-Bromberg vom 1. resp.15. Juni1885 _ 


treten unter bestimmten Bedingungen, 
welche bei den bezeichneten Güterexpe- 
ditionen zu erfahren sind, zum über- 


seeischen Export. für Eiersendungen in 
Wagenladungen von 10000 kg oder bei 
Bezahlung der Fracht für dieses Quantum 
folgende Ausnahmesätze mit sofortiger 
Giltigkeit in Kraft: 
Eydtkuhnen-Bremen. . . 524 U 
Eydtkuhnen-Bremerhaven u. 
Geestemünde. - . ... 
Eydtkuhnen-Harburg . . . 
Eydtkuhnen-Hamburg . . . 
- pro 100 kg. 
Vorstehende Ermässigung wird nur auf 
Reklamation bei der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Hannover resp. Altona für 
Station. Hamburg gegen Erbringung des 
Exportnachweises im Wege der Rückver- 
gütung gewährt. =) 
Bromberg, den 4. August 1885. (1685 J) 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Südwestdeutsch- Schweizerischer Güter- 
verkehr. Für roh behauene Bausteine in 
Wagenladungen von 10000 kg von Alb- 


5,55 
5,08 „ 
4,97 „ 


 bruck, Station der Badischen Bahn, nach 


St. Gallen und Altstätten, Stationen der 
Vereinigten Schweizerbahnen, treten als- 
bald direkte Tarifsätze in Kraft. 
Karlsruhe, den 7. August 1885. (1686) 
Generaldirektion der Grossh. Badischen 
Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 


‚Südwestdeutsch-Schweizerischer &üterver- 


kehr. Mit dem 1. Okteber 1. J. tritt an 
Stelle des Spezialtarifs vom 20. November 
1881 für die Beförderung von Steinkohlen 
und Koaks von Mannheim nach der Cen- 
tral- und Westschweiz (Centralbahn, Gott- 
hardbahn etc.) ein neuer Ausnahmetarif 
in Kraft. Mit demselben tritt eine Aende- 
rung der bisherigen Bestimmungen inso- 


- fern ein, als für die Zollbebhandlung in 


Basel eine Abfertigungsgebühr von 10 Cts. 

= 8 pro Wagen erhoben wird. 
Karlsruhe, den 7. August 1885. 
: Generaldircktion. 


Lokal-Gütertarif der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin. Für Güter, welche 
auf Verlangen des Empfängers und mit 
Genehmigung der Verwaltung von den 
allgemeinen Ladegeleisen nach einem an- 
deren öffentlichen Ladegeleise behufs Ent- 
ladung übergeführt werden, gelangt fortan 
auf dem Bahnhofe 
zu Cottbus eine Rangirgebühr von 1,004 


(1687). 


9» Görlitz ” Be) ” 0,75 ” 
pro Wagen zur Erhebung. en 
Berlin, den 5. August 1885. _ (1688) 


Königliche Eisenbahndirektion. 
Am 15. d. Mts. tritt zu dem 'im Rhei« 


- nisch-Niederdeutschen Eisenbahnverhbande 


für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
in Sendungen von mindestens 50 000 kg 
bestehenden Ausnahmetarife vom 1. Juli. 
1882 der Nachtrag VI in Kraft, enthaltend 
anderweite, theilweise ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit Stationen der 
Unter-Elbeschen Eisenbahn. Exemplare 
sind bei den Güterexpeditionen zu haben. 
Köln, den 5. August 1885, 


Königliche Eisenbahn-Direktion _ 
(rechtsrheinische). 


(Fortsetzung d. offiz. Anzeig. auf 8. 783) 


EN TERN 


- Namens der betheiligten Verwaltungen: 


ET — 
0. 15 I  ahrgang 1885. | Berlin, am 12. August 1885. 


Anzeiger 
_ überzahliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 10. August Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pfg. zu beziehen. 


ee > ,sDBer:Kolli & Lagerort Bemerkungen 
3 a | == | | 3 N “insbesondere 
=] i #=) twaige Merkmale, 
= Ares S Ss ar Inhalt 2 Aa 3 Station Name alcke nr een 
E Marke ' N. A |Verpackung ans | der Bahn ana 
1. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 ABE 9306 1| Ballen Garn — 1% 1 Roermond Grand Centr. Belge 
2 AC 121 1 Kiste _—: — a Al 2 Anvers Bs. In 
3 BA 24132 1| Wagen | Thon E= ? 3 B.-Borbeck Rechtsrh. Köln 
4 BC 5582/3 2] Kisten unbekannt ee 4| Vlissingen Hafen een Stsb. 
5 BFS — 1 Pack | Packtuch _ 35 |-5 Siegen K. E-D. Elberfeld 
6 C 1755. | »1)1° Kiste — | 29,5 | 6 Hamont Grand Centr. Belge 
7 C 2 1 Kiste leer —| 115| 7! Düsseldorf |K. E.-D. Elberfeld 
8 CC 6618 1 Korb’. >:1:2 —ı 85| 8 Solingen > 
9 CC& Cie 849 1 ‚Kiste Feuerzeug 227,519 Trier r.M, Linksrh. Köln 
10 CGFB 606 1 — Decke — | 10 Siershahn Rechtsrh. Köln 
11 CLW 429/30 2 Ballen Wollengarn — | 159 11 Köln C.P. Linksrh. Köln 
12 68 _ 8 Kolli 12 leere Körbe _ 6 12 Hannover K. E.-D. Hannover 
‚13 08 694 3} Kiste | Bimstein — | 60 |13| Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 
14 cCWC 7108 1| Fass leer la 14 Bocholt Rechtsrh. Köln 
15 n H 92% I Kst Ambos 92,5 | 15| M.-Gladbach as Köln 
16 4922 iste = — | 32 16 Luxembur Elsass-Lothring. \ 
1.712-" E 27549 1 Fass leer —_ | — 17 Misenkch K. E.-D. Erfurt Eee 
al 5K 2 N 2] Säcke | Wolle — | 17. .| 18/Lübeck Güt.-Exp.|Lübeck -Büchener (ren Lug zit 
Ä ne / ee K.E.-Betriebsamt ‚x | Tb. entladen, 
12 PH TEB2 ı — | 116,5 | 19|  Königszelt \ Breslau-Halbstadt| fbeschr. Zeuchtl. 
20 FR = 1 n Heringe — | 35 | 2%0 Crefeld Linksrh. Köln 
21 BEW-T 2097 1 = leer sl 21| Recklinghausen | Rechtsrh. Köln 
. 22 GG 2398 1 Kiste ? — | 102,5 | 22 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
23 G6 4224 1), Fass Farbe est 23} Bingerbrück Linksrh. Köln 
24 GP 2 At Korb Gemüse —h 54 24 Deutz K. M. Rechtsrh. Köln 
25 HGW — 14 Kolli Herzstücke — | 7608 | 25 Aachen T. Linksrh. Köln 
| HR De ) 2| Pack | Waschbretter | — |2%6| Holzwiekede |K. E.-D. Elberfeld 
27° SH W 2004 1! Ballen Manufakturwaaren — | 30,5 | 27 Osnabrück Rechtsrh. Köln 
I . = OberhausenKM 
28 JAH 1 Korb Gemüse 9 28 { Gepäck-Exp. \ 5 
29 JB 956 1|  Ballot unbekannt — |. 17,5 | 29 Weiden Bayerische Stsb. Etiquette: Weiden. 
30) JB ee Bund Eisendraht —_ 3 | 80) Dresden-N. I. | Sächsische Stsb. 
31 JH _ 1 Sack Kleidung . — 9 3l Osnabrück K. E.-D. Hannover pl N 
32 JS. 9 1 Kiste ? — |: 25 |.32 Crailsheim Bayerische Stsb. 1 gaehen ve 
33 IS 568 | ı| Ballen | Bilderbogen — 27 | 33|- München C.-B. : enzollamt Eger. 
34 JS 5919 1 Fass leer a A 34 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
35 K:: _ 1 Sack Bettfedern EN BER 35 Riestedt K.E.-D.Frankf.a/M. 
36) , E —_ =] Pack eis. Heerdringe ne 3 | 86 Würzburg Bayerische Stsb. 
37) LEFEWD _ 1 Ballen Hanf eh | 8 Hämerten K.E.-D.Magdeburg 1 an 
38 LH = 1 5 Baumwolle —.18 |38. Neumark Sächsische Stsb. idea 
h 
39 LH 18437 1 Blatt Blei 168,5 } 39 Cassel K. E.-D. Hannover { ee 
40 Ma 2: 6 1| Korb leer | 6 | Duisburg Rechtsrh. Köln 
41 MLE — 1 — Kette — |! — [4| ° Bochum K. E.-D. Elberfeld 
42 M 5 yı 1 Tonne Heringe # a 218,551582 Hamm Rechtsrh. Köln 
; 1 Der gebrauchte weisse 52,5 
43 10) 6 \ en d 43 Buckau K.E.-D.Magdeburg 
Hilf i 1 Kiste eerdringe un \ 665 
{ Ofenthüren : : Y 
44 PC "431 ı) Ballen | Wollengarn —| 83. | 4 Köln C.P. Linksrh. Köln 
45 PDF — 2 Pack ansch.Sprungfedern — | 58 45 Greven Rechtsrh. Köln 
46 R 37422 | ı| Kiste her wollen-\| 55 |46| Kölnc.p, Linksrh. Köln 
47 S —_ 1 Pack | leere alte Körbe — | 95 | 47 Nürnberg Bayerische Stsb. 


LaufendeNr. 


70 


| 
ii 
E 
u 
E 
| 
F 
| 


u un, m nn, ar en, 


Wortmann 


Gürzenich 
Josef 
Schrumer 
in Basel 


Claessen 
Oberhoffer 
Pschorr 


2a 
ä! 
= 
2} 
u} 
in 


27549 


319 


9770 


Der Kolli 


>» 


BDA 


1 


u >] 


PAakrmpm Mm pm 


Herr 


| 
\ 


\ 


Oelfass 


Kiste 
Ballen 


n 


Koffer 


Fass 


Kiste 
Säcke 


Bund 


Packet 


Koffer 


Fass 


Hut- 
schachtel 
Holz- 
koffer 
braun 


Fass 
Kiste 
Korb 


ey 
Bierfass 


Lederkoffer 
in grauem 
Leinwand« 

Bezug 


Bierfass 
Fass 


Kiste 


Oelfass 


Kiste 


! 


Inhalt. 


leer 


Wollengarn 
mit braunem Leder) 
überzug 


leer 
p) 24 
Kaffee 


B.Kollim.Adressen sign.: 


Viehgitter 
2 Holzkübel® 


Gewebe 


leer 


Cylinderhut, Kragen 
und Stulpen } 


?. — 


leer 
leer 
Ananas 


gefüllt 
leer 


u 


leer 
leer 


.. 


C.Kolli m. Figuren sign. 
? „ 


leer 


D. Kolli ohne Signatur: 


hölzerne Badewannen 
Baumwollabfälle 


ansch. Betten 


Blauholz 
weissbuch. Bohle 


Drahtseil 
getr. Effekten 
Eisenplatte 
Faconeisen 
leer 


LaufendeNr. 


Gewicht ; 

iR ‚Station. 
25 48 Wanne 
10,5 | 49 Osnabrück 
32 50 Neerfelt 
55 51 Köln C. P. 
24,5 | 52 Fröttstedt 
9 | 53 Köln 6. 

112 54 Bochum 
158 55 Lübben 
n— 56 
9 
12 58 Köln C. P. 
= 59 ‚Strassburg 
20 | 60,Mülheim a/d. Ruhr 
Be { Altenessen 

Gepäck-Exp. 
24 | 62 Krozingen 
11 63) Trier r. M. 
4,5 | 64/Plagwitz - Lindenau 
19 65 Aachen 
60 -)66 Trier r.M. 
35 67’ Essen = M. 

» 21 68 Norden Gep- K 
27... 69 Dortmund 
31 |70| Leipzig Th. 
23,5 | 71 Solingen 
13 72 Düsseldorf 
27 | 73 Solingen 
18 74 Leipzig Th. 
50 75 everle 
11 76| - Vienenburg 
41 77 Riesa 
7= 78  Groschowitz 
11 79 Köln G. 

26 80 Plattling 
3 81 Scherfede 
33 82| Pfarrkirchen 

7 83 


Trier r. M. 


Lagerort 


Name 
der Bahn.‘ 


Rechtsrh. Köln 


>] 


Grand Centr. Belge 


Linksrh. Köln 


Bemerkungen 
(insbesondere 

_ etwaige Merkmale, _ 
welche zur Aufklärung 
dienen können). 


bez. Friedrich 
K. E.-D. Erfurt { roda-Düsseldorf. 


Linksrh. Köln 


a Elberfeld 


E.-D. Berlin 


Berlin Lehrt. B. K.E.-D. Magdeburg 
| 52 München C. B. | Bayerische Stsb. De Asphalt- 


‚Linksrh. Köln 


Elsass-Lothring. 


” 


Badische Stsb. 


Linksrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 
Linksrh. Köln 


Rechtsrh. Köln 


bi 


K.-E.-D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 


K. E.D. Elberfeld 


K. E.-D. Erfurt 


Grand Centr.Belge 
Braunschweig. 


Sächsische Stsb. 
K. E.-D. Breslau { 


Linksrh. Köln 
Bayerische Stsb. 


K. E.-D. Elberfeld ER 
Bayerische Stsb. Bisonstäbe, ex H 


Linksrh. Sn 


Rechtsrh. Köln 


lagert seit 21/5. 85. £ 


ragen. 


4 


im Packwagen 


eines Personen- 


zuges von Go 
lar ae. E 


den. 


gefallen. 


\ 


von einem Wagen En 


ee 


— -Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona, Zum 
Tarif vom 15. Juni 1880 für die Beförde- 

- rung von lebenden Thieren in Wagen- 
-  ladungen nebst Viehbegleitern im Verkehr 
‘ zwischen Stationen der Berlin-Hamburger 

Eisenbahn einserseits und Stationen der 
_ Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn anderer- 
k its tritt der Nachtrag 3, enthaltend Aende- 


rung des Vorworts zum Tarif, Aenderungen 
bezw. Ergänzungen der Tarifvorschriften, 


Druckfehlerberichtigu 


Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Sternschanze und Schulterblatt einerseits 
und Stationen der Parchim-Ludwigsluster 


ng und 


endlich 


Eisenbabn und der Mecklenburgischen 


Südbahn andererseits, am 15. August cr., 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen von Seite 780. 


— 783. — 
Der Koıli r Lagerort Bemerkungen 
7 = ER; (insbesondere 
: F= . =) Na etwaige Merkmale, 
Signatur 8 | er | Inhalt. rn = Station. m welche zur Aufklärung 
Marke. | Nr. | b= reg) | Kilo E der Bahn. eh anneay 
— — 1 — Fauteuil 22.8 84 Freiburg Badische Stsb. : 
85 un — ER Ballen Flachs —| —- 185 Czempin RED Bresiau elallene ai 
86 _ —_ 1 — | leere Flasche _—ı— 86 Marbais Grand Centr. Belge 
87 —_ —_ 1 Ballen baumw Gewebe _ 15 87 Mülhausen Elsass-Lothring. 
88 _ — 2 _ eis. Halbkugeln _ 1,5 | 88] Ibbenbüren IK. E.-D. Hannover 
“> lebende Hündin Eu a 2 -D.F kf.a/M. 
89 a = 1 (ar ae 89| Bebra Gep.-Exp. |K.E rankf.a/ 
{| Korb > 
- 90 — _ 1 mit leer _ 4 90 Rheda K. E.-D. Hannover 
Deckel : 
91 _ — 2 Körbe leer === 10 91 Bomeree Grand Centr. Belge 
92 = & 1 Pack 10 leere Körbe — | 40 | 92) Düsseldorf IK. E.-D. Elberfeld 
93 = = 1 Koffer } = — | 11 193}  Dürrenberg K. E.-D. Erfurt |bez.Leipzig-Taucha 
94 —_ _ 1| Gebund | Kugeln — | 17 94 Aachen Linksrh. Köln 
95 _ — _|1 — eis. Landwagenachse — 1/9:  Friesenheim- Badische Stsb. 
98 Se je 1 2> Leine 22 ee 96 Breslau 0.8. K. E.-D. Breslau | 35,4 m lang. 
9 _ _ 1 Sack Lumpen —_ 8 | 97 Freiburg Badische Stsb. 
2 Muttern, 2 
98 = _ 1 Bund { 5 ‘eiserne: Scheiten \ 5 98 Arnstadt K. E.-D. Erfurt 
99 — _ 1 - Pack Pappe — | 135 | 9 Merseburg 5 
100 = — all Bar }| leer — | 128 |100 Unna K. E.-D. Elberfeld 
101 _ — [Et] — eiserne Platte —| 11. |iwvi) Dresden-N. I Sächsische Stsb. 
102 _ _ 4 Stangen | Roheisen — | 183 102 Riesa = B 
103 _ —_ 1 _ altes eisernes Rohr —- | 20 1103 : 3, 5m) Länge 
104 _ —_ 1 _ 3; “ »„.-—| 22 [104% Geestemünde |K.E.-D. Hannover|)3,5 „} der 
105 _ _ 1 = n » — 5,5 1105 : 1,25 „ J Rohre. 
106 —_ — 2 = Rohrstühle —_ 7 1106! Saargemünd Elzass-Lothring. 
107 = 2 1 Stück Rundeisen _ 9 1107 Iserlohn K. E-D. Eiberfeld 
108 — _. 1 Stange Rundstahl _ 3 ,108| Altenhundem . Fe 
109 _ — =: . Pack leere Säcke —:| 14 1109 Dalheim Linksrh. Köln 
110 _ _ 1 Kollo 2 Schlüsselundi Ring | — [110 Duisburg Rechtsrh. Köln 
111 _ _ ii Bürde Stahl SR 26: St lH Warburg K. E.-D. Elberfeld 
ı eiserne Stangen, x 
112 —.. — 2 _ | grün angestrichen, 6 1112| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
FEB mit Schrauben } 
113 — _ 1 — Vorhängebrettm.Kette | — 113! Neubrandenburg | Meckl. Fr.-Frzb. |, anscheinendzum 
Verschluss eines 
_ — 1 _ Vorlegebalken —-— | — |114 Feilitzsch Sächsische Stsb. Möbel- oder 
Schauspieler- 
= wagens dienend. 
— — i Kolli Zion —_ 0,5 1115 Mülhausen Elsass-Lothring. 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
B — I1] - Sack. | Kornmehl = 85-1 1.»  Gaabl | Oe. N.-W.-B. | seit 8,/7. 
B _ | 3 | Stangen | Rundeisen —| 9385| 2 N. Bydzow 4 seit 25./7. 
B 1—4 4 Ballen unbekannt — | 140 3 Smidar Mi seit 31./7. 
- BL 8906 |1 = unbekannt — | 46,5 | 4 Deutschbrod . seit 30./7. 
Bi ee Dal Kiste. | leer : _ 6 5l Jedlesee trs. N seit 11./7. 
EWV. 728 1 * unbekannt — | 89 6 Altpaka S.-N.-D V.-B, | seit 31./7. 
656 
as. 19 \3| Kisten | Möbel Kr Loube Oe. N.-W.-B. | seit 27./7, 
23 : 
Be een Al Fässer | leer —| 65 | 8| Pardubitz S.-N.-D. V.-B. | seit 31.,7. 
ee a _ 1 Pack 8 leere Körbe — | 23 9 Vsetat Oe. N.-W.-B. seit 1./7. 
abe } „22 |.1| Bierfass | leer N FE ER) Lieben ® seit 18 /7. 
— — 1 Ballen Cottone — | 10 11 Hohenelbe 5 seit 4./7. 
—_ 1 Sack Cottone — 4,5 ı 12) Wildenschwert > seit: 30./7. 
E= 2 1 Ballen Hadern — | 44 13), Trautenau s seit 16./7. 
_ — 2 Säcke Malz — | 142 14 Znaim E seit 22./7. 
De | — 1 —_ Schwelle — | 70 | 15| Oberhollabrunn 5 seit 20./7. 


bezw. soweit qu. neuen Bestimmungen Er- 
höhungen im Gefolge haben, am 1. Ok- 
töber cr. in Kraft. 
Exemplare dieses Nachtrages sind durch 
die betheiligten Stationen zu beziehen. 
Altona, den 5. August 1885. 


(1690) 


Königliche Eisenbahndirektion, 


Namens der Verbandsverwaltungen. 


Im Sächsisch-Südwestdeutschen Verbande 
kommen für den Verkehr zwischen Steinen 
DE Stsb.) und Alt- und Neugersdorf 

olgende Frachtsätze mit sofortiger Gültig- 
keit zur Einführung: 

Klasse 

Al B 

6,44 5,68 44 pro 100 kg. 

Dresden, am 5. August 1885. (1691) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 

schen Staatseisenbahnen 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 10. August d. Js. 
tritt der Nachtrag I zum Tarifheft 1 des 
Sächsisch-Südwestdeutschen Verbandes in 
Kraft, welcher neue Frachteätze zwischen 
Gera und Zeitz der Sächs. St. B. und 
Stationen der Hessischen Ludwigsbahn, 
sowie Ausnahmesätze für Jutegarn und 
Jutegewebe von Meissen und Triebes ent- 
hält. Letztere Ausnahmesätze von Meissen 
und Triebes nach Mannheim (H.L. B.) 
gelten auch nach Mannheim (Bad. St.B). 


Internationales 


Patent-Bureau 
Alfred Lorentz. Berlin SW. 


u Besor&ung u. Verwerthung von Patenten \i 
in allen Ländern. Auskunft über jede 
Patentangeleßenheit. (Prospecte $ratis.) 


°I9 +aysuopurg 
us ua 
zyug910r] p9HIV 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 4 Marken vers. 
franco 6 Prob. versch. Qual. 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen Orten der Erde. 


| A. Warmuth | 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzichenei, en 
Draitseilerei, ; kabel-Fabrik, 


Zaundraht (Feneing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allenLändern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


! N em 
In8 c 
a4 


(Patent Steel Barb Fencing.) ; 


* oyremzynyog 


1 


Fe: 7’, ur; 


— 14 — 


Exemplare des Nachtrages sind bei den 


betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 
Dresden, den 5. August 1885. (1692, 


Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Tarif für Schaftransporte aus Russland. 
Mit 20. August n. St. 1885 gelangt ein 
Tarif für den Transport von Schafen von 
Stationen der Ekaterinen Eisenbahn via 
Elisabetgrad nach Podwoloczyska zur 
Einführung. 

Exemplare sind beim Oekonomate in 
Wien und im kommerziellen Büreau der 
Betriebsdirektion in Lemberg zu beziehen. 

Wien, den 5. August 1885. (1693) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


von Getreide etc. von Stationen der Kursk- 
Kiewer Bahn nach Brody und Podwo- 
locz er von 1./13. September 1884, dessen 


Aufhebung mit 1./13. August 1885 pu- 
blizirt wurde, bleibt noch bis 1. 118. Sep- 
tember 1885 in Kraft. 
Wien, den 8. August 1885. 
Die Generaldirektion. 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


III. Submissionen. 


Oberhessische Eisenbahnen. Es soll die 
Lieferung. der Heberlein-Bremsvorrichtung 


zu einem Personenwagen und der dazu 


gehörigen Haspelvorrichtungen für 4 Loko- 
motiven vergeben werden. — Angebote 
wolle man bis 16. August 1885, Vorm. 
10 Uhr frankirt an die unterzeichnete 


(1694) - 


Stelle einreichen, woselbst auch jede ge- 
"wünschte Auskunft ertheilt wird. 
Die Maschinenverwaltung (1695) 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Prolongation des Getreide-Exporttarifes 
von Stationen der Kursk - Kiewer Bahn. 
Der Spezial-Exporttarif für den Transport 


Soeben ist in C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens | 


in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins deutscher Eisenbahn- Verwaltungen. 
Herausgegeben von 
E. Heusinger von Waldegg. 
Vierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXII. Band. — 1885. 
Fünftes Heft mit 4 Tafeln Zeichnungen in Folio und 4 Holzschnitten. 


Jährlich 6 Hefte. — Preis des Jahrgangs 20 44 
Inh a4 8; 


Original-Aufsätze. Compound- kosemellien Von von Borries. —Die Erparniss- _ 


prämie auf den Braunschweigischen Eisenbahnen. Von Dr. Scheffler. — Ueber die 
vortheilhaftesten Geschwindigkeiten der Eisenbahn-Güterzüge, sowie die Abhängigkeit 
der Betriebskosten von der Geschwindigkeit der Züge, den Steigungen, BE En 
mungen der Bahnstrecken und der Stärke des Verkehrs. Von Alb. Frank. — 
Versuche der Sächsischen Staatsbahn über Wagenwiderstände auf normalspurigem Gleise. 
Mitgetheilt von F. Hoffmann. 
schläuche. Von C. R. van Ruyven. 
schwellen (System Geibel). 
Von P. Pfeifer, 
(D.R. P. No. 30577). 
von F. Westmeyer. 

Bericht über die. Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


— Schienenbefestigung auf eisernen Quer- 
— Ueber Zugkräfte und Leistungen bei Locomotiven. 
— Neuerung in der Anordnung der Tragfedern an Fuhrwerken. 


Gompaynı Auxiliaire Beige de Chemins de ker 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL Ge! 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezlalwagen für Bier- und Fleisehtransporte, Cisternenwagen ei, 


zu äusserst ea Conditionen. 


Maschinen-Fabrik Esslingen 


in Esslingen (Württemberg). 
Fabrikation von Eisenbahn- und Trambahn-Material 


in allen Grössen und Spurweiten, 


Locomobilen, Dampfmaschinen, Dampfpumpen, Wassermotoren, 
überhaupt alle inaschinstley Einrichtungen für 
Brauereien, Papierfabriken, Mühlen, Webereien, Spinnereien etc. 


Kübl- u. Eismaschinen nach Ammoniak-Compressions-System 
Patent Ofenbrück 
Dampfkessel aller Art, insbesondere System Tenbrink. 
Apparate zum Reinigen von Speisewasser Patent Stollwerck 
für neue und alte Kessel-Anlagen. 


Eiserne Brücken, Dachconstructionen. 
 Maschinen-, Bau- und Ornamentguss. 


Verlegt und;herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitüng des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW, Bahnhofstrasse, 3. — Druck von H. 8, Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


— Sicherheits - (Warnungs-)Kuppelung, für Brems- 


Von J. W. Stous-Sloot. — Patentirter Schienengleis-Hebebock 
(1696). 


r 
11 am ad" Ang gi A el Bun 0 ud LE oe u 


a en ed m 


2 De ar 
i : | 0 
r a € ® h + 
Die Zeitung erscheint - 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
durch die Post (innerhalb dea Deutsch. 


EN 
1. Bei Bezu 
x Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung wviereljährlih . =... .... 4 Mk, 
2%. Bei directer Zusendung unt*r Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse SW.) für das Deu'sch- 
Oesterr. Pustgebiet jährlich . ..... 20 Mk, 
-für sämmtliche Hs Staaten jährlich ,„ 23 Mk. 
kirt an die Kasse desVereins (König- 

- . grätserstr. 132 SW. hier) eınzusenden, 


x r. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


” 


eitung des Verejn, 


188 h 
+ 
Privat-Inserate 

und 


Beilagen zur Zeitung 
RER: RR sind direct 
uch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer. 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhaädlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 
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Bergen Der Orient-Expresszug 

. für die Linie Paris-Constantinopel verkehrte früher nur zweimal 
/ wöchentlich zwischen Paris und Giurgevo an der Donau, Rust- 
“  "gchuk gegenüber, wo bekanntlich. noch die Brücke fehlt... Seit 


dem 1. Juni fährt‘ derselbe dagegen täglich zwischen Paris und; 


"Pest; zweimal ‘wöchentlich wird er. wie früher fortgesetzt bis 
"Giurgevo; ausserdem aber einmal wöchentlich über Semlin, Bel- 
grad bis Nisch, dem vorläufigen Endpunkt der Serbischen Bahnen. 
Hiermit ist :also der bisher fertiggestellte Theil der Orientan- 
„ schlüsse Pest-Semlin-Belgrad-Nisch für die Orientreisenden bereits 
„in denjenigen Verkehr gesetzt, welcher nach gänzlichem Ausbau 
der Anschlüsse fortgesetzt werden soll, einmal südlich über 
» Vranja und Uskub nach Salonik, sodann östlich über Zaribrod- 
-Bofia-Bellova nach Constantinopel. 
= Man kann sich nunmehr ein ziemlich genaues Bild machen, 
"wie sich in Zukunft der Fahrp'an .des Orient-Express gestalten 
«wird, .indem man für die Strecken bis Nisch die jetzigen Fahr- 
- zeiten zu Grunde legt und für die weiteren Strecken in Serbien, 
_ Bulgarien und der Türkei diejenige Fahrzeit, welche nach den 
von. den Betheiligten genehmigten. Vereinbarungen der Vierer- 
Konferenz in Wien festgestellt ist. Diese letztere beträgt nämlich 
- „als Minimum 35 km pro Stunde, Aufenthalte eingeschlossen; für 
das erste Jahr nach der Betriebseröffnung kann diese Geschwin- 
x: een auf 30 km eingeschränkt werden, was wir aber unberück- 
 sichtigt lassen. 


fe = iernach ergeben’sich folgende Fahrzeiten: 
Wnz ro 
St. M. Stunde 
1 625 km Paris-Pest, darin 10 M. Aufenthalt km 
BE EB ERBE a I LO 49,0 
r 352 „  Pest-Belgrad, darin 33 M. in Pest 
: , für Ueberführung des Zuges zum 
Personen -Bahnhofe (Pest-Semlin) 7 10 46,6 
244 „ Belgrad-Nisch, darin 15 M. Aufent- 
Y halt in Belgrad. . Der get 04 DE 37,5 
817 ,„ Nisch Constantinopel N 1, 35,0*) 


3038 km 70:59 43,30 
Wie ’ersichtlich, ist auf der Strecke Belgrad-Nisch die ver- 
hgte Minimal-Fahrzeit um eine Kleinigkeit überschritten, wovon 


u *Laut‘ Vereinbarung. 


iedsch der für die Fortsetzung erforderliche Aufenthalt in Nisch 
zu bestreiten wäre. 


Gegenwärtig. dauert die Fahrzeit Paris-Konstantinopel über 
Rustschuk-Varna und das Schwarze Meer 80 Stunden 43 Minuten ; 
es werden also in Zukunft hieran mindestens 10 Stunden und 
34 Minuten gespart werden. Ausserdem spart man das umständ- 
liche Ausschiffen in Constantinopel mit obligater zollamtlicher 
Behandlung, da diese letztere beim Orient-Expresszug auf dem 
Zuge selbst durch begleitende Zollbeamten vorgenommen wird, 
welcher Massregel' die Orientalischen Regierungen sich hoffent- 
lich auschliessen werden. Nur unter dieser Voraussetzung kann 
man überbaupt auf die oben genannte Fahrzeit rechnen. 


Ob die Zeitersparniss grösser werden wird durch Steigerung 


. der Fahrgeschwindigkeit muss die Zukunft lehren. Grossen Er- 
‚wartungen darf man sich in dieser Beziehung nicht hingeben, 
denn auf den Französischen, Deutschen und Oesterreichischen 


Strecken wird wohl die Grenze der Leistungsfähigkeit so ziem- 
lich erreicht sein; auf den Orientalischen Strecken aber spielt 
ein besonderer Faktor mit, welcher erst allmählich durch eine 
Aenderung des Zustandes des gesammten Landes gebessert wer- 
den kann, nämlich die zahlreichen aufsichtslosen Viehheerden. 
Ueber diese sagt Güttner in seinem Reisebericht über die Orien- 
talischen Eisenbahnen („Archiv für Eisenbahnwesen“, herausge- 
geben vom Ministerium der öffentlichen Arbeiten 1882 S. 187): 
„Einer Vergrösserung der Fahrgeschwindigkeit steht u. a. 
der Umstand entgegen, dass allenthalben, namentlich in den 
eidegegenden, Vieh heerdenweise ohne jede Aufsicht, theilweise 
auch herrenlos, umherläuft, namentlich Büffel, Rindvieh, Esel 


| u. s. w. Der Lokomotivführer muss stets darauf gefasst. sein, 


einzelne Thiere oder auch ganze Heerden auf dem Gleise zu finden; 
man hat sich daher genöthigt gesehen, sämmtliche Lokomotiven 
mit sogenannten Büffelfängern zu versehen, einem keilförmigen 
Gehäuse aus Eisenstangen am Kopfe der Maschinen, nicht hoch 
über den Schienen. 

| Diese Büffelfänger (chasse buffle) werden wohl den in den 
Amerikanischen Prärien allgemein üblichen Kuhfängern (cow 
catcher) nachgebildet sein. Sie erfüllen ihren Zweck recht gut. 
Obschon sehr ‚häufig : (wöchentlich mehrere Male) Thiere über- 
fahren werden, so kommt eine Entgleisung der Lokomotive hier- 
bei fast nie vor.. Dagegen entgleisen leicht einzelne Wagen, wenn 
der Zug nicht. rechtzeitig zum stehen, gebracht wird und einzelne 


ee: i 


grössere Körpertheile, wie z. B. ein Büffelkopf, unter die Räder 
eines Wagens geräth. > > Ä 

Die mehrfach verbreitete Ansicht, dass eine Steigerung der 
Fahrgeschwindigkeit wegen des Zustandes der Bahn oder der 
Betriebsmittel nicht angängig sei, muss als eine irrige bezeichnet 
werden. Das Betriebs- und das Bahnpolizeireglement, die Signal- 
ordnung und sonstige reglementarische Bestimmungen ent- 
sprechen durchaus den gleichen Vorschriften der Deutschen, in 
den Details noch mehr denen der Oesterreichischen Bahnen.“ 

Hiernach wird man auf längere Zeit mit den nach obigem 
in Aussicht stehenden Resultaten, die immerhin nicht unbedeu- 
tend sind, sich begnügen müssen. $ 

Für die Tour nach Salonik tritt natürlich eine ganz ausser- 
ordentliche Beschleunigung ein. Es ist nämlich in obiger Tabelle 
statt Nisch-Constantinopel zu setzen: : 

Nisch-Salonik 457 km in 13 Stunden 4 Minuten (bei 35 km 
durchschnittlicher Geschwindigkeit pro Stunde, Aufenthalte 
eingeschlossen), 

wonach die gesammte Fahrzeit Paris-Salonik sich auf 59 Stunden 
53 Minuten beläuft, während diese Tour gegenwärtig via Triest 
oder Brindisi 7—8 Tage in Anspruch nimmt. : 

In dieser Richtung ist aber nicht der Endpunkt Salonik 
das für die Orientanschlüsse bedeutsame Moment, sondern der 
damit erreichte nächste Seehafen und die Fortsetzung über diesen 
hinaus, speziell in der Richtung zum Suezkanal und weiter. 

Hier wird also Salonik in Konkurrez treten gegen Triest 
und Brindisi. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Neue Kouponsbogen amortisirter Bahntitres. 

Die in Deutschland Mortifikation genannte Amortisation 
von Aktien und Prioritäten , welche angeblich in Verlust ge- 
rathen sind, gib‘, den Bahnverwaltungen viel zu schaffen. Ueber 
jedes solche Werthpapier bezw. deren Koupons müssen zahl- 
reiche Anfragen der zur Amortisirung kompetenten Gerichte 
beantwortet und muss hierüber die genaueste Evidenz gehalten 
werden. Anlässlich der nach Einlösung der bisher fälligen 
Koupons auszugebenden neuen Kouponsbogen ist es. frag- 
lich, ob dieselben dem Amortisationswerber sofort übergeben 
und ob ihm auch die dazu gehörigen Obligationen ausgefolgt 
werden müssen, bezw. dürfen. Die Oesterreichischen Amor- 
tisationsgesetze datiren aus einer älteren Zeit und lassen diese 
Fragen noch zweifelhaft. (Ungarn hat ein neues vorzügliches 
Amortisationsgesetz.) Jedoch lassen sich aus denselben die Ant- 
worten dahin deduziren, dass a) falls nicht die Obligation selbst, 
sondern nur die dazu gehörigen, bis zur Ausgabe der neuen 
fällig gewesenen Koupons amortisirt wurden, der neue Koupon- 
bogen sofort nach erfolgtem Vermerk auf der Obligation gemäss 
dem Oesterreichischen Gesetze vom 2. Juli 1868 ausgefolgt werden 
kann; b) dass diese Ausfolgung in dem Falle als zugleich auch 
die Obligation selbst amortisirt wurde, erst nach 3 Jahren nach 
der Fälligkeit des letzt eingelösten Koupons geschehen kann; 
c) dass endlich dieser Termin auch für die Ausfertigung einer 
neuen Öbligation gilt, wenn solche gemäss den gesellschaftlichen 
Statuten zulässig ist, wofür jedoch der Beschaffungspreis ein- 
gefordert werden kann. z 


: Pauschalirung des Fahrkartenstempels. 

Die Oesterreichischen Eisenbahnverwaltungen haben sich 
vor einiger Zeit mit einer Eingabe an das Handelsmnisterium 
gewendet, in welcher sie auf die infolge der bisherigen Moda- 
litäten der Entrichtung des Fahrkartenstempels entstehenden 
Gebührendifferenzen bei Ausgabe von Kinderfahrkarten hinwiesen 
und eine entsprechende Ausgleichung derselben verlangten. Mit 
Beziehung auf diese Eingabe hat nun die Regierung den Bahn- 
verwaltungen eröffnet, dass das Finanzministerium prinzipiell 
nicht abgeneigt ist, den Bahnen die verlangte Ausgleichung durch 
Vereinbarung entsprechender Pauschalbeträge zuzugestehen. Zu- 
gleich wird die Bereitwilligkeit erklärt, die Frage der Erzielung 
einer einfacheren Berechnungs- und Einhebungsmodalität in An- 
sehung des Fahrkartenstempels überhaupt in Erwägung zu 
ziehen. Das Finanzministerium anerkennt auch, dass die von 
den Bahnverwaltungen vorgeschlagene Umwandlung dieser 
Stempelgebühr in eine Prozentualgebühr der sicherste und ein- 
fachste Weg zur Erreichung des angestrebten Zieles wäre. Diese 
Massregel kann jedoch nicht in administrativem Wege durch- 
geführt werden, da es sich hier um eine Gebühr handelt, die 
nicht sowohl die Eisenbahngesellschaften als solche, als vielmehr 
die Passagiere trifft. Die Pauschalirung des Fahrkartenstempels 
kann daher nur im a Be erfolgen. Die Haupt- 
schwierigkeit liegt in der Feststellung der Grundlagen, nach 
welchen die Ermittelung des Gebührenausmasses vorzunehmen 
wäre, da unter allen Umständen ein finanzieller Nachtheil für 
den Staat vermieden werden soll. Das Finanzministerium ver- 
langt daher, bevor irgend welche auch nur vorläufige Verhand- 
en über diesen Gegenstand eingeleitet werden, behufs Auf- 
stellung einer Grundlage für den neuen Gebührensatz die Nach- 


ee 


weisung der von den einzelnen Bahnen innerhalb der letzten 
drei Jahre im Personenverkehre erzielten Bruttoeinnahmen, so- 
wie der in dieser Zeit faktisch gezahlten Stempelgebühren. 


"Lokalbahn von Micheldorf nach Klaus. be 

Das Oesterreichische Handelsministerium hat das von 

der Direktion der Kremsthalbahn-Gesellschaft in en des 
Interessentenausschusses für eine Lokalbahn Micheldorf-Kl 

vorgelegte generelle Projekt für eine Lokalbahn von Micheldorf 


über Hörndls nach Klaus der Statthalterei in Linz zur Vornahme 


der Tracenrevision übermittelt. Die nur 8,9 km lange Bahn, zu 
deren Anlage auch streckenweise die Reich 
den soll, ist mit einer maximalen Steigung von 20 pro Mille und 


aus. 


sstrasse benutzt wer- 


einem Minimalradius von 150 m projektirt. Die Anlageverhält- 
nisse der Linie sind anolog jener der ausgeführten Strecken der 


Kremsthalbahn geplant. 
strecken ist das System Hartwich in Aussicht genommen. Die 
effektiven Baukosten der Linie inkl. Fahrpark sind auf 320 000 fl. 
im ganzen, das ist 35 800 fl. pro Kilometer veranschlagt. 


Der Eisenbahnbetrieb im ersten Semester 1885. 
- Eine genauere Vergleichung der Eisenbahn-Betriebsresultate 
im ersten Semester des laufenden Jahres führt, dem „Tagblatt“ 


Für den Oberbau auf den Strassen- 


zufolge, zu einer ganzen Reihe von interessanten Beobachtungen. 


Die Einnahmen sämmtlicher Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
innerhalb dieses Zeitraumes betrugen in Gulden: 
pro Kilo- pro Kilom. 


im ganzen meter gegen1884 
Gemeinsame Eisenbahnen . 38 753 416 6 878 — 04 
Oesterreichische Eisenbahnen . 56 270 264 5492 — 83 _ 
Ungarische Eisenbahnen. . 18 267 066 3079 +55 
n zusammen 113290746 + 5194 — 40 
Im ersten Semester dieses Jahres wurden befördert: 
Personen Gütertonnen 
Gemeinsame Eisenbahnen . . . ... 7783 566 6 806 732 
Oesterreichische Eisenbahnen . . 14 726 910 19 558 992 
Ungarische Eisenbahnen . . . . . 3816059 4718469 . 
zusammen 26 326 535 31 084 193 


Diese Gesammteinnahmen, vertheilt auf den Personen- und 
Güterverkehr, ergeben folgende Resultate. Die Einnahmen be- 
trugen in Gulden: 
a) für Personen und Gepäck: Be 


> 


\ 885 1884 gegen 1884 
Gemeinsame Eisenbahnen 9 462 160 8868229 + 593 931 
Oesterreichische Eisenbahnen 11939144 11506467 + 432677 
Ungarische Eisenbahnen . 4414659 3717058 + 697601 
zusammen 25815963 24091764 1724209 
= b) für Güter: Be 
1885 1884 gegen 1884 
Gemeinsame Eisenbahnen . 29291256 29291256 — 332590 
Oesterreichische Eisenbahnen 44331120 44871795 —' 540675 
Ungarische Eisenbahnen . 13 852407 12558755 41293652 
zusammen 87474783 87054396 + 420387 


Der vorstehenden Tabelle ist zu entnehmen (wie dies 
bereits in unserem letzten Berichte $. 764 hervorgehoben wurde), 
dass aus der Beförderung von Personen und Gepäck sowohl von 
den gemeinsamen, als von den Oesterreichischen und Ungarischen 
Eisenbahnen Mehreinnahmen erzielt worden sind. Im Güter- 
verkehr hingegen begegnen wir nur bei den Ungarischen Bahnen 


einer Mehreinnahme, während die Erträgnisse aus dem Güter- 


verkehr bei den gemeinsamen und Oesterreichischen Eisenbahnen 
weit hinter denen des Vorjahres zurückgeblieben sind. Es ist 
dies Resultat um so bemerkenswerther, 


über einem solchen von 1265 km bei den gemeinsamen und 
Oesterreichischen Bahnen erfaliren haben. Eine wichtige Ursache 


des bedeutenden Ausfalles beim Güterverkehr der letzteren Bahn- \ 


gruppen liegt zweifellos in den im laufenden Jahre eingetretenen 
Tarifermässigungen, aber hieraus allein lässt sich diese auffallende 


Erscheinung nicht erklären, da auch bei den Ungarischen Bahnen 

Wir glauben 
Ver- 
schiebung der Absatzwege in der Ungarischen Reichshälfte 
ie Kaschau-Oderberger 
im Süden durch Fiume, vermag der 
Ungarische Verkehr sich unmittelbar mit dem Auslande in Ver- 
zu setzen und besonders in neuerer Zeit werden 
grosse Anstrengungen gemacht, die hierauf abzielenden Bestre- 
bungen in möglichst ausgedehntem Masse zu verwirklichen. Je 
er den Ungarischen Bahnen aus dieser 
Verkehrspolitik erwächst, um so grösser gestaltet sich der Ver- 
lust an Güterfracht für die Oesterreichischen und in zweiter 


derartige Tarifreduktionen stattgefunden haben. 
den Grund für diese bedauerliche Thatsache in einer 
suchen zu müssen. Im Norden durch 
und die Waagtbalbahn 


bindung 
grösser der Gewinn ist, 


Linie für die gemeinsamen Bahnen. Die Waaren, um welche es 
sich hierbei vorzüglich handelt, sind im Export: Holz, Getreide 
und Erze, im Import: Kohle, Petroleum und Stückgüter. Letz- 
tere gehen BOneE schon von Deutschland durch 

Oesterreich. ersuche, 


als die Ungarischen 
Bahnen seit Juni 1884 nur einen Zuwachs von 353 km gegen- 


Ingarn nach 
diesen Verkehr den Oesterreichischen 
Bahnen wiederzugewinnen, dürften nicht leicht von Erfolg be- 


Be 


4 


2 sein, nur eine durch Osster reich nach Deutschland ge- 
rte leistungsfähige Wasserstrasse vermöchte dies mit Sicher- 
zu vollbringen. | 


-  Vorsichtsmassregeln für den Verkehr von Bahnwagen. 

Anlässlich eines diesbezüglichen Unfalles wurde folgende 
n einer Ossterreichischen Bahnverwaltung hinausgegebene Vor- 
schrift seitens der Generalinspektion genehmigt: Werden von 
einer und derselben Auffahrtsstelle zu gleicher Zeit "mehrere 
Bahnwagen in gleicher Richtung 'in Verkehr gesetzt, so müssan 
- dieselben gekuppelt und jeder Bahnwagen mit einer gut wir- 
kenden Bremse versehen sein. Sollte wegen der Ladung ein 
_ Kuppeln der Wagen nicht möglich sein, so dürfen dieselben nur 
-  im.einem stets einzuhaltenden Zeitintervalle von 10 Minuten hinter- 
- einander verkehren. 


Expropriations-Entscheidung des’ Oesterreichischen Obersten 
Gerichtshofes. 

‚Bei der Ermittelung der durch eine Enteignung herbeige- 
führten Nachtheile kann nur auf die bereits bestehenden wirth- 
- schaftlichen Verhältnisse, keineswegs aber auf solche Aenderun- 
_ gen Bedacht genommen werden, welche an vorhandenen gewerb- 
lichen Anlagen vielleicht in Zukunft eintreten können. Den 
Motiven zu dieser am 1. Juli 1885 erfolgten Entscheidung ent- 
nehmen: wir folgendes: Die Enteigneten haben keinen Umstand 
‚angeführt, welche auf die Behinderung der Benutzung des nicht 
expropriirten und in ihrem Eigenthum verbleibenden Theiles der 
fraglichen Liegenschaft schliessen liesse; die Möglichkeit einer 
bessern Ausnutzung dieses Theiles durch spätere Anlagen kann 
aber im allgemeinen und speziell deshalb nicht berücksichtigt 
werden, weil die Expropriaten nicht nachgewiesen haben und 
_ wohl auch nicht nachzuweisen im Stande sind, von welcher Art 
solche Anlagen sein sollen und ob sie in der Lage sein werden, 
dieselben bei deren wirklichen Ausführung mit einem bessern 
Vortheile, als dies gegenwärtig möglich ist, für sich auszunutzen. 


Carl-Ludwigbahn und Galizische Transversalbahn. 

Ueber die bereits erwähnten Kartellverhandlungen zwischen 
diesen beiden Bahnen verlautet folgendes: die Situation hat sich 
in den letzten Tagen soweit geklärt, dass nun mit einiger Be- 
stimmtheit gesagt werden kann, dass es nicht zu einer Kündigung 
der Kartelle kommen werde. Der noch strittige Differenzpunkt 
betrifft eine Instradirungsfrage, bezüglich welcher eine Einigung 
ziemlich wahrscheinlich ist. Von gar langer Dauer dürfte jedoch 
' auch das revidirte Kartell nicht sein, da mit Eröffnung der 
Beskid-Route Quotenänderungen eintreten dürften. 


Eisenbahnprojekt Schrambach-Mariazell-Kapfenberg. 
5 Die ad hoc konstituirte Eisenbahnkommission der Handels- 
= und Gewerbekammer in Leoben wurde mit der Aufgabe betraut, 
- bezüglich der Realisirung des Eisenbahnprojektes Schrambach- 
 Mariazell-Kapfenberg die geeigneten Schritte zu unternehmen 
und der Kammer hierüber zu berichten. Mit diesem Beschlusse 
- der Kammer ist man jedoch in deren Bezirke nicht allenthalben 
_ einverstanden. Im nördlichen Theile desselben, im oberen Mürz- 
_ _thale, wird für das Zustandekommen eines anderen Bahnprojektes 
_ agitirt, nämlich für eine Schienenverbindung zwischen Schram- 
bach, dem Endpunkte der Niederösterreichischen Staatsbahn- 
strecke Scheibmühl-Lilienfeld-Schrambach und Neuberg, dem 
Endpunkte der im Betriebe der Südbahn stehenden Staatsbahn 
Mürzzuschlag-Neuberg. In Mariazell nimmt man diesbezüglich 
einen mehr objektiven Standpunkt ein; dort ist man mit jedem 
_ Bahnprojekte einverstanden, wodurch der berühmte Wallfahrts- 
ort in das Oesterreichische Schienennetz einbezogen würde. Das 
Eisenbahnprojekt Schrambach-Mariazell-Kapfenberg, bezw. Neu- 
‚berg ist aber auch insofern von Interesse, als nach Verwirklichung 
' desselben, sowie nach der nunmehr erfolgten Vollendung der 
: Lokalbahn St. Pölten-Tulln eine neue Verbindung zwischen der 
_ Franz-Josefbahn und der Sü dbahn würde hergestellt werden. 


langen die Unterbau-, 
- Linie, ausschliesslich des Unterbaues der Brücken über den 

Kerkafluss und über den Oraznicabach. Die Bauvergebung er- 
‚folgt auf Nachmass, getrennt nach Baulosen oder im ganzen. 
_ Die annäherungsweisen Kosten der Arbeiten betragen 623 900 fl. 
Die Offerten sind bis längsten 3. September d. J. bei der General- 
rektion der Oesterreichischen Staatsbahnen einzureichen. Be- 
ngnisse und sonstige Behelfe können bei der Generaldirektion, 
wie bei der Eisenbahn-Betriebsdirektion Spalato und bei der 
uleitung in Dernis eingesehen werden. 


 _ Lokalbahn Ungarisch Hradisch-Ungarisch Brod. 

Aus Anlass der zwischen der Oesterreichischen Lokaleisen- 
-Gesellschaft und der Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 

ıın schon seit längerer Zeit wegen Ankaufes der Lokalbahn- 

ie Ungarisch Hradisch-Ungarisch Brod schwebenden und be- 

is dem Abschlusse sich nähernden Unterhandlangen hat die 


letztgenannte Gesellschaft die Führung des Betriebes der in Rede 
stehenden Lokalbahn bereits am 1."Juli übernommen. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die hohe Politik war in der verflossenen Woche wieder von 
grossem Einflusse auf die Börse. Die Kourse kamen durch die 
bedenklichen Erklärungen des Marquis v. Salisbury über den 
Stand und die Aussichten der Afghanischen Grenzfrage ins Rollen. 
Dazu gesellte sich noch der Konflikt, welcher bei der Pariser 
Münzkonferenz zwischen Belgien und den übrigen lateinischen 
Münzstaaten ausgebrochen war, und die pessimistischere Auf- 
fassung über die Chancen unseres Getreideexportes. Was Wun- 
der, dass davon die Aktienkourse unserer Bahnen trotz deren 
Mehreinnahme gegen die korrespondirende Decade des Vorjahres 
doch ziemlich, zumeist Eilbethal (158.75), affizirt wurden. So ist 
der Schlusskours der Nordbahn 2342, Franz-Josef 211, Carl-Lud- 
wig 243, Nordwest 166, Staatsbahn 296.40 und Südbahn 132,50. 
Der Niedergang unserer gesammten Volkswirthschaft kommt 


‘überhaupt in den Koursen unserer Transportanstalten zum Aus- 


drucke. Seit anderthalb Jahren sind die Aktien der Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft um 140 fl. gefallen, die der Ferdi- 
nands-Nordbahn allerdings auch (wegen der Konzessions-Verhand- 
lungen) um 300 fl, die Aktien der Buschtährader Bahn um 100 fl., 
die Carl-Ludwigbahn, die Elbethalbahn und die Staatsbahn haben 
Koursrückgänge von 60.50 und 30 fl. erfahren. Ob die Renten 
inzwischen um einige Prozent gestiegen sind oder die letzte Un- 
garische Eisenbahn-Priorität den Parikours erreicht hat, ist dem 
gegenüber ohne Belang. Allmonatlich hofft man vergebens, dass 


die durch fällig gewordene Koupons und Rückzahlungen flüssig 


gewordenen Kapitalien auch auf der Börse ihre Anlage suchen 
werden; die August-Fälligkeiten dieses Jahres von 18,5 Millionen 
Gulden haben jedoch die Börse fast wieder ganz gemieden. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwaltungen 
mitgetheilt, dass 

1. die der Generaldirektion der Königlich Bayerischen Verkehrs- 
anstalten unterstellte, am 10. d. Mts. dem öffentlichen Ver- 

“kehre übergebene, 8,03 km lange Lokalbahn Uebersee-Mar- 
Quartstein, 

2. die dem Direktorium der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft in Budapest unterstellte, 17,2 km 
lange, am 20. v. Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene 
Strecke Szered-Galgocz-Lipötvar 

als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten seien. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4015 vom 6. d. Mts. an. alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Preisvertheilung für die Periode vom 16. Juli 1878 bis 
15. Juli 1884 (abgesandt am 12. d. Mts.). 

-No. 4142 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend den Antrag der Sächsischen Staatsbahn auf Zurechnung 
verschiedener schmalspurigen Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken, sowie die Anwendung der Vereins-Einrichtungen auf 
die Gnoyen-Teterower Eisenbahn nach Massgabe des $ 5 des 
Vereins-Statuts (abgesandt am 8. d, Mts.). 

No. 4212 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Vorlage für die diesjährige Generalversammlung 
des Vereins (abgesandt am 11. d. Mts.). 

No. 4229 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Ausgabe von Vereinskarten für Abgeordnete fremder 
Verwaltungen zu der ehren Generalversammlung des Ver- 
eins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 4238 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 4255 vom 8. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 12. d. Mts.). 

No. 4261 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Verzeichniss der Lieferfrist - Verlängerungen (abge- 
sandt am 12. d. Mts.). 

No. 4268 vom 8. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 4273 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend grundsätzliche Entscheidungen der Kommission für 
Angelegenheiten des Güterverkehrs (abgesandt am 12. d. Mts.). 

N. . 4284 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Vereins-Betriebsreglement und. den zugehörigen 
I. Nachtrag (abgesandt am 11. d. Mts.). 

No. 4305 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Vorlagen für die diesjährige Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 11. d. Mts.). 


Aus Bayern. 
Eröffnungen. 
® Am 8. d. Mts. wurde die dem Ober-Bahnamte Bamberg 
unterstellte Bahnstrecke Stockheim-Ludwigstadt mit 
den Expeditionen Rothenkirchen, Förtschendorf, Steinbach und 
Ludwigstadt provisorisch dem allgemeinen Verkehre übergeben. 
Bis zur Vollendung der Reststrecke Ludwigstadt-Probstzella ver- 
kehren täglich 2 Züge zwischen Stockheim und Ludwigstadt. 


Die Stationsentfernungen sind folgende: Rothenkirchen 5,532 km, 


Förtschendorf 5,919 km, Steinbach 6,342 km und Ludwigstadt 
6,169 km, sohin im ganzen 23,972 km. Die Bahn erreicht in 
Steinbach die höchste Steigung. ! 

Am ‘10. d. Mts. wurde die der Betriebsleitung Uebersee 
unterstellte Lokalbahn Uebersee-Marquartstein (Ober- 
bayern) mit der Station Marquartstein, der Haltestelle Staudach 
und dem Halteplatze bezw. der Ladestelle Mietenkam dem ’allge- 
meinen Verkehr übergeben. Die Billetabgabe und Gepäckab- 
fertigung im Lokalbahnverkehr erfolgt im Zuge durch den 
Kondukteur. Auf der Lokalbahn gelangen Tourbillets II. und 
II. Klasse zur Ausgabe; für die Beförderung von Reisegepäck 
wird die Minimaltaxe von 20 4 pro Kollo erhoben. Eine direkte 
Billetausgabe und Gepäckabfertigung von der Lokalbahn nach 
den Stationen der übrigen Staatsbahnlinien und umgekehrt 
findet nicht statt. Auf der Haltestelle Staudach wird die Gepäck- 
abfertigung durch eine Agentur auf Dienstvertrag besorgt. 
Nach der Ladestelle Mietenkam ist der. Güterverkehr ausge- 
schlossen. An Sonn- und Feiertagen wird der Güterverkehr auf 
der Lokalbahn vollständig eingestellt. Die Ver- und Entladung 
der Wagenladungsgüter auf der Lokalbahn bleibt den Versendern 
bezw. Empfängern überlassen. Im übrigen sind für diese Lokal- 
bahn die Bestimmungen betreffend die Bahnordnung für Baye- 
rische Bahnen untergeordneter Bedeutung massge bend. Genannte 
Lokalbahn ist 8,030 km lang und berechnet sich die Entfernung 
der Halteplätze ab Uebersee folgendermassen : Halteplatz Mieten- 
kam 3,430 km, Haltestelle Staudach 1,975 km und die Station 
Margquartstein 2,625 km. Täglich verkehren nach jeder Richtung 
5 Züge mit einer Fahrzeit von je 30 Minuten. 


Eisenbahnmuseum. 

In München wurde am 6. d. Mts. das.in den Centralwerk- 
stätten etablirte Eisenbahnmuseum dem Besuch geöffnet. Das- 
selbe enthält nach der „Allg. Ztg.* sämmtliche zum Bahn- und 
Maschinenbau nöthigen Werkzeuge, hervorgegangen aus den 
Centralwerkstätten zu München, Regensburg und Nürnberg. 
Ferner sind aufgestellt die einzelnen Theile einer Güter-, Per- 
sonen- und Eilzugsmaschine, die Steuerung in Verbindung mit 
dem Kolben im Cylinder, die Hälfte (Längenschnitt) einer ausser 
Betrieb gesetzten Personenzugsmaschine, Materialproben, ver- 
schiedene bei der Revision vorgefundene Achsenbrüche, sowie 
sonstige defekte Maschinentheile, das Puffersystem von früher 
und jetzt, Pläne, Zeichnungen von Kunstbauten (Brückenbauten), 
ferner die beim Bau der Fichtelgebirgsbahn vorgekommenen 
: Steinarten in reicher Kollektion, sogar ein Rettungs- oder 

Medizinalkasten und Tragbahren. Gleich beim Eingang findet 


man Modelle der Trajektanstalt in Lindau, eines Trajektdampfers, 


eines ebensolchen Kahnes, des Salondampfers „Wittelsbach“ und 
der Centralwerkstätte Nürnberg. Diesen entgegengesetzt befindet 
sich am Ende des Saales das Modell einer eisernen Rüstung 
beim Tunnelbau, sowie ein vom Herrn Ober-Maschinenmeister 
Fuchss gefertigtes Modell der ältesten Fahrzeuge in einen Zug 
zusammengestellt. Die ganze Ausstellung bietet des Schönen 
und Interessanten sehr viel und dürfte namentlich für angehende 
Techniker von hohem Werth und Nutzen sein, da insbesondere 
die Neuerungen im Maschinenbaufach vorzüglich zur Anschauung 
gebracht sind. Das Eisenbahn- bezw. Verkehrsmuseum ist jeden 
Mittwoch von 2-5 Uhr Nachmittags (für das Jahr 1885 bis 
21. Oktober) dem Besuch geöffnet. 


Die neue Verdingungs-Ordnung. 

Bis zum Jabr 1880 war in den staatlichen Verdingungs- 
(Submissions-) Verträgen die Bestimmung die Regel, dass der 
Lieferant sich nach dem Bedarf der Verwaltung eine. Vergrösse- 
rung oder Verminderung der Lieferung ohne Rückwirkung auf 
den Preis gefallen zu lassen habe. Diese Bestimmung, welche 
ihren Grund darin hatte, dass nicht durchweg der wirkliche Be- 
darf, namentlich bei Bauten, sich im voraus genau berechnen 
lässt, und daher ein BEAREIAT Spielraum in Bezug auf das 
Quantum im Interesse der Verwaltung liegt, erschwerte durch 
das darin liegende Moment der Unsicherheit die Kalkulatur für 
die Lieferanten sehr erheblich. und nöthigte sie, das Risiko durch 
einen Aufschlag im Preise zu decken. 

. Der Minister der Öffentlichen Arbeiten hat unterm 17. v.M. 
an die Königlichen Eisenbahndirektionen, Regierungspräsidenten, 
Regierungen, Oberbergämter u. s. w. einen Erlass gerichtet, der 
die früheren Erlasse über die Submissionsbedingungen für die 
öffentliche Vergebung von Arbeiten und Lieferungen, im beson- 


deren die vom 24. Juni und 5. August 1880 aufhebt,. so dass also 
von jetzt ab von dieser Befugniss, Mehr- oder Minderlieferungen 
verlangen zu können, abgesehen. wird. 

Nach dem „BEisenbahnverordnungsblatt“ 
Inhalt des Erlasses wie folgt wieder: Äh 


I. Arten der Vergebung. | 
Leistungen und Lieferungen sind in der Regel öffentlich 


geben wir den 


auszuschreiben. Mit Ausschluss der Oeffentlichkeit zu engerer: 
Bewerbung können ausgeschrieben werden: 1. Leistungen und 
Lieferungen, welche nur ein beschränkter Kreis von. Unter- 
nehmern in geeigneter Weise ausführt; 2. Leistungen und Liefe-. 
rungen, bezüglich deren in einer abgehaltenen Öffentlichen Aus- 
schreibung ein geeignetes Ergebniss nicht erzielt worden ist. — 
Unter Ausschluss, jeder Ausschreibung kann die Vergebung er- 
folgen: 1. bei Gegenständen, deren überschläglicher Werth den 
Betrag von 1000 44 nicht übersteigt; 2. bei Dringlichkeit des 
Bedarfs; 3. bei Leistungen und Lieferungen, deren Ausführung 
besondere Kunstfertigkeit erfordert; 4. bei Nachbestellung von 
Materialien zur Ergänzung des für einen bestimmten Zweck aus- 
geschriebenen Gesammtbedarfs, sofern kein höherer Preis verein- 
bart wird, als für die Hauptlieferung. 


II. Verfahren bei Ausschreibungen. 


1. Gegenstand der Ausschreibung. 

Der Gegenstand der Ausschreibung ist in allen wesent- 
lichen Beziehungen bestimmt zu bezeichnen. Ueber alle für die 
Preisberechnung erheblichen Nebenums.ände sind vollständige, 
eine zutreffende Beurtheilung der Bedeutung derselben ermög- 
lichende Augaben zu machen. Für Bauarbeiten sind zur Ver- 
abfolgung an die Bewerber bestimmte Verdingungsanschläge auf- 
zustellen, in welchen sämmtliche Hauptleistungen, sowie die er- 
heblicheren Nebenleistungen in besonderen Positionen aufzu- 
führen sind. Dieselben dürfen von der Behörde ermittelte Preis- 
ansätze nicht: enthalten. Die Zeitperioden für Lieferungen zur 
Deckung eines fortlaufenden Bedarfs sind. nach den besonderen 
Verhältnissen des einzelnen Falles zu bemessen. Umfangreichere 
Ausschreibungen sind derart zu zerlegen, dass auch kleineren 
Gewerbetreibenden und Handwerkern die Betheiligung an der 
Bewerbung ermöglicht wird. Bei grösseren Hochbauten hat daher 
die Vergebung nach den einzelnen Titeln des Anschlages — den 
verschiedenen Gewerbs- und Handwerkszweigen entsprechend — 
zu erfolgen. Besonders umfangreiche Anschlagstitel sind in 
mehrere Loose zu theilen. Bezüglich der Beschaffenheit der zu 
liefernden Waaren und der Abmessung zu liefernder Gegen- 
stände sind ungewöhnliche, im Handel’ nicht übliche Anforde- 
rungen :nur insoweit zu stellen, als dies unbedingt nothwendig 
ist. Ist bei Lieferungen von Fabrikaten der Kenntniss der Be- 
zugsquelle (der Fabrik) eine besondere Bedeutung für die Be- 
urtheilung der Güte beizumessen, so ist von dem Bewerber die - 
Namhaftmachung des Fabrikanten, von welchem die Waaren be- 
zogen werden sollen, zu verlangen. Für die Ausführung der 
Arbeiten oder Lieferungen sind ausreichend bemessene Fristen 
zu bewilligen. Muss bei dringendem Bedarf die Frist für eine. 


Lieferung ausnahmsweise kurz. gestellt werden, so ist die be- 


sondere Beschleunigung nur für die zunächst erforderliche Menge 
vorzuschreiben. BE 


2» Bekanntmachung der Ausschreibung. 

Bei der Bekanntmachung öffentlicher Ausschreibungen 
durch dle Zeitungen sind die bezüglich der Benutzung amtlicher 
Blätter ergangenen Vorschriften zu beachten. Die Bekannt- 
machungen müssen in gedrängter Form diejenigen Angaben voll- 
ständig enthalten, welche für die Entschliessung der Interessenten, 
ob sie einer Betheiligung an der Bewerbung näher treten wollen, 
von Wichtigkeit sind. Insbesondere sind darin aufzuführen: 
Gegenstand und Umfang der Leistung oder Lieferung nach den 
wesentlichsten Beziehungen, wobei die Theilung des Gegen- 
standes nach Handwerkszweigen, Loosen etc. hervorzuheben ist; 
der Termin zur Eröffnung der Angebote; die für den Zuschlag 
vorbehaltene Frist; der Preis der Verdingungsanschläge, Zeich- 
nungen, Bedingungen etc. und die Gelegenheit für die Einsicht- 


nahme und der Bezug derselben. Die Insertionskosten werden 


von der ausschreibenden Behörde getragen. 


3. Bestimmung des Eröffnungstermins. 

Um den Bewerbern die nothwendige Zeit zur sachgemässen 
Vorbereitung der Angebote zu gewähren, ist — vorbehaltlich einer 
durch besondere Umstände gebotenen grösseren Beschleunigung 
— der Termin zur Eröffnung bei kleineren Arbeiten und leicht 
zu beschaffenden Lieferungen unter Bestimmung einer Frist von 
14 Tagen, bei grösseren Arbeiten mit einer solchen von vier 
Wochen anzuberaumen. 


4. Zuschlagsfrist. 
Die Zuschlagsfristen sind in allen Fällen, insbesondere aber 
bei Lieferungen solcher Materialien, deren Preise häufigen Schwan- 
kungen unterliegen, möglichst kurz zu bemessen. 
Dieselben dürfen den Zeitraum. von 14 Tagen bezw., wenn 
die Genehmigung höherer Instanzen einzuholen ist, von vier 
Wochen in der Regel nicht überschreiten. 
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£ [5 Bedingungen für die Bewerbung um Arbeiten 


5 und Lieferungen. 
Den öffentlichen Ausschreibungen sind die in der Anlage 
von Zeit zu Zeit öffentlich bekannt zu 
machenden Bedingungen zu Grunde zu legen. In den Aus- 
schreibungen selbst ist demnächst nur auf diese Bekanntmachun- 
gen zu verweisen. Auf das Verfahren bei engeren Ausschreibun- 
gen finden diese Bedingungen mit der Massgabe entsprechende 
Anwendung, dass für die Verdingungs anschläge, Zeichnungen, 


Bedingungen etc. ($2), welche den zur Bewerbung aufgeforderten 


Unternehmern zugestellt werden, eine Erstattung von Kosten | 


nicht beansprucht wird. 


6. Termin zur Eröffnung derAngebote. 

‚Der Abschnitt 6 ist folgendermassen zu fassen: Zu dem 
Termin zur Eröffnung der Angebote haben nur die Bewerber und 
deren Bevollmächtigte, nicht aber unbetheiligte Personen Zutritt. 
Die eingegangenen Angebote werden im Termin eröffnet und — 
mit Ausschluss der darin enthaltenen Angaben über Bezugs- 
quellen — verlesen. Ueber den Sang der Verhandlungen wird 


ein Protokoll aufgenommen, in welchem die Angebote nach dem. 


Namen der Bewerber und dem Datum anzuführen sind. Die An- 
a rehen selbst werden dem Protokolle beigefügt und von 
em den Termin leitenden Beamten mit einem entsprechenden 
Vermerke versehen. Das Protokoll wird verlesen und von den 
erschienenen Bewerbern und Bevollmächtigten mit vollzogen. 
Eine Veröffentlichung der Angebote, sowie des Terminsprotokolls 
ist nicht statthaft. Sofern die Feststellung des annehmbarsten 


- Gebots (vergl. unter 7) besondere Ermittelungen nicht erfordert 
und der den Termin abhaltende Beamte zur selbstständigen Ent- 


scheidung über den Zuschlag zuständig ist, kann die Ertheilung 


des Zuschlages im Termin zu dem von dem gewählten Unter-. 


nehmer mit zu vollziehenden Protokoll erfolgen. 


7. Zuschlagsertheilung. 

Die niedrigste Geldforderung als solche ist bei der Zu- 
Peinapenftheilung keineswegs vorzugsweise zu berücksichtigen. 
Der Zuschlag darf nur auf ein in j 
oder Lieferung gewährleistendes Gebot ertheilt werden. Ausge- 
schlossen von der Berücksichtigung sind solche Angebote; 


a) welche den der Ausschreibung zu Grunde gelegten Bedingun- 


gen oder Proben nicht entsprechen; b) welche nach den von den 
ewerbern eingereichten Proben für den vorliegenden Zweck 
nicht geeignet sind; c) welche eine in offenbarem Missverhältniss 
zu der betreffenden Leistung oder Lieferung stehende Preisforde- 
rung enthalten, so dass nach dem geforderten Preise an und für 
sich eine tüchtige Ausführung nicht erwartet werden kann. Nur 
ausnahmsweise darf in dem letzteren Falle (zu c) der Zuschlag 
ertheilt werden, sofern der Bewerber als zuverlässig und leistungs- 
fähig bekannt ist, und ausreichende Gründe für die Abgabe des 
ausnahmsweise niedrigen Gebotes beigebracht sind oder auf Be- 
fragen beigebracht werden. Im übrigen ist bei öffentlichen Aus- 


 schreibungen der Zuschlag demjenigen der drei Mindestfordern- 


den zu ertheilen, dessen Angebot unter Berücksichtigung aller in 


Betracht kommenden Umstände als das annehmbarste zu erachten 
ist. Beiengeren Ausschreibungen bat unter sonst gleichwerthigen 


Angeboten die Vergebung an den Mindestfordernden zu erfolgen. 
Sind ausnahmsweise den Bewerbern die näheren Vorschläge in 
betreff der im Einzelnen zu wählenden Konstruktionen und Ein- 
richtungen überlassen worden, so ist der Zuschlag auf dasjenige 
3 welches für den gegebenen Fall als das 
eeignetste und zugleich in Abwägung aller in Betracht kommen- 
en Umstände als das preiswürdigste erscheint. Ist keines der 
hiernach in Betracht kommenden Mindestgebote für annebmbar 
zu erachten, so sind sämmtliche Gebote abzulehnen. Bei der 
Vergebung der Bauarbeiten sind im Falle gleicher Preisstellung 
die am Orte der Ausführung oder in der Nähe desselben woh- 
nenden Gewerbtreibenden vorzugsweise zu berücksichtigen. 
(Fortsetzung folgt.) 


Arad-Csanader Eisenbahn, 
Pr Geschäftsbericht pro 1884. 

. Die Gesammt - Transporteinnabhmen der Bahn betrugen 
438 627 fl. und vertheilen sich auf den Personen- mit 189 949 fi., 
auf den Gepäck- mit 3 885 fl, den Eilgut- mit 5221 fl. und auf 
den Frachtverkehr mit 239572 fl., die Bruttoeinnabme pro Bahn- 
kilometer betrug 3 423 fl. und zwar im Personenverkehr 1049 fl. 
= 43,30 pCt. und im Güterverkehr 1374 fl. = ‚56,70 pCt. Be- 
fördert wurden 310812 Reisende und an Gepäck, Eilgut und 
Fracht 168379 t. Die Gesammteinnahme inkl. der Nebenein- 
nahmen ergab 486 420 fl. Die Gesammt- Betriebsausgaben be- 
zifferten sich auf 259298 fi. oder pro Kilometer auf 1432 fl.; von 
denselben entfallen auf die allgemeine Verwaltung 17905 fl. = 
6,90 pCt., auf die Bahnerhaltung und Aufsicht 62 856 fl. = 24,24 pCt., 
auf den Verkehrs- und kommerziellen Dienst 95 013 fl. — 36,64 pCt., 
auf Zugförderungs- und Werkstättendienst 71 210 fl. = 37,45 pCt, 
auf die Materialienverwaltung 1 484 fl. = 0,57 pCt. und auf diverse 
Ausgaben 10840 fl. = 4,20 pÜt. Der Ueberschuss beziffert sich 
somit auf 227121 fl. Die Generalversammlung beschloss die Be- 
triebsergebnisse zur Deckung der Bahnbau- und Einrichtungs- 


=; kosten, sowie zur Tilgung der schwebenden Schuld zu verwenden 


- u 


jer Zusel au eder Beziehung annehmbares,- 
die tüchtige und rechtzeitige Ausführung der betreffenden Arbeit 


m mL 


‘der Ueberschuss auf 137 921 Ai. 


und ertheilte der Direktion weiter Vollmacht, die einlaufenden 
Forderungen, sowie die Prioritätsaktien und sonstige Werthe der 
Gesellschaft nach eigenem Ermessen zur Tilgung der schweben- 
den Schulden zu verwenden oder aber eine Anleihe abzu- 
schliessen. Weiter wurde die Direktion ermächtigt, Verhand- 
lungen wegen Vereinigung des Unternehmens mit der Arad- 
Körösthalbahn einzuleiten. 


Arad-Körösvölgyer Eisenbahn. 
Geschäftsbericht. pro 1884. 

Die Verkehrsergebnisse dieser Bahn gestalteten sich im Be- 
richtsjahre analog denjenigen des Vorjahres. Die Einnahmen 
sind zwar in 1883 um 17000 fl. höher gewesen, es muss jedoch 
berücksichtigt werden, dass in 1883 ein Einnahme-Ueberschuss 
von ca. 30000 fl. durch die zum Bau der Arad-Csanader Eisen- 
bahn verfrachteten Materialien verursacht wurde. Zieht man 
diese einmalige Mehreinnahme in Betracht, so zeigt das Berichts- 
jabr einen bedeutenden Verkehrsaufschwung. Die Ausgaben 
haben sich um ca. 12 000 fl. vermindert und es ist somit gelungen, 
ein günstiges Verhältniss zwischen Einnahme und Ausgabe zu 
erreichen. Die gemeinsame Manipulation des Betriebes mit der 
Arad-Csanader Eisenbahn gewährte durch die bessere Ausnutzung 
des Betriebsmaterials und durch die gemeinschaftliche Tragung 


. der Kosten für die Reparaturwerkstätte eine bedeutende Erspar- 


niss an den Ausgaben. 

> Die Gesammtsumme der Betriebseinnahmen bezifferte sich 
auf 307 219 fl, diejenige der Ausgaben auf 169298 fl. und daher 
ie Gesammteinnahmen resul- 
tiren aus den Einnahmen des Personentransports mit 86 561 fl., 
des Militärtransports mit 1340 fl., des Gepäcktransports mit 
2468 fi, des Kilguttransports mit 1617 fl. und des Frachtgu* 
transports inkl. Nebengebühren mit 203602 fl. und aus v.r- 
schiedenen Einnabmen mit 11631 fl. Die Ausgaben vertheiicen 
sich auf die allgemeine Verwaltung mit 11 014 fl., auf die Bahn- 
aufsicht und Bahnerhaltung mit 49 919 fl., auf den Verkehrs- und 
kommerziellen Dienst mit 61549 fi. auf den Zugförderungs- etc. 
Dienst mit 39858 fl, auf die Materialverwaltung mit 852 fl. und 
auf verschiedene Ausgaben mit 6106 fl. Von dem Ueberschuss 
wurde laut Generalversammlungs-Beschluss eine Dividende von 
5 fl. pro Aktie vertheilt und von dem dann noch verbleibenden 
Reste jedem Mitgliede des Aufsichtsrathes 300 fi. verabfolgt. 
Ferner wurde die Direktion ermächtigt, die Baukonzession für 
die Linien Borossebes-Joszahely, Borosjenö-Csermö und Szt. Anna- 
Kisjenö bei der Landesregierung nacbzusuchen und die nöthigen 
Baukosten entweder durch die Ausgabe neuer Werthe oder durch 
eine in längerer Zeit zu tilgende Anleihe zu beschaffen. 


| Litteratur. 

Dr. Koch’s Handbuch für den Eisenbahn - Güterverkehr. 
I. Theil: Eisenbahn-Stations-Verzeichniss der etc. Eisenbahnen 
Europas. 16. Auflage. Verlag von Barthol & Co. (W. Lobeck). 
Berlin 1885. Preis 6 #4 

Das wieder vollständig umgearbeitete Werk ist in seiner 
16. Auflage soeben (am 7. d. M) erschienen. Wie umfangreich 
die Aenderungen auch in dieser neuen Auflage sind, ergibt sich 
schon aus der in den Vorbemerkungen enthaltenen Uebersicht 
der seit dem Erscheinen der vorigen Auflage (August v. J.) bis 
Mitte Juli d. J. eröffneten Bahnlinien Europas, deren neue 
Stationen sämmtlich in dem Werk berücksichtigt worden sind. 
Desgleichen bringen diese Vorbemerkungen eine neue Adressen- 
Zusammenstellung der Eisenbahn-Verwaltungen Europas (Seite III 
bis VIII), desgleiehen eine Uebersicht der in Betrieb und Bau 
befindlichen Deutschen Lokalbahnen, sowie eine Uebersicht der 
gegenwärtig im Deutschen Reich in Bau begriffenen Linien. 

Die Neuorganisationen der Preussischen, Oesterreichischen 
und Ungarischen Staatsbahnen sind in der neuen Auflage wiederum 
vollständig berücksichtigt. Besonders schwierig war es auch, die 
am 1. Juli eingetretene Neuorganisation der Italienischen Eisen- 
bahnen noch zur Darstellung zu bringen, welche erst Ende Juni 
bekannt wurde. 

Mit welchen Schwierigkeiten die Herstellung des Werkes, 
welches bei seinem Erscheinen den neuesten Stand des Bahn- 
netzes darstellen soll, verbunden ist, erhellt einigermassen aus 
dem Umstand, dass dieselbe über ein halbes Jahr (vom Januar 
ab) in Anspruch nimmt, und grosse Partien des Werkes, wie 
z. B. diesmal die Notizen, betreffend das Italienische Eisenbahn- 
netz, während des Satzes mehrmals sowohl für den geographi- 
schen als für d«n alpbabetischen Theil durchaus umgearbeitet 
werden mussten. 

Die Personal-Verzeichnisse sind möglichst nach dem Stand 
vom Juli dieses Jahres angegeben und unter den Nachträgen 
auch noch die am 15. Juli und 1. August eingetretenen Bahner- 
öffnungen berücksichtigt. 

Der II. Theil des Werkes (Orts-Verzeichniss) ist, wie bereits 
mitgetheilt (siehe No. 51), im Juni d. J. und die zum Werk ge- 
hörigen Uebersichtskarten (der Abstossstationen von Mitteleuropa 
mit farbiger Abgrenzung der Bahngebiete und der Eisenbahn- 
Direktions- und: Betriebsamts-Bezirke der Preussischen Staats- 
bahnen) Anfangs Juli d. J. in neuer Auflage erschienen. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN 


I. Güterverkehr. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Wirkung vom 15. August d. Js. wird im 
Badisch - Pfälzischen Güterverkehr (Tarif- 
heft No. 8) der Artikel Strohmasse, wie 
in der allgemeinen Güterklassifikation 
unter Spezialtarif II aufgeführt, zu den 
Taxen des Ausnahmetarifes No. 1 (Holz) 
abgefertigt. 

Karlsruhe, den 11. August 1885. (1697) 

Generaldirektion 
ler Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Am 15. August ds. Js. tritt an Stelle 
des am 1. Februar 1885 zur Einführung 
gekommenen Heftes No. 2 zum Tarif für 
den Norddeutsch - Sächsischen Verbands- 
&üterverkehr ein neues Tarifheft No. 2 
in Kraft, welches den Verkehr zwischen 
den Stationen des Eisenbahn-Di- 


rektionsbezirks Altona, der 
Holsteinischen- Marsch-, Lü- 
beck -Büchener, Eutin - Lü- 


beceker,Wittenberge-Perleber- 
gerund derMecklenburgischen 
Friedrich Franz- Eisenbahn 
einerseits und- Stationen der König- 
lich Sächsischen Staats-, sowie 
der in Verbindung mit denselben verwal- 
teten Privateisenbahnen, sowie der 
Station Reichenberg derSüdnord- 
deutschen Verbindungsbahn 
andererseits umfasst. Hierdurch wird das 
Tarifheft No. 1 vom 1. Mai 1882 und das 
Tarifheft No. 2 vom 1. Februar 1885 für 
den Norddeutsch - Sächsischen Verband 
nebst den hierzu erschienenen Nachträgen 
aufgehoben. Insoweit Erhöhungen gegen 
die seitherige Frachtberechnung eintreten, 
bleibt letztere bis zum 30. September 1885 
in Wirksamkeit. Der neue Tarif ist bei 
den betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, am 12 August 1885. (1698) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Crefelder Eisenbahn. Der Nachtrag VII 
zu unserem Lokal-Gütertarif, Theil II, be- 
treffend ermässigte Sätze für Strassen- 
baumaterial, Thon, Formerde und Ziegel- 
steine tritt mit dem heutigen Tage infolge 
Verfügung des Königlichen Eisenbahn- 
kommissariats ausser Kraft. 

Die betreffenden Transportgegenstände 
werden daher von jetzt ab wieder zu den 
früheren Sätzen des Spezialtarifs befördert. 

Crefeld, den 13. August 1885. (1699) 

Die Direktion. 


Am 15.d.M. treten im Rheinisch-Nieder- 
deutschen Eisenbahnverbande für die Be- 
förderung von Eisen des Spezialtarifs II 
zwischen Rheinisch-Westfälischen Statio- 
nen einerseits und den Stationen Bahren- 
feld, Blankenese und Flottbeck des Eisen- 
bahn-- Direktionsbezirks Altona anderer- 
seits ermässigte Ausnahmefrachtsätze in 
Kraft. Das Nähere ist bei den betreffen- 
den Güterexpeditionen zu erfahren, 

Köln, den 10. August 1885. (1700) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Am 15. Augustd.J.trittder Nach- 
trag Ill zum Tarife für den Braun- 
schweig-Magdeburg-Sächsischen Verbands- 
güterverkehr in Kraft. Dieser Nachtrag, 
welcher bei den betheiligten -Güterexpe- 
ditionen zu erlangen ist, enthält im wesent- 
lichen neue bezw. veränderte Entfernun- 
gen für den Verkehr mit den Stationen 
Elsterwerda, Frankenstein, Gera, Görlitz, 
Hermsdorf-Rehefeld, Leipzig (Bayer. Bhf.), 
Leipzig (Dresdner Eau indenau, 
Röderau, Weida und Zeitz der Sächsischen 
Staatsbahnen, sowie für die Stationen 


Leipzig (M. H.) und Spandau (M. H.) des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Magdeburg. 
Dresden, am 11. August 1885. (1701) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, : 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr, 


Mit dem 1. Oktober d. J. werden die in 
dem Ausnahmetarif für den Transport 
Niederschlesischer Steinkohlen und Kokes 
nach Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Breslau u. s. w. vom 1. Oktober 
1884 enthaltenen Frachtsätze nach der 
Striegauer Weiche bei Breslau aufgehoben, 
An Stelle derselben kommen vom genann- 
ten Zeitpunkte ab die Frachtsätze für 
Breslau (Niederschlesisch-Märkischer bezw. 
Freiburger Bahnhof) nebst einer Gebühr 
von 2 44 pro Achse zur Erhebung. 
Berlin, den 11. August 1885. (1702) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Importtarif nach Moskau via Wirballen- 
St. Petersburg. Im Importverkehr nach 
Moskau via Wirballen-St. Petersburg ge- 
langen für Zoll-Transitsendungen die bis- 
her mit $ Kopeken pro Pud = 3,05 Ko- 
peken pro 100 kg in Wirballen erhobenen 


Artellgebühren vom 21. August cr. neuen 


Stils nicht mehr zur Erhebung. 
Bromberg, den 7. August 1885. (1703 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. August d. J. kommen direkte 
Frachtsätze der Spezialtarife A? und II 
im Verkehr zwischen den Stationen. des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln (rechts« 
rhein.) einerseits und der zwischen den 
Stationen Frellstedt und Helmstedt des 
Direktionsbezirks Braunschweig belegenen 
Haltestelle „Grube Prinz Wilhelm“ an- 
dererseits zur Einführung. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren. 

Köln, den 8. August 1885. (1704) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 

(rechtsrheinische). 

Infolge Aufhebung des vom 15. Juli 1878 
ab gültigen Gütertarifs für den Rheinisch- 
Thüringisch-Sächsischen Verbandsverkehr 


treten auch die direkten Frachtsätze für 


die Stationen Bebra, Guntershausen und 
Wilhelmshöhe der vormaligen Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn ausser Kraft, und 
zwar dergestalt, dass die direkten Tarif- 
sätze zwischen den genannten Stationen 
einerseits und den folgenden Stationen 
der Königlich Sächsischen Staatsbahnen: 
Burkhardtsdorf, Dahlen, Dürrhennersdorf, 
Dürrröhrsdorf, Einsiedel, Grossbauchlitz, 
Grosspostwitz, Grünhainichen, Herrnhut, 


Jägersgrün, Lengenfeld, Lössnitz, Lun- 
zenau, Mosel,: Neucunnersdorf, Nieder- 
wiesa, Obercunnersdorf, Oberoderwitz, 


Oberschlema, Ostrau, Rochsburg, Rode- 
wisch, Schirgiswalde, Schönberg, Schöneck, 


‚Schönfeld, Stauchitz, Voitersreuth, Weipert, 


Wiesenburg, Wilthen, 


Wolkenburg, Wol- 
kenstein, 


wönitz andererseits bis zum 


1. Oktober d.J, Gültigkeit behalten, 
von diesem Zeitpunkte ab aber diedirek - 


ten Verkehrsbeziehungen zwischen den 


genannten Stationen (exkl. Grossbauch- 


litz, Oberoderwitz und Weipert) gänzlich 
aufhören. Die Stationen Grossbauchlitz, 
Oberoderwitz und Weipert werden in den 
Mitteldeutschen Verbandsver- 
kehr einbezogen, in welchem für den 
Verkehr zwischen Bebra, Guntershausen 
und Wilhelmshöhe einerseits und Sächsi- 
schen Stationen andererseits 
direkte Frachtsätze bestehen. 
Dresden, am 15. August 1885. (1705) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 
x waltungen, ax 


‚reker, 


werden. 


bereits 
|. a./n. Stils 1885 treten die Spezial-Export- 


Mit dem 15. August 1885 tritt zu dem 
Tarife für den Verkehr zwischen den Sta- 


tionen der Braunschweigischen Eisenbahn 


einerseits und den Stationen des Bisen- 
bahn-Direktionsbezirks Berlin-Bromberg 
else der Marienburg-Mlawkaer 
isenbahn), sowie der Oberschlesisch »n 
Balın andererseits der 13. Nachtrag in 
Kraft. Te 
. Derselbe enthält: x 
I. Ergänzungen resp. Abänderungen zum 
Anhange. | 


Il. Aenderung der Nomenklatur des 
Ausnahmetarifs II (Holz des 
tarifs II) 

Ill. Neue resp. anderweite Entfernungen 
und Sätze für die Stationen Arnsdorf 
i. Ostpr.., Danzig hohe Thor (nur für die 
Beförderung von Leichen gültig), Golm- 
kau, Heinrikau, Klausaschacht, Kukehnen, 
Lichtenfeld, Parlin, Perwilten, Schöneck, 
Tiefensee, Wormditt und Zinten des Be- 
zirks Bromberg, sowie für die Stationen 
Rogau, Rosenthal, Ströbel und Zopten des 
Bezirks Breslau. ' 

IV. Anderweite Entfernungen für die 
Stationen Ringelheim und Vienenburg der 
Braunschweigischen Eisenbahn, 

V. Bestimmung über anderweite Bezirks- 
abgrenzung. 

VI. Berichtigungen. 

Soweit durch diesen Nachtrag Erhöhun- 
zen der bisherigen Tarifsätze herbeige- 
führt werden, treten dieselben mit Aus- 
nahme der erhöhten Entfernungen für 
Vienenburg erst am 1. Oktober 1885 ein. 
Die erhöhten Entfernungen für "Vienen- 
burg gelten von sogleich. 

Exemplare des erwähnten Nachtrages 
sind durch die Billetexpeditionen zu be- 
ziehen. : 

Bromberg, den 11. August 1885. (1706J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


—— 


Deutsch - Oesterreichisch - Ungarischer 
Seehafen-Verband. Verkehr mit Ungarn. 
Mit 1. September |. J. treten die Tarife 
Theil IT Heft 3 und 4 für den: direkten 


Güterverkehr zwischen den Deutschen 
: Seehafen-Stationen Bremen, Bremerhafen, 


Geestemünde, Hamburg B., Harburg, 
Lübeck, Stettin und Swinemünde einer- 
seits und Stationen der Arad-Temesvarer, 
Budapest-Füufkirchner, Kikinda-Becske- 
Ungar. Nordostbahn, Kaschau- _ 
Oderberger Bahn, K. Ungar. Staatsbahnen 
und der priv. Oest.-Ung. Staatseisenbahn- 
Gesellschaft andererseits in Kraft. 
Durch diese Tarife werden aufgehoben: 
a) die im Deutsch-Ungarischen Verband- 
tarife Theil II und III vom 1. Januar 1880 
nebst Nachträgen enthaltenen Tarifbe-. 


"stimmungen und Frachtsätze exklusive 


der Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 8 
für. Holz; > 0 "RE ae 
b) der Deutsch-Oesterr.-Ungarische See- 


 hafen-Ausnahmetarif (Verkehr mit Ungarn) 


vom 1.' Januar 1884 nebst Nachträgen. 
Exemplare der neuen Tarifhefte können 
in wenigen Tagen bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der Verkehrsdirektion der priv. Oesterr.- 


Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 


in Wien I., Pestalozzigäasse 8, bezogen 


(1707 RM) 


Aufhebung von Getreide - Exporttarifen 
aus Russland. Mit dem 1./13. September 


tarife für den Transport von Getreide etc. 
nach Podwoloczyska und Brody von Sta- 
tionen der ars ’ { 
a) Moskau-Kursker Bahn vom 15./27. April 
1885, Bene “ 


Spezial- 
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b) Kursk - Charkow - Azow Bahn vom 
15./27. Oktober 1883, 
c) Orel-Grjasy Eisenbahn vom 15./27. Ok- 
tober 1883, ; 
-d) Grjasy-Zaryzin Eisenbahn vom 1./13. De- 
zember 1883 
ausser Kraft. - 
Die an Stelle dieser zur Einführung ge- 
langenden neuen Getreidetarife werden 
seinerzeit separat publizirt. 
Wien, den 10. August 1885. (1708) 
Die General-Direktion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
Vesterr.-baliz.-Rumänischer Eisenbahn- 
‚verband. (Anwendung von Frachtsätzen.) 
Die im Nachtrag VI, gültig vom 1. Mai 
1885, des Oesterr.-Galiz.-Rumän. Verband- 
‚tarifes vom 1. Mai 1883 enthaltenen Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifes No. 7 für Güter 
der Stückgutklasse 1 finden bis zur Ein- 
führung des neuen Verbandtarifes auch 
für Güter der Stückgutklasse ll bei Auf- 
gabe in Quantitäten von 5000 resp. 
10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen 
oder bei Bezahlung der Fracht für dieses 
Gewicht Anwendung, sofern die Fracht 
bei Anwendung der Taxen der Klasse II 
sich nicht billiger stellt. - R 
Wien, am 10. August 1885. (1709) 
K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jass 
Eisenbahngesellschaft. 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Mit 15. August 
Js. gelangen die Nachträge I zum 


Theil 111 Heft 1 u. 2 (Getreideverkehr) 
des in rubro genannten Eisenbahn-Ver- 
bandstarifes’zur Einführung. 

Dieselben enthalten ausser Ergänzungen 
und Berichtigungen noch die Aufnahme 
neuer Stationen in die Ocsterr. - Ungar.- 
Schweizerischen Getreidetarife. 

Wien, im Juli 1885. (1710) 
Die K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der übrigen bethei- 
ligten Eisenbahnverwaltungen. 


li. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Ziehungs- Liste. Bei 
der am 1. August 1885 auf Grund des mit 
hohem K. K., -Finanz-Ministerial- Erlasse 
vom 18. April 1872, No. 1552/F. M., geneh- 
migten Tilgungsplanes in Gegenwart eines 

& Notars vorgenommenen XI. Wer- 
loosung der Obligationen Emission 1872 
a 300 fl. Oe. W. Silber wurden folgende 
61 Nummern gezogen: 

56 183 355 1022 1713 2023 3139 3375 3403 
3526 4287 4340 5240 5752 5893 6063 6254 
6675 7043 7070. 7075 7396 7771 7902. 8537 
8914 9084 9727 10072 10286 10532 11117 
11506 11764 12524 12905 13645 13982 14067 
14422 15223 15917 16306 16563 16660 18665 
19608 20050 20778 20850 21236 21556 21820 
22294 22396 22744 23286 23311 23658 23699 
24512, 

Vom 1. Oktober 1885 an werden diese 
Obligationen, wenn sie mit allen nach 


Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 


-(societ€ anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL 


= verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons alier Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


H. G. Moehring, Frankfurt a. M. 


übertragungen etc. 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
ur Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
iefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal!;sche Niederschläge, Kraft- 


| Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


Complette Anlagen werden 


Gegenstände aller Art 


werden prompt und billig verkupfert, ver- 


messingt, versilbert, vergoldet etc. 


‚Ueber 


RE . 


kert, Nürnberg. 


ektn. Maschinen, elektr. Lampen u. Apparate. 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
in jeder Art und in jedem Umfang. 


Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 

Elektrische Locomotiv-Beleuchtung. 

Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen, 
Elektrische Kraftübertragung. 

Elektrische Eisenbahnen. 


Fahrik Dynamo-el 


ze eo,e 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
2  ... kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


” 


diesem Tage fällig werdenden, zu diesen 
Obligationen gehörenden Koupons nebst 
Talon präsentirt werden, bei der Haupt- 
Kassa der Gesellschaft in Wien (Nord- 
westbahnhof) zum Nominalwerthe in effek- 
tivem Silber eingelöst; ferner übernehmen 
noch die Einlösung dieser Obligationen, 
u. zw. spesen- und provisionsfrei in Reichs- 
mark umgerechnet nach demjenigen 
Wiener Kourse, welcher nach Verein- 
barung der Oesterreichischen Eisenbahnen 
per adisel bekannt gegeben wird, nach- 
enannte Zahlstellen: 
in Berlin: Herr S. Bleichrö ler und die 
Direktion der Diskonto-Gesellschaft; 

„ Frankfurt a/M.: die Herren M. A. 

von Rothschild & Söhne. 

Die Verzinsung obiger gezogenen Obli- 
gationen hört mit Ende September 1885 
auf und wird daher der Werth der von 
den Obligationen etwa abgetrennten, nach 
dem 1. Oktober 1885 fällig werdenden 
Koupons von dem Einlösungsbetrage in 
Abzug gebracht. 

Bishersindnochunbehoben 

von der 


Ziehung im Jahre 1875: No. 2200. 
Ziehung im Jahre 1878: No. 22771. 
Ziehung im Jahre 1879: No. 11797. 


Ziehung im Jahre 1880: No. 4890 17206, 
‘ Ziehung im Jahre 1881: No. 12080 15914 
16708. 

Ziehung im Jahre 1882: No. 11804 14752 
16721 23480. 

Ziehung im Jahre 1883: 
11158 12320 16719. 

Ziehung im Jahre 1884: - No. 4765 8926 
10467 15517 17543 19169 22950. 

Wien, den 1. August 1885. 

Vom Verwaltungsrathe. 


No. 5653 7462 


(1711) 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche. Verbin- 
dungsbahn. Ziehungs-Liste. Bei 
der am 1. August 1885 auf Grund des mit 
hohem K. K. Finanz-Ministerial-Erlasse 
vom 4. Februar 1875 No. 559/F. M. geneh- 
migten Tilgungsplanes in Gegenwart eines 
K. K. Notars vorgenommenen X. Ver- 
loosung: der Prioritäts-Anleihe Emission 
1875 & 400 Reichsmark, wurien folgende 
18 Nummern gezogen: 

453 665 1296 1862 2494 2582 2598 2775 
2795 3295 3302 3326 3703 3870 5206 5306 
6308 6318. 

Vom 1. Oktober 1885 an werden diese 
Obligationen, wenn sie mit allen nach 
diesem Tage fällige werdenden, zu diesen 
Obligationen gehörenden Koupons nebst 
Talon präsentirt werden, bei der Haupt- 
Kassa der Gesellschaft in Wien (Nord- 
westbahnhof) zum Nominalwerthe in Gold 
eingelöst; ferner übernehmen noch die 


Einlösung dieser Obligationen, — u. zw. 
spesen- und provisionsfrei, — nachbe- 
nannte Zahlstellen: ! 

in Berlin: Herr $. Bleichröder, die 


Deutsche Bank, die Direktion der 
Diskonto-Gesellschaft und die Herren 
Richter & Cie.; 
Frankfurt a/M.: die Herren von Er- 
langer & Söhne und die Herren M. A 
von Rothschild & Söhne; 
Leipzig: die Allgemeine Deutsche 
Kredit- Anstalt und die Leipziger 
Diskonto-Gesellschaft; : 
„ München: die Bayerische Vereins- 
bank und Herr Josef v. Hirsch. 
Die Verzinsung obiger gezogenen Obli- 
gationen hört mit Ende September 1885 
auf und wird daher der Werth der von 
den Obligationen etwa abgetrennten, nach 
dem ı. Oktober 1885 fällig werdenden 
Koupons von dem Einlösungsbetrage in 
Abzug gebracht. 
Bishersind noch unbehoben 
von der 
Ziehung 1880: No. 2289. 
Ziehung 1881: No. 425. 


Ziehung 1882: No, 3765. 


Ziehung 1883: No. 273 918 1244 1690 Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


Filialen: 


hung No. 1914 2073 2749 4637 2 N 
iehung 1884: No. 1914 20 eh | 4A | Berlin, Lond 
vogg 0144 mw (GEBR. KORTIN G we 
Wien, den i. August 1885. (1712) silberne Petersburg, Wien, | 
Vom Verwaltungsrathe. Medalllen etc. Hannover “Barcalors Park 
TE u truiren und empfehlen Le 
III. Submissionen. VERBE Een nk 
Submission. Die Lieferung von _ Es Pulsometer „Rörting # A 
30000 kg mineralischem Schmieröl | & Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
und 5 Ma ° renserforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
125000 „ Holzpresskohlen (Bri- hi St oder Betrieb, 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 


quetts) zurKoupeeheizung 
soll in öffentlicher Submission beschafft 


den. 2 EN a 5 : u 
a eterungshadinennehn liegen in dem TTE S ! Patent-Universal-Injectoren : 
Büreau der Werkstättenverwaltung hier- N mit Speisewasser-Vorwärmer. 


Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


selbst zur Einsicht aus, können auch von Anordnung einer N“ : z Kg? S a 

Rt gegen frankirte Einsendung von Wasserstation IEB00 ja BEE EB I Pe KonlonrRunpeS 

50 1% bezogen werden. vermittelst NN i 
Offerten sind mit der Aufschrift’ : “era NL Automat. Vacuum-Bremsen. 


„Offerte auf Lieferung von Pulsometer“. 

Schmieröl und Presskohlen* 

bis zum Termin am 

Mittwoch, den 26. August 1885, 

Vormittags 10 Uhr, 

verschlossen und frankirt an die Werk- 

stättenverwaltung einzusenden. 
Braunschweig, den 8. August 1885. (1713) 


\ N » VWACUUM- BEE | 
Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
BER 


Die Portland-Cement-Fahrik 8 
Dyckerhoff & Söhne[(X 


Königliche Den I Braunschw. MR iR n in Amöneburg bei Biebrich am Rhein N 
nn a a AL | 3) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ RN / 
Pr = > 0. Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \ RY 
% Zündstäbe % Goldene Productionstkhigkeit den Fibee- po J Pe 
h ni x ö oldene roductionsfähigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
eigenes Fabrikat, für electrische Sprengungen Staats-Medaille. Niederlag ‚B ai ellon belsster deren Plätzen. a 


mit Dynamit und Pulver, ohne Versager, so- 
wie beste Zündmaschinen ofterirt preiswerth. 
Bergwerks-Direktor Fr. Loegel, 


Breslau, Brüderstr. 4. Medaille Verdienst- 
FELTEN & GUILLEAUME | Frei Medaille 
Mülheim a. Rhein bei Cöln, En 
Drahtzieherei, & < Verzinkeiti, | Goldene en 
Trahtseilerei. & s Telegraplel- | Medaille, "Medaille 
a CorsY = Kall-Fahtik | ers ee 
E; 5; Auszeich- _ a/M. 1879. 
Zaundraht (Fencing Wire) mung im Er | 
geglüht, geölt oder verzinkt. Internatio- "Diplom A: 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent nalen Wett- ErsterPreis 
und Export desinallenLändern patentirten | Streit Arn- für ausge- 
2 heim (Hol- zeichnete 
Stahl-Stachelzaundrahts. | 1.24) 170. - Leistung 
Kassel 1870. 


ei Br 
(Patent Steel Barb Fencing.) | | er: EIER _ “ > gen 
Compound Dampfmaschinen 
speciell zum Betriebe von 'Eleciro-Dynamo- 
Maschinen ne Sn 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut Be m 
| Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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. 64. | 
? Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS,. 


Abonnements- Bedingungen: 


1. Bel Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
y Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bh ch- 
andlung vierteljährlih », © u 0 2.2. 4 Mk. 


A 2. Beidireeter Zusen lung unt‘r Streifband durch die 

= Expedition (Bahnnofstrasse SW.) für das Deutsch- 

nd Oesterr. Postgebiet jährlich 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr, 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämnmrliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse Jes Redacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
euthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3 gespaltene Petitzeile eder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den dureh den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die xpedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriechten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek nu. Co., Berlin 3.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 19. 


"August 1885. 


Inhalt: Die Pariser Stadtbahn. — Ueber die Verwendung kontinuirlicher Bremsen auf den Englischen Bahnen. — Aus dem Deut- 


schen Reich: Pensionskasse für die Werkstättenarbeiter der Staatseisenbahn-Verwaltung. 
und Strassenbahnen. Einheitliche Taxen für die Persönenbeförderung auf den Preussischen Staatsbahnen. 
Zugbeförderungen und Verspätungen im Juni d. J. Eisenbahnunfälle im Juni d. J. Badische Staatseisenbahnen 
Kiel-Eckernförde-Flensburg (ausserordentliche Generalversammlung:). 
Eichicht-Stockheim. Bauten (Oppeln Neisse). 
Aus Mecklenburg (Projekt Lübeck - Meyenburg). 
Rundschreiben. — Aus dem für das Jahr 1884 erstatteten Bericht der Handelskammer in Leipzig. 


bahnstrecke Weida-Werdau, 
Nordhausen - Erfurt. Paulinenaue - Neuruppin. 
bahn (Generalversammlung). Sächsische Bahnen. 
berg - Immekeppel.. Rees - Niederländische Grenze. 
Notizen über Vereins-Angelegenheiten: 


Einheitliche Berufsgenossenschatten der Privat- 
Staatsvertrag über die Eisen- 


Mecklenburgische Süd- 
Vorarbeiten (Stolberg-Müusterbusch). Bens- 
Kappeln - Eekernförder Spurbahn. — 


 — Aus Geschäftsberichten Oesterreichisch-Ungarischer Eisenbahnen. — Die neue Verdingungs-Ordnung. (Fortsetzung) — Amerikanische 


Korrespondenz: 
- Hampshire. 
Gepäckverkehr. — Privatanzeigen. 


Verbesserungsvorschläge. 


: Die Pariser Stadtbahn. 
Br: Die Regierung hat soeben den Kammern einen Gesetz- 
en entwurf zur Genehmigung vorgelegt, welcher bezweckt, die An- 
lage einer Bahn in Paris und dessen Weichbild als von Öffent- 
_  lichem Nutzen’ zu erklären’ und die Konzession im Submissions- 
wege zu gewähren. Folgendes ist der wesentliche Inhalt des 
Entwuıfes. _ I, : 
Er Das von der Regierung in Vorschlag gebrachte System ist 
in Uebereinstimmung mit dem vom Stadtrath von Paris und 
dem „Conseil general ‘des ponts et chaussees“ "genehmigten unl 
‚beabsichtigt die mittleren Tlieile von Paris mittelst Tunnel zu 
durchfahren. Das Netz hat eine Ausdehnung ‚von 40 km und 
umfasst: 32 
= 1. Eine Linie, welche die Eisenbahn des Moulineaux in 
-  Puteaux mit der Bahn von Vincennes bei Reuilly verbindet und 
nahe bei dem Thore Maillot, den Plätzen de l’etoile, der Oper, 
der Republik und der Bastille vorüberführt. 
- 2. Zwei Anschlüsse von dieser Linie an die Eisenbahn von 


a einen nahe bei Batignolles, den anderen bei dem Thore 
Maillot. Bm 
= ‚3. Eine Linie, welche die rechtsufrige Gürtelbahn in oder 
mahe bei La Chapelle mit der linksufrigen nahe bei Gentilly 
_ verbindet und an den Markthallen (halles centrales) vorübergeht. 
4. Eine Kreislinie auf dem linken Seineufer, welche auf 
dem Platz de l’etoile einerseits und am Boulevard Bourdon 
_ andererseits an die Linie von Puteaux nach Reuilly anschliesst 
_ und am Trocadero oder dicht dabei und an dem Bahnhof Mont- 
 Pparnasse durchführt. 
Die Arbeiten sollen nach Verlauf von acht Monaten be- 
'gonnen werden und die erste Linie soll nach Verlauf von drei 
Jahren, von dem Tage der Zuschlagsertheilung ab, dem Be- 
 triebe übergeben werden; die anderen Linien sollen nach fünf 
Jahren, von demselben Zeitpunkt ab gerechnet, eröffnet werden. 
B : e Die Eisenbahn soll sofort durchweg zweigleisig hergestellt 
werden. i 
Die Kosten sind auf 168 Millionen Mark veranschlagt, d.h. 
_ etwas über 4 Millionen Mark pro Kilometer. Die Finanzirung 
ist von der R:gierung derartig in Aussicht genommen, dass ein 
Drittel des Kapitals durch Zeichnung von Aktien und zwei Drittel 
‚durch Obligationen mit Staatsgarantie beschafft werden. 


arriere der Eisenbahnpräsidenten. 
Süd-Eisenbahn- und ‚Dampfschiffs - Verband. Wagenvertheilung. — Oftizielle Anzeigen: I. Güterverkehr. II. Personen- und 


Unfälle. Bahnbau. Maximal - Personengeld - Sätze in New 


m 
Der garautirte Zinsfuss soll im Submissionswege alfa bgehot 
von 5.pCt. inkl. Amortisirung festgestellt werden. Diesem Zins- 
fusse entspricht, auf die Konzessionsdauer von 65 Jahren der- 


‘artig ‘berechnet, dass der Staat das Stadtbahnnetz übernimmt, 


wenn er von einer der konzessionirten Gesellschaften die Ring- 
bahn übernimmt, ein Ausgabekours von 281,6 „4 pro Obligation 
von der gebräuchlichen Art derer der übrigen Eisenbahn- 
gesellschaften. : 

Die Zuschlagsertheilung soll vor einer Kommission statt- 
finden, welche aus hohen Beamten und erwählten Mitgliedern 
der gesetzgebenden Körperschaften gebildet ist, Diese Kommis- 
sion soll auch die von den Submittenten beigebrachten Garantie- 
nachweise vor Zulassung derselben zur Submission prüfen. [ 

Die Summer, welche als Zinsen infolge der Staatsgarantie 
gezahlt werden, bilden eine wieder einziehbare Vorschusssumme, 
welche mit Zinsen wieder zurückzuzahlen ist, sobald die Ein- 
nahmen zur Zahlung von 5 pCt. Zinsen an die Aktieninhaber 
ausreichend sind. ee : 

Ein Viertel des Ueberschusses gehört der Gesellschaft, die 
übrigen drei Viertel dienen zur Rückzahlung der gezahlten 
Staatszarantice. Nach erfolgter Tilgung derselben theilt die Ge- 
sellschaft und der Staat die über 6 pCt. des Aktienkapitals be- 
tragende Einnahme zu gleichen Theilen. ; ; 

Das Bedingnissheft- enthält ‘alle erforderlichen Bestim- 
mungen betreffend die Aufrechterhaltung dos Verkehrs während 
der Bauausführung, die Wiederherstellung der Kanäle und 
Leitungen sowie die Lüftung der Tunnel. \ 

- Für den Personenverkehr ist der Tarif wie folgt festgesetzt: 

Be 8 A pro Kilometer in erster Klasse, 

„u. zweiter ,„ 

3,2 ” ” ” „ dritter ” x 
Das Bedingnissheft schreibt ausserdem die Ausgabe von 
Rückbillets mit einer Ermässigung von 25 pÜt. im allgemeinen 
und 50 pCt. für die Morgenzeit vor, zu welcher die Arbeiter sicli 
im allgemeinen zur Arbeit begeben. 

- Der Gepäck-, Güter- und Postverkehr kann nur nach be- 
sonderem Abkommen mit dem Konzessionar eingerichtet werden. 
indessen behält das Bedingnissheft der Verwaltung das Recht 
vor, den Konzessionären die Pflicht aufzuerlegen, den Personen- 
und Gepäckzügen der grossen Eisenbahnlinien auf der Stadt- 
bahn die Durchfahrt zu gestatten, sowie den Verkehr der Züge, 


5,6 ” E) n 


re 


welche zur Versorgung der Hauptstadt mit Lebensmitteln 
dienen; hierfür ist eine gesetzlich festzusetzende Quote zu zahlen. 
Der Gesetzentwurf hat auch eine weitere Ausdehnung des 
Stadtbahnnetzes vorgesehen und erklärt, dass die Konzessionäre 
verpflichtet seien, auch die Konzession neuer Linien zu über- 
nehmen, wenn dieselben „öffentlich nützlich“ erklärt werden. 
Diese neuen Linien würden ein neues Netz mit getrennter Rech- 
nungsführung bilden. k 
Zum Schluss bemerkt die Regierung: „Der Staat allein 
muss diese Unternehmung in die Hand nehmer, um seine Ober- 
hand über eine Linie zu wahren, welche bestimmt ist, das 
direkteste Verbindungsglied der grossen Adern aller unserer in 
der Hauptstadt zusammenlaufenden Netze zu werden“ R.B 
(„Genie civil.“) 


Ueber die Verwendung kontinuirlicher Bremsen auf 
den Englischen Bahnen, - 


Bereits bei Erörterung der neueren Einrichtungen zur Er- 
höhung der Sicherheit des Eisenbahnbetriebes!) haben wir die 
Verbesserungen an den Bremsen, als in erster Reihe mit in Be- 
tracht kommend, 


versucht hat. 

Zur Beurtheilung dieser Frage liegt nunmehr in den von 
dem „Board of Trade“ neuerdings publizirten „Railways conti- 
nuous Brakes. Return for the six montbs ending the 31. Decem- 
ber 1884, King, King-Street London“ weiteres Material vor, wel- 
chem wir das Nachstehende entnehmen: 

Nach den in dem Rundschreiben vom 30. August 1877 
seitens des Board of Trade aufgestellten Grundsätzen müssen die 
kontinuirlichen Bremsen 

1. ein kräftiges Bremsen der Züge bewirken, die Bremswirkung 
sofort eintreten lassen, auch leicht durch die Lokomotiv- 
führer und Schaffner in Thätigkeit gesetzt werden können; 
. bei Unfällen sofort selbstthätig wirken; 
. bei den Lokomotiven und unter den Wagen leicht angezogen 
und gelöst werden können; 
. regelmässig in dem täglichen Betriebe zur Verwendung ge- 
langen und endlich müssen 
. die verwendeten Materialien sehr dauerhaft und leicht zu 
unterhalten sein. 
Diesen Bedingungen haben bisher folgende Bremssysteme 
entsprochen: 


[> et SO CH 


Angebracht an 


Bremssyzteme Loko- Per- 
motiven | FOREN, 
Ne! 
1. Clark und Webbs automatische Bremse . 83 560 
2. Automatische Vacuumbremse Ser 1158 7110 
. 3. Smıith’s automatische Vacuumbremse 475 2335 


4. Steel und Mac-Innes Bremse. . . . .. et 38 
5. Automatische Bremse von Westinghouse . 1438 13 604 
| 3156 | 23647?) 
Dagegen haben den vom Board of Trade gestellten An- 
forderungen nur zum Theile entsprochen: 


1..Heberlein Bremse: u. : u. m. er 1.7 3 
2. Clark & Wilkin’s Kettenbremse. (Great 

Eastern Eisenbahn) . U a: — —_ 
3. Clark’s Kettenbremse . . . 2. 2 2... — 50 
4. Clark und Webb’s Bremse . . .... 2 5 225 
5. Wilkin und Clark (Somerset und Dorset- 

Danny ee re 1 — 94 
6. Fay’s Bremse —_ 1 285 
7. Fay’s Handbremse 5 _ _ 
8. Fay und Newall’s Bremse — 430 
9. Newall’s Bremse ne ee Be — 400 
10. W. Parker-Smith’s automatische Bremse. — 3 
11. Einfache Smith’sche Vaeuumbremse . . 1154 7 562 
12. Vacuumbremse (London und North 

Western, London und North Western und 

Caledonian, North Eastern Eisenbahn) 370 1570 
13. Einfache Vacuumbremse von Webb . . 18 72 
14. Nicht selbsttbätige Luftdruckbremse von 

Westinehousb. a SE en 48 350 

| 1593 | 17044>) 


1) Siehe No. 59 und 60 unserer Zeitung. 

?) Die Zahl der mit kontinuirlichen Bremsen ausgerüsteten 
Personenwagen reduzirt sich auf 23084, weil 563 Bremsen an 
Wagen angebracht sind, welche mit Ausrüstungstheilen ver- 
schiedener Bremsen versehen sind, und weil diese Wagen in 
der Gesammtsumme nur einmal aufgeführt werden dürfen. 


?) Desgleichen auf 16 054 Wagen wegen ähnlicher Ausrüstung 
von 990 Bremsen. 


aufgeführt und u. a. kurz darauf hingewiesen, ' 
auf welche Weise man in England die Lösung der Bremsfrage 


wer Er ae 


Es waren nun mit kontinuirlichen Bremsen 


versehen am 31. Dezember 1884 . . . . 4749 39 138 
31. iS 1883... 1.3907 35 029 

daher Zunahme pro 1884 842 4109 

dagegen hatten . N 1 705 11 374 


noch keine kontinuirlichen Bremsen und es betrug die Gesammt- 
zahl sämmtlicher am 31. Dezember 1884 auf den Englischen Bah- 


nen vorhandenen, mit kontinuirlichen oder nicht mit solchen 
Bremsen versehenen Lokomotiven 6 454 und Personenwagen 50512. 


Von diesen dem Personenverkehre dienenden Betriebsmitteln 
waren also nach vorstehendem 73,58 pCt. Lokomotiven und 
77,48 pCt. Wagen mit kontinuirlichen Bremsen versehen, während 
am 31. Dezember 1883 dieses Verhältniss 64,81 bezw. 73,11 pCt. 
betrug. Die Zunahme der mit kontinuirlichen Bremsen versehe- 
nen Lokomotiven und Wagen belief sich bei ersteren im Jahre 
1884 auf 13,04 pCt. der Gesammtzahl und auf 8,13 pCt der Ge- 
sammtzahl bei letzteren, während diese Verhältnisszahlen im 
Vorjahre sich auf 13,58 und 9,60 pCt. bezifferten. Endlich ist 
noch hervorzuheben, dass am 31. Dezember 1884 64,45 pCt. aller 
mit ‘“ kontinuirlichen Bremsen versehenen Lokomotiven und 
58,98 pCt. aller mit denselben ausgerüsteten Personenwagen 
(gegen 66,34 bezw. 56,22 pCt. im Vorjahre) den vom Board of 
Trade aufgestellten Bedingungen entsprochen haben. \ 

Zum Schluss wollen wir noch einige Daten über die im 
2, Semester 1884 von den mit kontinuirlichen Bremsen ausge- 
rüsteten Personenzügen zurückgelegte Kilometerzahl mittheilen. 


l. Vacuumbremsen. 


km - 
Automatische Vacuumbremse . -. . „2... . 18396 006 
» Smith Bremse . . 2 2 .2.2....2988 968 
21 384 974 (1). 
Einfache Smith Bremse . . .. 2... 17 277 897 
Gewöhnliche Vacuumbremseund Webb’s Bremse 3095865 


20 373 762 (2). 
Summa (1) und (2) 41758736 (3). 


I. Luftdruckbremsen. 
Automatische Westinghouse Bremse. . . 
desgl. nicht automatische . : A 


28 513 454 
1178993 


29 692 447 (4). 


Il. Kettenbremsen. 
Automatische Bremse von Clark und Webb 1412 621 
desgl., jedoch nur bei Zugtrennungen selbst- 
thätig wirkend . ., 11724902 


Clark, Wilkin und Clark, Heberlein. . . . 524 492 
IV. Verschiedene Systeme, 
Steel und Mac-Innes, Fay, Fay und Newall, 
Newall und Parker-Smith’s selbstthätige 
Bremse rn en ee 
Es betrug demnach die Gesammtzahl der von 
den mit kontinuirlichen Bremsen ausge- 
rüsteten Personenzügen im 2. Semester 
.1884 zurückgelegten Kilometer (3), (4), (5) 
und A  r Ene Rare 
was 77 pCt. der von den mit kontinuirlichen Bremsen oder nicht 
mit solchen ausgerüsteten Zügen zurückgelegten Wegestrecke 
entspricht. —ch. 


Aus dem Deutschen Reich. BI 
Pensionskasse für die Werkstättenarbeiter der Staatseisenbahn- 
Verwaltung, 


Durch Reskript vom 29. Juli hat der Herr Minister der 


öffentlichen Arbeiten die Eisenbahndirektionen von der Errichtung - 
einer Pensionskasse für die Werkstättenarbeiter der Staatseisen- 


bahn-Verwaltung benachrichtigt. Dieselbe ist zur Gewährung 
von Pensionen an arbeitsunfähig gewordene Kassenmitglieder, 
von Wittwen- und Waisengeld an die Hinterbliebenen von Kassen- 
mitgliedern, sowie von Sterbe geld beim Tode der Pensionäre und 
deren Ehefrauen und Wittwen bestimmt; sie hat ihren Sitz in 
Erfurt und tritt bereits am 1. Oktoberin Wirksamkeit. Zur Theil- 


nahme an der Pensionskasse sind sämmtliche in den Haupt-, - 
einschliesslich Telegraphen- 
Reparaturwerkstätten, sowie in den Gasanstalten der Staatsbah- 


Neben- und Betriebswerkstätten 
nen beschäftigten Arbeiter berechtigt. Bei den unter Staatsver- 
altung stehenden Privatbahnen ist den Werkstättenarbeitern 
er Zutritt ebenfalls gestattet, sofern die betreffenden Eisenbahn- 
Gesellschaften die durch das Statut festgesetzten Verpflichtungen 
übernehmen. 


Einheitliche Berufsgenossenschaften der Privat- und 
Strassenbahnen. 
Wie aus Eisenach gemeldet wird, haben die von dem 
Reichsversicherungsamt berufenen Versammlungen der Direktoren 
der sämmtlichen 
heitlicher Berufsgenossenschaften definitiv beschlossen, 
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rivat- und Strassenbahnen die Bildung ein- 


13 662015 (6). 


1464532 (6). 
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‚Einheitliche Taxen für die Personenbeförderung auf den 
Preussischen Staatsbahnen. 

Es ist wiederholt davon die Rede gewesen, dass für die 
Linien des Preussischen Staatsbahnnetzes die endliche Einfüh- 
rung einheitlicher Taxen für die Personenbeförderung angestrebt 
wird, bei deren Festsetzung der Landes-Eisenbahnrath mitwirken 
soll. Der „B. B.-C.* erfährt nun, dass von fachmännischer Seite 
u. a, die nachfolgenden, das reisende Publikum besonders inter- 
essirenden Vorschläge formulirt worden sind, die an kompetenter 
Stelle eingereicht und motivirt werden sollen: 1. Einführung 
kilometrischer Normaltaxen für die Tour- und Retourbillets der 
gewöhnlichen Personenzüge, und zwar unter Wegfall eines Zu- 
Beilape für Freigepäck. 2. Berechnung des Zuschlags für beson- 
ders Kostspielig angelegte Strecken (grosse Brücken und Tunnels, 
Gebirgsübergänge und dergl.) durch Zurechnung von Zuschlags- 
Kilometern zu der effektiven Entfernung. 3. Beseitigung der 
Schneilzugsbillets und Verausgabung besonderer Schnellzugs- 
Zuschlagsbillets im Preise von zweidrittel Pfennig pro Kilometer, 
welche neben den Personenzugsbillets zu den Schnellzügen zu 
verausgaben und überdies bei Benutzung der Schnellzüge auf 
Retourbillets zu lösen sind. 4. Normal-Gepäcktaxe von zwei- 
fünftel Pfennig für je fünf Kilogramm und je ein Kilometer bei 
Wegfall des Freigepäcks. 5. Festsetzung der Gültigkeitsdauer der 
Retourbillets nach der Entfernung und Erlöschen der Gültigkeit 
mit Mitternacht des letzten Gültigkeitstages. Die Normirung der 
Taxen für Sonntagsbillete, für Abonnementskarten etc. bliebe 
den einzelnen Direktionen vorbehalten. Diese Vorschläge er- 
scheinen im grossen und ganzen durchausannehmbar, zumal sie 
in vielen Punkten eine Gleichstellung mit vielen anderen Bahnen 
bezwecken. Zu wünschen bliebe namentlich, dass bei einer Um- 
arbeitung der Tarife die Ungleichheiten in Wegfall kommen 
möchten, die jetzt für viele Linien der verstaatlichten Bahnen 
bestehen, Ist dies geschehen und die leidige Freigepäckfrage er- 
ledigt, so dürfte man dem Ziele, einen allgemeinen Normal-Per- 
sonentarif für ganz Deutschland zu schaffen, sehr nahe gekom- 
men sein, zumal die Einstellung der vierten Wagenklasse sich 
lediglich nach den Bedürfnissen der einzelnen Landestheile 
regeln lässt. 


Staatsvertrag über die Eisenbahnstrecke Weida-Werdan. 

Unter dem 16. April ist zwischen den Regierungen des 
Grossherzogthums Sachsen und. der Herzogthümer Sachsen- 
Meiningen und Sachsen-Altenburg einer-, dem Königreich Sachsen 
andererseits ein Vertrag über die Eisenbahnstrecke Weida- Werdau 
vereinbart worden. Durch denselben sprechen die erstgenannten 
Regierungen ihr Einverständniss damit aus, dass die letztere das 
Eigenthum an der Bahn erwerbe und den Betrieb übernehme, 
verzichten auch auf das Recht des Wiedererwerbes, so lange die 
Bahn im Besitz oder Betrieb Sachsens bleibt, doch ist zum Ver- 
kauf derselben oder zur Uebertragung des Betriebes auf einen 
andern Unternehmer ihre Zustimmung erforderlich. Den be- 
treffenden Regierungen verbleibt die Landeshoheit über die in 
ihrem Gebiet belegenen Strecken, für welche der Reinertrag der 
Bahn auch zur Besteuerung herangezogen wird. Der Vertrag ist 
jetzt von allen betheiligten Regierungen ratifizirt worden. 


Zugbeförderungen und Verspätungen im Juni d. J. 
Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat Juni d. J. auf Deutschen Bahnen 
(ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und deren 
Verspätungen wurden auf 39 grösseren Bahnen beziehungsweise 
Bahnkomplexen mit einer Gesammt-Betriebslänge von 31 524,83 km 
befördert an fahrplanmässigen Zügen: 14 870 Kurier- und Schnell- 
züge, 122350 Personenzüge, 61053 gemischte Züge und 106 511 
Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 4820 Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 21393 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge.e Im ganzen wurden 721 744 628 Achs- 
 kilometer bewegt, von denen .228345493 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 198273 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen im ganzen 1150 oder 0,58 pCt. 
(gegen 1,23 pCt. in demselben Monat des Vorjahres, und 0,98 pCt. 
ım Vormonat). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 321 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 829 Verspätungen 
(= 0,42 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,58 pCt. im Vormonat). In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 
Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 186 355 be- 
förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1265, 
oder 0,68 pCt., mithin 0,26 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen 
wurden 442 Anschlüsse versäumt (gegen 607 in demselben Monat 
des Vorjahres und 608 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 

fallenden Zugverspätuugen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe: die Oberhessischen Eisenbahnen (1 Anschlussver- 
saumniss auf 1 Verspätung) mit 1,00 pCt., die Königliche Eisen- 


_  bahndirektion Bromberg (42 Anschlussversäumnisse auf 59 Ver- 


spätungen) mit 1,40 pCt., die Westholsteinische Eisenbahn (2 An- 


— 175 — 


' schlussversäumnisse auf 3 Verspätungen) mit 1,50 pe. während 
c 


die Königliche Eisenbahndirektion Altona (5 Anschlussversäum- 
nisse auf 33 Verspätungen) mit 6,60 pCt., die Württembergischen 
Staatseisenbahnen (5 Anschlussversäumnisse auf 39 Verspätungen) 
mit 7,80 pCt., die Saalbahn (1 Anschlussversäumniss auf 11 Ver- 
spätungen) mit 11,00 pCt., die letzten Stellen einnehmen und 
auf 5 Eisenbahnen 26 Verspätungen ohne Anschblussversäumnisse 
und auf 11 Eisenbahnen weder Verspätungen noch Anschlussver- 
säumnisse vorgekommen sind. 


Eisenbahnunfälle im Juni d. J. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten, im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisen- 
bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat Juni d. J. 
beim Eisenbahnbetriebe. (mit Ausschluss der Werkstätten) vor- 
gekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 4 Ent- 
gleisungen und 2 Zusammenstösse auf freier Bahn, 11 Entglei- 
sungen und 12 Zusammenstösse in Stationen und 127 sonstige 
Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kessel- 
explosionen und andere Betriebsereignisse, sofern bei letzteren 
Personen getödtet oder verletzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 133 Personen verunglückt, sowie 
44 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 61 unerheblich beschädigt. 
Es wurden von den 22017043 überhaupt beförderten Reisenden 
2 getödtet, 1 verletzt (hiervon entfallen je 1 Tödtung auf den 
Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Frank- 
furt a/M. und die Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
1 Verletzung auf die Oldenburgischen Staatsbahnen), von 
Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst beim eigentlichen 
Eisenbahnbetriebe 18 getödtet und 62 verletzt und bei Neben- 
beschäftigungen 1 getödtet, 3 verletzt; von Steuer- etc. Beamten 
2 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der nicht im 
Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 19 getödtet und 
8 verletzt, sowie bei Selbstmordversuchen 17 Personen getödtet. 

Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Ausschluss 
der Selbstmorde — entfallen auf: 

A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung stehende 
Bahnen (bei zusammen 28 391,20 km Betriebslänge und 692 228 427 
geförderten Achskilometern) 114 Fälle, darunter die grösste An- 
zahl auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektionen Köln (rechtsrheinische) (15), Erfurt (13) und 
Breslau (13), verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der 
geförderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen 
sind jedoch auf den Oldenburgischen Staatsbahnen, den Bahn- 
strecken im Bezirke der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt 
und auf der Main-Neckarbahn die meisten Verunglückungen vor- 
gekommen. 

B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1 477,85 km Betriebslänge und 19 900 106 
geförderten Achskilometern) 2 Fälle, und zwar auf die Hessische 


Ludwigsbahn. 
Auf den kleineren Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1545,89 km Betriebslänge und 


9 635495 geförderten Achskilometern) sind Verunglückungen von 
Personen nicht vorgekommen. 


Badische Staatseisenbahnen. 
Die Station Hassmersheim der Badischen Staatseisen- 
bahnen 'wird am 15. September d. J. für den Stückgutverkehr 
eröffnet werden. 


Nordhausen-Erfurt. 

In der letzten Sitzung des Verwaltungsrathes wurde Herr 
Stadtrath Schulze-Nordhausen zum ersten Vorsitzenden wieder- 
gewählt und Herr Stadtrath Schmidt an Stelle des verstorbenen 
Ober-Bürgermeisters Riemann zum zweiten Vorsitzenden berufen. 
Unter den weiteren Berathungsgegenständen war von allgemeinem 
Interesse die Konvertirungsangelegenheit. la Ausführung des 
Beschlusses der Generalversammlung vom 20. Juni, die Gesell- 
schaftsvorstände zu ermächtigen, mit der Umwandlung. der 
414 pCt. Anleihe in eine 4 pCt. zu gelegener Zeit bei der Behörde 
vorzugehen, ist die Direktion beauftragt worden, den Antrag auf 
Umwandlung nicht über Oktober d. J. hinaus zu verschieben, 
vielmehr demnächst die letztere einzuleiten. Nach einer Mit- 
theilung des „B. B.-C.“ ist der Nordhausen-Erfurter Eisenbahn 
von der Preussischen Staatsbahnverwaltung die Mitgliedschaft 
am Staatsbahn-Wagenverbande gekündigt worden. Indessen ist 
letztere bereit, auf anderer Basis einen Vertrag mit dieser Bahn 
abzuschliessen. 


Paulinenaue - Neuruppin. 

Auf der Tagesordnung der zum 9. September cr. einbe- 
rufenen ordentlichen Generalversammlung steht ausser den ge- 
wöhnlichen Berathungsgegenständen noch die Beschlussfassung 
über Aenderungen des Gesellschaftsvertrages nach Massgabe des 
neuen Aktiengesetzes. 


Kiel-Eckernförde-Flensburg: Ausserordentliche General- 
versammlung. j 2 

Nachdem — wie in No. 62 d. Ztg. mitgetheilt — über den 
Antrag auf Aufnahme einer Prioritätsanleihe Il. Emission von 
500 000 44 zur Bestreitung ausserordentlicher Bedürfnisse in der 
Generalversammlung am 31. v. Mts. ein Beschluss nicht hat 
gefasst werden können, weil nicht */, der Aktien vertreten waren, 
wird zur erneuten Verhandlung des gedachten Antrages eine 
ausserordentliche Generalversammlung auf den 16. September 
d. J. nach Kiel berufen. In derselben erfolgt die Beschlussfassung 
mit einfacher Stimmenmehrheit. 


Mecklenburgische Sidbahn: Generalversammlung. 

Am 11. September cr. findet eine Generalversammlung in 
Parchim statt, auf deren Tagesordnung Anträge betreffs Aende- 
rung des Gesellschaftsstatuts und Neuwahl von Mitgliedern des 
Aufsichtsraths stehen. 


Sächsische Bahnen. 

Der uns zugegangene statistische Bericht über den Betrieb 
der Sächsischen Staatsb ahnen sowie der unter Staatsverwaltung 
stehenden Privateisenbahnen im Jahre 1884, herausgegeben vom 
Königlich Sächsischen Finanzministerium, bringt in Abschnitt I 
Allgemeines, FRIR Bau und Anlagewerth des Eisenbahnnetzes, 
in Abschnitt Il Anlage, Bau und Unterhaltung der Bahnen, in 
Abschnitt III Transportmittel, in Abschnitt IV Personen- und 
Güterfrequenz, in Abschnitt V finanzielle Ergebnisse, in Ab- 
schnitt Vl aussergewöbnliche Ereignisse beim Eisenbahnbetriebe 
und in Abschnitt VII Mittheilungen über den Beamtenetat und 
die Unterstützungskasse. Hieran schliesst sich eine chrono- 
logische Zusammenstellung der Bahnlängen, Anlagekosten, Trans- 
portmittel-Bestände und Transportmittel-Leistungen, sowie die 
hauptsächlichsten Ergebnisse des Betriebes des Jahres 1884. 
Ausserdem enthält der Bericht als Beilagen eine Üebersichts- 
karte des Bahnnetzes, sowie 6 graphische Darstellungen, be- 
treffend den Transport von Getreide, Holz und Holzwaaren, 
Steinen und Steinwaaren, Eisen und Eisenwaaren, Mehl und 
Müblenfabrikaten uud Vegetabilien. 


Eichicht-Stockheim. 

Wenngleich in wenigen Wochen diese Linie vollendet und 
damit die direkte Verbindung zwischen Berlin und München 
über Gera hergestellt sein wird, werden Schnellzüge auf dieser 
Linie erst vom Mai k. J. an kursiren, da die Bayerische Staats- 
bahnverwaltung der Königlichen Eisenbahndirektion in Erfurt 
erklärt haben soll, dass in Bayern prinzipiell auf Neubaustrecken 
im ersten halben Jahre, speziell im Winter, Schnellzüge nicht 
gefahren werden. 

Bauten: Oppeln-Neisse. 

Der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten hat die Inan- 
griffnahme des Baues einer Eisenbahn untergeordneter Bedeu- 
.. tung von Oppeln nach Neisse mit der Abzweigung von Schiedlow 
nach Leipe angeordnet. Demzufolge soll mit den erforderlichen 
Absteckungsarbeiten alsbald vorgegangen werden. 


Vorarbeiten: Stolberg-Münsterbusch. 

Die Neubau-Abtheilung der Königlichen Eisenbahndirektion 
(linksrheinische) zu Köln ist mit den generellen Vorarbeiten 
einer neuen ca. 10 km langen Eisenbahnlinie von Stolberg nach 
Münsterbusch beschäftigt. 


Bensberg-Immekeppel. 
Die Königliche Eisenbahndirektion zu Elberfeld ist mit 
der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 


geordneter Bedeutung von Bensberg nach Immekeppel beauftragt 
worden. 


Rees-Niederländische Grenze. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Ge- 
nehmigung zur Aufnahme der generellen Vorarbeiten für eine 
normalspurige Eisenbahn von Rees über Empel und Isselburg 
nach der Niederländischen Grenze ertheilt. 


Aus Mecklenburg: Projekt Lübeck-Meyenburg. 

Die Grossherzoglich Mecklenburg-Schwerinsche Regierung 
hat dem Eisenbahn-Bauunternehmer F. H. Ehlers in Hamburg 
die Konzession zur Vornahme der generellen Vorarbeiten für 
eine Vollbahn Lübeck - Gadebusch - Schwerin - Crivitz - Parchim- 
Meyenburg ertheilt und is!, die ala Bedingung für die Vornahme 
dieser Arbeiten seitens der Grossherzoglichen Regierung ge- 
forderte Kaution von 6000 44 von dem Unternehmer bereits an 
die Grossherzogliche Rentereikasse zu Schwerin eingezahlt worden. 
Das neue Pıojekt hat in allen betheiligten Kreisen eine freudige 
Ueberraschung hervorgerufen, da man sich seit Jahren vergebens 
bemüht hat, diese für das westliche Mecklenburg, insbesondere 
für die Residenzstadt Schwerin so überaus wichtige Bahn ins 
Leben zu rufen, Von Parchim, Schwerin und Lübeck ist das 


Ah aufgenommen und sollen Bankhäuser ersten Ran es in 


Berlin die Finanzirung übernommen haben. Auch sind bereits 
Schritte gethan, um die Bahn von Meyenburg über Wittstock 
nach Neuruppin und über Wittstock und Rheiasberg — an der 
Mecklenburgischen Grenze — nach Gransee zu verlängern, damit 
eine direkte Verbindung mit der Nordbahn hergestellt wird; 
andererseits wird auch beabsichtigt, über Röbel auf Strelitz 
weiter zu bauen. 


Kappeln-Eckernförder Spurbalın. 

Der Ausbau der Kreis Flensburger Bahn (Flensburg-Kappeln- 
Geltring) von ERDDER nach Eckernförde scheint ziemlich ge- 
sichert zu sein. 3 ist bereits ia No. 62 d. Ztg. mitgetheilt 
worden, dass die ministerielle Erlaubniss zur Vornahme der 
technischen Vorarbeiten für letzteres Projekt eiagetroffen ist; 
danach soll nun die weitere Förderung der Sache in den dabei 
betheiligten Kreisen energisch betrieben werden. Das erforder- 
liche Aktienkapital ist auf 700000 44 veranschlagt worden, und 
zwar hat man bei Aufbringung dieser Summe für die Kreise 
Eckernförde und Flensburg bezw. 250 000 und 100 000 44, für die 
Städte Eckernförde und Kappeln bzw. 100000 und 50000 44, für 
die Landschaft Schwansen und für Private je 100000 44 in Aus- 
sicht genommen. Die Dividende glaubt man auf 5 bis 6 pCt. 
schätzen zu dürfen. Die Kosten der Bahnlinie Rabel-Rabelsund- 
Brodersby-Eckernförde (31,4 km) sind auf 952000 .4, diejenigen 
der Linie Kappeln-Arnis-Karby-Eckernförde (30,3 km) auf 905 300 
Mark berechnet worden. Die Mehrkosten dieser beiden Linien 
finden darin ihren Grund, dass bei Arnis und Rabelsund eiserne 
Brücken gebaut werden müssen. Am wahrscheinlichsten ist eg, 
dass die direkte Linie Kappeln-Eckernförde (29 km) wegen der 
erheblich geringeren Herstellungskosten zur Ausführung gelangen 
wird; namentlich kommt hierbei in Betracht, dass die Herstellung 
einer Brückenanlage überflüssig ist. Die Fahrgeschwindigkeit 
der Züge soll durchschnittlich 23 km pro Stunde betragen, so dass 
die Fahrzeit zwischen Eckernförde und Kappeln sich auf ca. 1% 
Sıunden belaufen würde. Für Bahnhöfe und die 8 in Aus- 
sicht genommenen Haltestellen werden ausser in Eckernförde, 
wo ein Empfangsgebäude mit Güterschuppen errichtet werden 
soll, besondere Baulichkeiten von der Bahn nicht hergestellt. 
Bei der Rentabilitätsberechnung hat man die Betriebsresultate der 
Kiel - Flensburger, der Altona -Kaltenkirchener, der Schleswig- 
Angelner Querbahn und der Feldabahn zu Grunde gelegt. Würde 
die projektirte Bahn nicht zu Stande kommen, so wäre die 
Chaussirung der in einem sehr mässigen Zustande sich be- 
findenden a Landstrasse eine unabweisliche Nothwen- 
digkeit. Die Kosten der Chaussirung der 30 km langen Land- 
strasse sind nach sachverständiger Schätzung auf 480000 „4 be- 


rechnet worden. : 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: ; Er 
No. 3970 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend den Antrag der Pfälzischen Eisenbahnen auf Erlass 
ee a zum Vereins-Wagenregulativ (abgesandt am 15. 
. Mts.). Zi 
No. 3971 vom 12. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die grundsätzlichen Entscheidungen der Kommission 
für das Vereins-Wagenregulativ (abgesandt am 15. d. Mts.). Be. 
No. 4275 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das Verbot der Fischerei und des Krebsfanges in 
Frankreich (abgesandt am 13. d. Mts.). es 
No. 4277 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 13. d. Mts.). 5: 
No. 4350 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
ra, zu Situationsplänen verschiedener Strecken der 
.K. BER: Südbahn-Gesellschaft (abgesandt am 13. d. Mts.). ee: 
o. 4364 vom 12. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Vorlagen für die diesjährige Generalversammlung des 
Vereins (abgesandt am 13. d. Mts.). 2 
No. 4381 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Kassirung einer Vereinskarte (abgesandt am 15. d. Mts.). 


Aus dem für das Jahr 1884 erstatteten Bericht der 


Handelskammer in Leipzig. 

Das Jahr 1884 zeigt fast durchgängig sinkende Preis 
sowohl der Rohstoffe wie der Verzehrungsgegenstände auf dem 
Weltmarkte. Kommt dies der Industrie auch hier und da zu 
statten, so pflegt doch der ungünstige Einfluss solcher rück- 


Be 


N 


Fortschritte, welche die Industrie Leipzigs aufzuweisen hat 


— Errichtung neuer und Erweiterung bestehender Anlagen, Auf- 
- nahme neuer Zweige, Einführung von Verbesserungen — konnte 
. eine Aenderung zum bessern in den angegebenen Verhältnissen 
nicht herbeiführen. 
R Dies die allgemeine Lage des Handels und der 
Rn: gewerblichen Thätigkeit Leipzigs im verflossenen Jahre. 

Im Risenbahnwesen hat die Handelskammer die 
von dem Ausschuss der Verkehrsinteressenten in der Eisenbahn- 
Tarifkommission gestellte Frage, ob die Beseitigung des Fracht- 
zuschlages für sperrige Güter als eine erhebliche und dringend 

e wünschenswerthe Verkehrserleichterung zu bezeichnen sei, ver- 

neint, wobei sie zwar den Vortheil dieser Massregel für manche 
Industriezweige anerkannte, sich jedsch nicht der Befürchtung 
zu entäussern vermochte, dass, da die bestehende Einrichtung 
eine naturgemässe Folge des jetzigen Tarifsystems sei, die Be- 
günstigung der sperrigen Güter eine Benachtheiligung anderer 
im Verhältniss zu ihrem Gewicht weniger umfangreicher bezw. 
weniger werthvoller Güter nach sich ziehen werde. 

Von anderen Handelskammern, die sich über diesen 
Gegenstand geäussert, hat sich die Breslauer Handelskammer in 
ganz demselben Sinne ausgesprochen und auch bei der für die 
Stadt und den Kreis Görlitz ist seitens der Betheiligten kein auf 
Beseitigung des Sperrigkeitszuschlags abzielender Wunsch laut 
geworden. 

Die von dem Königlich Sächsischen Ministerium des Innern 
der Leipziger Handelskammer vorgelegte Frage, ob von einer die 
Eisenbahnbeförderung ungereinigter Knochen in dicht ver- 
schlossenen Fässern anordnenden Vorschrift eine erhebliche 
Schädigung der gewerblichen. Thätigkeit und des Handels zu 
befürchten sei, glaubte dieselbe nicht verneinen zu können, viel- 
mehr eine zweckentsprechendere Massregel darin erblicken zu 
sollen, wenn den Schlächtereien und Gastwirthschaften die täg- 
liche Zuführung der verfügbaren Knochen zu den Sammelstellen, 


den Eisenbahnen aber die schnelle Beförderung der Knochen 


zur Pflicht gemacht würde, wobei gleichzeitig ein geeignetes 
Mittel, das die üblen Gerüche der Knochen ohne Schädigung 
derselben beseitigte, nicht ausser Acht zu lassen sein würde, 
Bis jetzt ist — soweit der Handelskammer bekannt — von der 
beabsichtigten Massregel überhaupt Abstand genommen. 
Andererseits war an die Königlichen Sächsischen Ministe- 
sterien des Innern und der Finanzen von einigen grösseren 
= Firmen in Plagwitz ein Gesuch gerichtet worden um Herstellung 
einer etwa 3 km langen Verbindungsbahn zwischen Plagwitz 
und dem Bayerischen Bahrhofe bezw., da sich die Bittsteller 
x eintretendenfalls auch zur Ausführung des Baues auf eigene 
-2 Kosten bereit erklärt hatten, um Erfüllung der für den Betrieb 
einer solchen Privateisenbahn erforderlichen Bedingungen — Ueber- 
führung der Güter von der Staatsbahn —; die Handelskammer 
befürwortete das Gesuch, da sie anerkannte, dass die beantragte 
; Verbindung nicht nur im Interesse des Handels und der Industrie 
&;, von Plagwitz-Lindenau liege, sondern dass auch der Verkehr 
- Leipzigs davon Vortheil ziehen würde. Eine Berücksichtigung 
des Gesuchs bält die Handelskammer für sebr wahrscheinlich. 
Im Personenverkehr streben die Wünsche derselben, die 
sie auch 
Königlich Preussischen Bezirks-Eisenbahnrath zu Erfurt zum 
Ausdruck brachte, nach einer besseren Zugverbindung zwischen 
Leipzig und Zittau, nach Verlängerung der jetzt zweitägigen 
 . Gültigkeitsdauer der Rückfahrtsbillets im Verkehr mit Berlin 
- = und nach Ausdehnung der Gültigkeit derselben auf der Thürin- 
gischen Bahn auf Schnellzüge. Auf Erfüllung dieser Wünsche 
53 glaubt man ebenfalls rechnen zu können, 
= > Die am 1. Juli v. Js. in Leipzig errichtete Auskunftsstelle 
x hielt die Handelskammer für so wünschenswerth und so wichtig, 
= dass sie kein Bedenken trug, unter Mitwirkung der Vereinigten 
Leipziger Spediteure die Lokalmiethe für dieselbe zunächst für 
ein Jahr aus den Erträgnissen des Handelsgenossenschafts-Ver- 
mögens zu bestreiten. x 
Suchte die Handelskammer auch bei Besprechung der Ver- 
kehrswege das Feld ihrer Thätigkeit namentlich auf dem Gebiete 
des Eisenbahnwesens, so konnte sie doch nicht umhin, auf einen 
Uebelstand des mit demselben eng verschwisterten Seewesens 
— die Vorbehalte des z. Zt. 
formulars — rügend hinzuweisen. 
u Nach Art. 607 des Allgemeinen Deutschen Handels-Gesetz- 
-  buches haftet nämlich der Verfrachter für den Schaden, welcher 
* ' durch Verlust oder Beschädigung der Güter seit der Empfang- 
nahme bis zur Ablieferung entstanden ist, sofern er nicht beweist, 
dass der Verlust oder die Beschädigung durch höhere Gewalt 
oder durch die natürliche Beschaffenheit der Güter, namentlich 
durch inneren Verderb, Schwinden, gewöhnliche Lekkage u. dergl, 
‚oder durch äusserlich nicht erkennbare Mängel der Verpackung 
entstanden ist. Verlust und Beschädigung, welche aus einem 
mangelhaften Zustande des Schiffes entstehen, der aller Sorgfalt 
ungeachtet nicht zu entdecken war, werden dem Verluste oder 
der Beschädigung durch höhere Gewalt gleichgeachtet. — Dieser 
Rechtszustand — der übrigens auch in entsprechender Weise für 


"ha 


im Königlich Sächsischen Eisenbahnrath bezw. im 


gebräuchlichen Konnossements- 


die Bisenbahnen durch Aufaahme ähnlicher Bestimmungen in 
das Betriebsreglement für die Eisenbahnen Deutschlands Aus- 
druck gefunden hat — ist indessen bei den meisten grösseren 
Transportgesellschaften zu Gunsten derselben durch folgende 
Einschränkungen auf den Kon nossementsformularen gänzlich ver- 
schoben: 

1. Schiff oder Schiffseigaer sind nicht verhaftet für irgend 
eine Handlung oder Vernachlässigung oder für Feliler, welche 
von dem Stauer, dem Piloten, dem Schiffer oder den Matrosen 
bei der Ladung, dem Transport, der Löschung der Ladung und 
bei der Führung des Schiffss begangen werden; 

2. der Schiffer ist ermächtigt, mit oder ohne Lootsen zu 
fuhren; 

3. die häufig auf den Konnossementsformularen vorkom- 
menden Angaben „Gewicht, Wert h und Inhalt unbekannt“ oder 
„Gewicht, Mass, Iohait, Marken un d Nummern unbekannt“. 

Die beiden ersten Vorbeha Ite befinden sich thatsächlich 
nicht im Einklang mit den gesetz!ichen Bestimmungen. 

Die dritte Einschränkung ist insofera allerdings zulässig, 
als das Allgemeine Deutsche Handels-G »s»tzbuch im Art. 657 
bestimmt, dass, wenn die im Konnossement nach Zahl, Mass 
oder Gewicht verzeichneten Güter dem Schiff:r nicht zugezählt, 
zugemessen oder zugewogen sind, der Verfrachter die Richtigkeit 
der Angaben des Konnossements über Zıhl, Mass ‘und Gewicht 
der übernommenen Güter nicht zu vertreten has; der Uebelstand 
besteht jedoch darin, dass der Schiffer oft nicht den guten 
Willen hat, das Gewicht festzustellen. 

Die Handelskammer wünscht nun eine ähnliche Vorschrift, 


wie sie im $ 50 No. 2 des Eisenbahn-Betriebsre glements enthalten, 


nach welcher diese Feststellung gegen eine an gemessene Gebühr 
in der Regel erfolgen muss. Ausserdem hält sie den aus- 
schliessliehen Gebrauch der Englischen Sprache in den Formu- 
laren Deutscher Schifffahrts-Gese Ilschaften ebenfalls nicht für 
angemessen. 

Nach verschiedenen früheren Bestrebungen der Leipziger 
Handelskammer, Abhilfe zu schaffen, lässt nunmehr die Anre- 
gung der Angelegenheit durch einen Antrag der Aeltesten der 
Berliner Kaufmannschaft bei dem Deutschen Handelstage eine 
Abhilfe für die -Uebelstände erwarten, und erblickt die Handels- 
kammer Leipzigs hauptsächlich in einer gütlichen Vereinbarung 
unter den Betheiligten (sei es für Deutschland allein oder in 
Gemeinschaft mit Angehörigen anderer Staaten) den Weg, auf 
welchem man zu dem anzustrebenden Ziel gelangen wird. 


Aus Geschäftsberichten Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnen. 


Galizische Carl-Ludwigbahn. 


Nach dem Geschäftsberichte pro 1884 wurde in diesem 
Betriebsjahre im Personenverkehr eine Mehreinnahme gegen das 
Vorjahr erzielt, während im Güterverkehr ein Ausfall zu ver- 
zeichnen war. In Bezug auf die Details der Verkehrsbewegung 
balancirt sich der Ausfall beim Weizentransporte (— 16 905 t) 
durch die Mehrverfrachtung von Roggen (+ 15076 t), Hafer und 
Gerste (4 2825 t). Eine wesentliche Steigerung haben die Trans- 
porte von Mais (+ 10308 t) und Mahlprodukten (+ 3348 t) 
erfahren. Die Hebung des Holzverkehres ist auf Zufuhren aus 
der Russischen Grenzzone und den durch die Lokalbahn Jaroslau- 
Sokal aufgeschlossenen Waldgebieten zurückzuführen. Kohle ist 
gegen das Vorjahr um 4888 t zurückgeblieben, dagegen Salz um 
10590 t gestiegen. Den Mehrverfrachtungen von Horn- und 
Borsienvieh (4851 t bezw. 2491 t) steht ein Ausfall von 11054 t 
an Schafen gegenüber — eine Folge der durch _ veterinär- 
pen Massnahmen hervorgerufenen Unsicherheit im Export- 
handel, 

Im Personenverkehr der Hauptlinien ist ungeachtet der 
Einführung eines neuen Kourierzuges eine Minderfrequenz von 
25486 Reisenden zu verzeichnen, welcher jedoch eine Mehrein- 
nahme von 51835 fl. gegemübersteht, hervorgerufen dadurch, dass 
die von jedem Reisenden zurückgelegte Strecke im Durchschni'te 
von 130,1 km auf 139 km gestiegen ist. i 

Von der Roheinnahme mit 10 354 532 fl. (gegen 10 708 741 fl. 
im Vorjahre) entfallen auf die westlichen Linien 8 011.790 fl. 
(gegen 8403970 fl. im Jahre 1883), auf die östlichen Linien 
2342743 fl. (gegen 2304771 fl.). Ungeachtet des durch Tarif- 
reduktionen veranlassten Einnahmeausfalles sind im Betriebe 
namhafte Mebrleistungen erwachsen und zwar 7534 320 Personen- 
kilometer und 8885 595 tkm. Hierdurch wurde eine Steigerung 
der Ausgaben auf den westlichen Linien um 44 760 fl. hervor- 
gerufen, während die Ausgaben auf den östlichen Linien sich 
um 11405 fl. verminderten, so dass im Durchschnitt der Aus- 
gabendienst eine Erhöhung von 0,64 pÜt. erfuhr. 

Im verstärkten Masse haben die ungünstigen Verhältnisse 
des Jahres 1884 auf den Verkehr der am 6. Juli 1884 eröffneten 
Lokalbahn Jaroslau-Sokal Einfluss geübt. Es wurden auf dieser 
Linie 472156 Personen und 11207 t befördert und hierfür 
39 644 fl. resp. 43021 fl, insgesammt inkl. der Nebenerträge 
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75848 fl. vereinnahmt. Der Umstand, dass die Ausgabeı mit 


104 677 fl. die Einnahme um 28829 fl.. übersteigen, erklärt sich 
daraus, dass wie fast bei jeder neuen Bahn mit der Fertiz- 
stellung derselben weitaus noch nicht das ganze System von 
Lokalverbindungen an Strassen und Wegen hergestellt ist, das 
zur völligen Wirksamkeit der Bahn erforderlich ist, auch bei der 
Sokaler Bahn ein gewisser Zeitraum wird verstreichen müssen, 
ehe diese lokalen Verbindungen, sowie die an den Bestand der 
Eisenbahn sich anknüpfenden geschäftlichen Beziehungen ent- 
wickelt sein werden. Insbesondere feblt bei der Sokaler Lokal- 
bahn vorerst die Regelung der Zollanschlüsse an der nächst- 
liegenden Oesterreichisch-Russischen Grenze. Bei Anlage dieser 
Bahn ist von vornherein ein weit grösserer Werth auf die Be- 
fruchtung der Hauptlinie, als auf eine direkte Rentabilität 
gelegt worden und in dieser Beziehung hat die Sokaler Bahn 
schon in den ersten sechs Monaten ihres Betriebas nicht unwesent- 
liche Dienste geleistet. 

Im Laufe des Jahres 1884 wurden die Linien der Gali- 
zischen Transversalbahn dem Verkehre übergeben. Mit der Ver- 
waltung der K. K. Staatsbahnen ist ein den Distanz- und 
Leistungsverhältnissen entsprechendes Kartell abgeschlossen und 
im Zusammenhange damit hat sich die Galizische Karl-Ludwig- 
bahn im Laufe des Jahres 1884 zu Tarifreduktionen veranlasst 
gesehen und mit dem 1. Januar 1885 eine mit dem Tarifbaräne 
der K. K. Staatsbahnen korrespondirende allgemeine Tarifregu- 
lirung eintreten lassen. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehre betragen a) für 
die Strecke Krakau-Lemberg 1676 131,73 fl, b) für die Strecke 
Lemberg - Brody-Podwoloczyska 566 641,77 fl, c) für die Lokal- 
bahn Jaroslau - Sokal 40994,47 fl, aus dem Güterverkehre 
a) 6319 503,72 fl, b) 1593 515,22 fl., c) 34 548,22 fl, für verschie- 
dene Gegenstände &) 16154,16 fl, b) 34 854,14 fi, 
Wagenmiethe b) 147731,41 fl, zusammen a) 8011 789,61 fi., 
b) 2342 742,54 fl, c) 75847,94 fl. Verausgabt wurden für allge- 
meine Verwaltung a) 171 121,17 fl, b) 27 895,24 fl., c) 1159,84 fl., 
für Bahnaufsichtt und Bahnerhaltung a) 1016 043,91 fi, 
b) 609 613,92 fl, c) 44 864,85 fl, für den Verkehrs- und kommer- 
zıellen Dienst a) 1196 355,23 fl., . b) 492 820,41 fl, c) 34 157,71 fl, 
für den Zugförderungs- und Werkstättendienst a) 1290 854,67 fl., 
b) 397 048,74 fl, c) 24494,82 fl, zusammen a) 3674374,98 fl. 
b) 152737831 fl, c) 10467722 fl; es verbleiben somit 
a) 4337 414,63 fl. und b) 815364,23 fl, während sich ad c) ein 
Betriebsausfall von 28 829,28 fl. ergibt und nach Bestreitung von 
Grund- und Gebäudesteuer, Stempelgebühren etc. ad a) mit 
825 804,91 fl, b) 210 918,34 fl, c) 387,54 fl. verbleibt ein Betriebs- 
überschuss ad a) von 3511 609,72 fl. b) 604 445,89 fl. und ad ec) 
entsteht ein Totalausfall von 29 216,82 fl. D as Gesammterträgniss inkl, 
des Zuschusses aus dem Titel der Staatsgarantie für die Linie 
Lemberg - Brody - Podwoloczyska mit 986 954,11 fl. beträgt 
5 073 792,90 fl. und -abzüglich der Zinsen und Amortisation der 
Silber-Prioritätsanleihe von 1 907 412,05 fl. und 2422 666,89 fl. für 
5 pCt. Zinsen und Tilgungsquoten des Gesellschaftskapitals von 
228000 Stück Aktien ergibt sich ein Ueberschuss des Rein- 
ertrages von 743 713,96 fl. und nach Entlohnung des Verwaltungs- 
rathes von 56000 fl. und Hinzurechnung des Saldovertrages aus 
dem Vorjahre mit 244 261,73 fl. die Summe von 931 975,69 fl. zur 
Verfügung der Generalversammlung. Nach dem Beschlusse der 
letzteren sind 684000 fl. als Superdividende vertheilt, 45 411 fl. 
zur successiven Abstossung der restlichen Kosten anlässlich der 
Konvertirung der gesellschaftlichen Obligationen zu verwenden 
und der Rest mit 202 564,69 fl. auf neue Rechnung vorzutragen. 


Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
- &eschäftsbericht pro 1884. 

Der Personenverkehr hat in 1884 sowohl ‚bezüglich der 
Anzahl der beförderten Personen, als auch bezüglich der er- 
zielten Einnahmen ein günstigeres Resultat als im Vorjahre er- 
geben. Dagegen ist im Güterverkehre ein Ausfall zu verzeichnen, 
welcher seine Erklärung in dem Mangel des Getreideexportes, 
in dem geringeren Kohlenkonsum der industriellen Etablissements 
und in mannigfachen, durch Konkurrenzverhältnisse bedingten 
Tarifreduktionen findet. Die Gesammteinnahmen des Jahres be- 
zifferten sich auf 2 962002 (gegen 3 059 733), fl. daher — 97 731 fl., 
die Gesammtausgaben dagegen auf 1881257 (gegen 2 311 877) -fl., 
sie sind also um 430680 fl. gefallen ; diese bedeutende Vermin- 
derung der Ausgaben rührt daher, dass im Berichtsjahre für In- 
vestitionen nur ein Betrag von 60426 fl. (gegen 522 207 fi. im 
Vorjahre) in Rechnung zu stellen war. Die reinen Betriebs- 
ausgaben bezifferten sich auf 1495936 (gegen 1482 514) fl., sie 
sind also um 13422 fl. gestiegen. Diese geringfügige Erhöhung 
erklärt sich durch die grössere Leistung an Bruttotonnen- und 
Zugkilometer. Von den Betriebseinnahmen wurden an Betriebs- 
kosten 50,50 (gegen 48,45) pCt. und an Gesammtausgaben 63,51 
(gegen 75,56) pCt. absorbirt. Der Vorschuss aus dem Titel der 
Staatsgarantie betrug 611 663 (gegen 944 551) fl., also — 332 888 fi. 
Im Berichtsjahre verkehrten im ganzen 25 161 (gegen 22 151) 


Züge, dieselben legten in Summa 1 182 253 (gegen 1129319) km 
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zurück und es sind demnach 52939 Zugkm mehr geleistet 
worden. Im Personenverkehr sind 1105749 (gegen 1 047 459) 
Reisende befördert und dafür 515 265 (gegeu 505 150) fi. einge- 
nommen worden, es wurden mithin 58290 Personen mehr be- 
fördert und 10 115 fl. mehr vereinnahmt. Die Zahl der beförderten 
Personen vermehrte sich um 5,6 pCt., die Frequenz (Personen- 
kilometer) um 3,9 pCt, wihrend die Bianahme infolge Auf- 
lassung der IV. Klasse und gleichzeitiger Ermässigung des Fahr- 
preises der II. und Ill. Klasse um 2 pCt. gestiegen ist. An Reise- 
gepäck wurden 1935 t Freigewicht un! 1419 t U:bergewicht be- 
fördert und hierfür 17 763 fl. vereinnahmt. 

Im Güterverkehr wurden 1345 968 (gegen 1367552) t be- 
fördert und hierfür 2387 580 (gegen 2 497 374) fl. vereinnahmt, die 
Differenz beträgt daher — 21584 t unl — 109794 fl. Die Güter- 
frequenz hat um 0,5 pCt. und die Einnahme um 4,4 pCt. ab- 
genommen. Von dem beförderten Güterquantum entfallen 
179566 t = 13,34 pCt. auf den Lokaiverk-hr, 6744811 = 
50,11 pCt. auf den direkten und 491 921 t = 36,55 pCt. auf den 
Durchgangsverkehr. Von der Einnahme entfallen 326 103 fl. = 
13,66 pCt. auf den Lokal- und 2061 477 fl. = 86,34 pCt. auf den 
direkten und Durchgangsverkehr. 5 

Die Betriebsausgaben bezifferten sich für die allgemeine 
Verwaltung auf 53 206 (gegen 47 406) fl., daher + 5 800 fl. = 12,2 pCt. 
Die Kosten der Bahnaufsicht und Bahnerhaltung beliefen sich 
auf 544 855 (gegen 553 898) fl. und enthalten für Erweiterungs- 
und Vervollständigungsbauten 54 225 (gegen 77715) fl; werden 
die letzteren als zu den eigentlichen Betriebskosten nicht ge- 
hörig ausgeschieden, so verbleiben für Bahnaufsicht und Bahn- 
erhaltung 490630 (gegen 476 153) fl, also + 14477 fl. = 3 pCt. 
Für Verkehrs- und kommerziellen Dienst belief sich die Aus- 

abe auf 617268 (gegen 623463) fl. oder — 6195 fl. = 0,99 pCt. 
m Zugförderungs- und W erkstättendienst wurden 334 832 (gegen 
335 493) fl. oder — 661 fi. = 0,20 pCt. verausgabt. 

Die Gesammtsumme der Einnabmen betrug 2962002 fl, 
diejenige der Ausgaben 1495 936 fl., so dass sich ein Betriebs- 
überschuss von 1466 066 fi. ergab. Von demselben waren zu be- 
streiten: Die Kosten der Umgestaltungs- und Vervollständigungs- 
bauten mit 541225 fl, an Verbesserungen der Fahrbetriebsmittel 
6202 fl., an Steurcra und Stempel 211318 fl., die Kosten des 
Sanitätsdienstes mit 1955 fl, Entschädigung für gepachtete und 
mitbenutzte Bahnstrecken mit 72985 fl, Beiträge zum Pensions- 
fonds 34 919 fl., diverse Ausgaben mit 3 716 fl, zusammen 385 320 
Gulden. Es verblieb somit ein Reinertrag von 1 080 745 fl., welcher 
gegen den garantirten Reinertrag von 1 692 408 fl. ein Defizit von 
611663 fl. zeigt und durch die Staatsgarantie zu decken ist. 
Der Reinertrag bezifferte sich im Vorjahre auf 747857 fl. und 
betrug pro Kilometer im Berichtsjahre 3 855 (gegen 2667) fl. und 
in Prozenten des verwendeten Anlagekapitals 2,99 (gegen 2,07) pCt. 


Alföld-Fiumaner Eisenbahn. 

Aus dem Generalversammlungs- und Geschäftsbericht pro 1884, 

Die Direktion der Königlich Ungarischen Staatsbahn hatte 
am 1. Dezember 1884 den Betrieb der Alföldbahn übernommen 
und wurde das Gesetz der Verstaatlichung am 21. Dezember 1884 
publizirt. i 

Dem Geschäftsbericht entnehmen wir über die Ergebnisse 
des Jahres 1884 folgenles: Die Betriebseinnahmen betragen 
1 935 579,97 fl., gegen 2093 908,43 fl. im Jahre 1883 und haben sich 
daher gegen das Vorjahr um 158 328,46 fl. oder 7,5 pCt. vermindert. 


Die Betriebsausgaben inkl. der ausserordentlichen Ausgaben be- | 


trugen 1970 046,30 fl, gegen 1855 920,98 fl. im Vorjahre, und sind 
um 114 125,32 fl. oder 6,2 pCt. gestiegen. Das Betriebsjahr 1884 er- 
gab demnach ein Betriebsdefizit von 34 466,33 fi, welcher Betrag 
im Sinne der mit der Regierung bei Abschluss des Verstaat- 
lichungsvertrages getroffenen Vereinbarungen durch die Regie- 
rung zu decken ist. Die Verminderung der Einnahmen ist zum 
Theil der schlechten Geschäftskonjunktur des, abgelaufenen 
Jahres, zum Theil dem Umstande zuzuschreiben, dass vom 1. Mai 
1884 ab die Verwaltung der Königlich Ungarischen Staatsbahnen 
massgebenden Einfluss auf die Feststellung der Tarife übte und 


diese Verwaltung es für angemessen fand, die Getreidetransporte _ 


über Budapest zu dirigiren, infolge dessen dieselben die Alföld- 
bahn in kürzeren Strecken als früher durchlaufen haben. Der 
bei der Alföldbahn hierdurch entstandene Ausfall wird sich 
durch grössere Einnahmen der Staatsbahnen ohne Zweifel kom- 
pensirt haben. Nachdem im Jahre 1884 das Silber ohne Agio 
beschafft werden konnte, so benöthigte die Bahn als Subvention 
ausser dem garantirten Betrag von 1887451,50 fl. noch die 
Deckung des Betriebsdefizits mit 34466,33 fl, daher zusammen 
1 921 917,83 fl. und stellt sich die Abrechnung mit der Ungarischen 
Regierung Ende 1884 wie folgt: Es beträgt die Forderung der 
Bahn unter dem Titel Staatssubvention 20981 866,33 fl. Im 


Passivum des Hauptrechnungsabschlusses erscheint das Königlich 


Ungarische Finanzministerium für die bereits geleisteten Zah- 
lungen kreditirt 20 447 850,26 fi, Differenz 534016,07 fi. Auf den 
Märzkoupon entfallende Quote für Zinsen für die Zeit vom 1. Sep- 
tember bis 31. Dezember 1884 309 090 fl., verbleiben 224 926,07 N 


welchen Betrag die Bahn noch von der Staatsregierung als Nach- 


tragssubvention zu erhalten hat. _ 


Bis zur gänzlichen Einlösung der Aktien stellt der Unga- 
rische Staat zur Honorirung der Vertreter der Gesellschaft einen 
Jahres-Pauschalbetrag von 3000 fl. zur Verfügung. Von diesem 
Betrag wurden 800 fi. für das Aufsichtskomitee und 2200 fl. für 
die Direktion bestimmt. 


Die neue Verdingungs-Ordnung. 
(Fortsetzung aus No. 63.) 


Ill. Form und Fassung der Verträge. 
1. Form der Verträge. 

Ueber den durch die Ertheilung des Zuschlages zu Stande 
gekommenen Vertrag ist der Regel nach eine schriftliche Urkunde 
zu errichten. Hiervon kann, unter der Voraussetzung, dass die 
Rechtsgültigkeit des Uebereinkommens dadurch nicht in Frage 
gestellt wird, abgesehen werden: a) bei Gegenständen bis zum 
Werth von 1 000 44 einschliesslich ; b) bei Tag um Tag bewirkten 
Leistungen und Lieferungen; .c) bei einfachen Vertragsverhält- 
nissen, über welche eine alle wesentliche Bedingungen verein- 
barende Korrespondenz vorliegt. Wird in solchen Fällen von der 
Aufstellung eines schriftlichen Vertrages Abstand genommen, so 
ist in anderer geeigneter Weise — z. B. durch Bestellzettel, 
schriftliche gegenseitig anerkannte Notizen etc. — für die Siche- 
rung der Beweisführung über den wesentlichen Inhalt des Ueber- 
einkommens Vorsorge zu treffen. 


2. Fassung der Verträge. 

Die Fassung der Vertragsbedingungen muss knapp, aber 
bestimmt und deutlich sein. Für die einzelnen Gruppen von 
häufiger vorkommenden Arbeiten oder Lieferungen sind allge- 
meine Vertragsbedingungen ein für allemal festzustellen und in 
Be gueter Weise bekannt zu machen. Bei der Anwendung solcher 

ertragsbedingungen auf Vertragsgegenstände anderer Art sind 
die durch die Verschiedenheit des Gegenstandes bedingten Aen- 
derungen vorzunehmen. In der Vertragsurkunde müssen ausser 
der Bezeichnung der vertragsschliessenden Parteien und der An- 
gabe, ob dem Vertragsabschlusse ein öffentliches oder ein engeres 
Ausschreibungsverfahren vorangegangen ist oder nicht, — zu- 
treffendenfalls auch, ob der gewählte Unternehmer in einem 
solchen Verfahren Mindestfordernder geblieben, die besonderen, 
der Verdingung zu Grunde gelegten Bedingungen enthalten sein. 
Hierbei kommen namentlich in Betracht: a) der Gegenstand der 
Verdingung mit der Bezeichnung der Bezugsquelle, falls eine der- 
artige Angabe verlangt ist; b) die Vollendungsfrist und die 
etwaigen Theilfristen ; c) die Höhe der Vergütung und die Kasse, 
durch welche die Zahlungen zu erfolgen haben; d) die Höhe 
einer etwaigen Konventionalstrafe, sowie die Voraussetzungen, 
unter welchen dieselbe fällig wird; e) die Höhe einer etwa zu 
bestellenden Kaution unter genauer Bezeichnung derjenigen Ver- 
bindlichkeiten, für deren Erfüllung dieselbe haften soll, sowie 
derjenigen Voraussetzungen, unter welchen die Rückgabe zu 
erfolgen hat; f) das nähere in betreff der Abnahme der Arbeiten 
oder Lieferungen sowie der Dauer und des Umfanges der von 
dem Unternehmer zu leistenden Garantie ; g) das zur Ergänzung 
der allgemeinen Vertragsbedingungen erforderliche in betreff der 
Ergänzung der Schiedsrichter und der Wahl eines Obmannes. 
Die auf den Gegenstand der Verdingung bezüglichen Verdingungs- 
anschläge und Zeichnungen, sowie umfangreichere technische 
Vorschriften sind dem Vertrage als Anlagen beizufügen und als 
solche beiderseits anzuerkennen. Die allgemeinen Vertragsbedin- 
gungen sind, insofern nicht bei einfachen Vertragsverhältnissen 


zweckmässiger die Aufnahme der wesentlichen Bestimmungen . 


derselben in den Vertrag selbst erfolgt, der Vertragsurkunde bei- 
zufügen und im Vertrage selbst unter Hervorhebung derjenigen 
Aenderungen und Streichungen, welche in den zur Verwendung 
gelangenden Druck- oder Umdruckformularen vorgenommen: sind, 
in Bezug zu nehmen. : 


- IV, Inhalt und Ausführung der Verträge. 

Die Verbindlichkeiten, welche den Unternehmern auferlegt 
werden, dürfen dasjenige Mass nicht übersteigen, welches Privat- 
personen sich in ähnlichen Fällen auszubedingen pflegen. In 
den Verträgen sind nicht ‚nur die Pflichten, sondern auch die 
denselben entsprechenden Rechte des Unternehmers zu ver- 
zeichnen. 

Im Einzelnem 
1. Zahlung. 

Die Zahlungen sind aufs äusserste zu beschleunigen. Die 
Abnahme hat alsbald nach Fertigstellung oder Ablieferung der 
Arbeit oder Lieferung zu erfolgen. Verzögert sich die Zablung 
infolge der nothnendigen genauen Feststellung des Geleisteten 


' „oder Gelieferten oder erstreckt sich die Ausführung über einen 


längeren Zeitraum, so sind angemessene Abschlagszahlungen zu 
bewilligen. Abschlagungszahlungen haben sich auf die ganze 
Höhe des jeweilig verdienten Guthabens zu erstrecken. Ist die 


genaue Fesisetzung des Umfanges und der Güte des Geleisteten 


i erhebliches Interesse 


0 


ö 
ohne weitläufige Ermittelungen nicht angängig, so sind Abschlags- 
zahlungen bis zu demjenigen Betrage zu leisten, welchen der 
abnehmende Beamte nach pflichtmässigem Ermessen zu vertreten 
vermag. Zur Verstärkung der Kaution dürfen Abschlagszahlungen 
nur insoweit beibehalten werden, als bereits Ansprüche gegen 
den Unternehmer entstanden sind, für welche die in der Kaution 
gebotene Deckung nicht ausreicht. Auf Antrag der Unternehmer 
sind Zahlungen an dieselben durch Vermittelung der Reichsbank 
zu leisten. 
2. Sicherheitsstellung. 

Die Zulassung zu dem Ausschreibungs-Verfahren ist von 
einer vorgängigen Sicherheitsstellung nicht abhängig zu machen; 
dagegen kann in den hierzu geeigneten Fällen vor der Ertheilung 
des Zuschlages die ungesäumte Sicherstellung verlangt werden. 
Die Sicherheit kann durch Bürgen oder durch Kautionen gestellt 
werden. Bei Bemessung der Höhe der Kaution und der Bestim- 
mung darüber, ob dieselbe auch während der Garantiezeit ganz 
oder theilweise eingehalten wird, ist über dasjenige Mass nicht 
hinauszugehen, welches geboten ist, um die Verwaltung vor 
Schaden zu bewahren. Der Regel nach ist die Kaution nicht 
höher als 5 pCt. der Vertragssumme zu bemessen. Wenn die 
Vertragssumme 1000 4 nicht erreicht oder die zu hinterlegende 
Kaution den Betrag von 60 44 nicht erreichen würde, so kann 
auf Sicherheitsstellung überhaupt verzichtet werden. Kautionen 
bis zu 300 44 können durch Einbehaltung von den Abschlags- 
zahlungen eingezogen werden. Die Kautionsbestellung kann nach 
Wahl des Unternehmers in baarem Gelde oder in guten Werth- 
papieren oder in sicheren (gezogenen) Wechseln oder Sparkassen- 
büchern' erfolgen. Die vom Deutschen Reiche oder von einem 
Deutschen Bundesstaate ausgestellten oder garantirten Schuld- 
verschreibungen, sowie die Stamm- und Stamm-Prioritätsaktien 
und die Prioritätsobligationen derjenigen Eisenbahnen, deren 
Erwerb durch den Preussischen Staat gesetzlich genehmigt ist, 
sind zum vollen Kourswerthe als Kaution anzunehmen. Auch 
die übrigen, bei der Deutschen Reichsbank beleihbaren Effekten 
sind zu dem daselbst beleihbaren Bruchtheile des Kourswerthes 
als Kaution zuzulassen. Eine Ergänzung der Kaution ist für den 
Fall vorbehalten, dass demnächst infolge Sinkens des Kourses 
der Kourswerth bezw. der entsprechende Bruchtheil desselben 
für den Betrag der Kaution nicht mehr Deckung bieten sollte. 
Die Zinsscheine der Werthpapiere für denjenigen Zeitraum, 
während dessen voraussichtlich die Leistung oder Lieferung noch 
in der Ausführung begriffen sein wird, können in den geeigneten 
Fällen den Unternehmern belassen werden; die Talons zu den 
Kautionseffekten sind regelmässig mit einzufordern. Baar ge- 
stellte Kautionen werden nicht verzinst. Die Rückgabe der Kau- 
tion hat, nachdem die Verpflichtungen, zu deren Sicherung die- 
En gedient hat, sämmtlich erfüllt sind, ohne Verzug zu er- 
olgen. 

3.Mehr- und Minderaufträge. 

Von dem Vorbehalt einer einseitigen Vermehrung oder 
Verminderung der verdungenen Lieferungen und Leistungen unter 
Beibehaltung der bedungenen Preis-Einheitssätze ist Abstand zu 
nehmen. 

4, Konventionalstrafen. 

Konventionalstrafen sind nur auszubedingen, wenn ein 
an der rechtzeitigen Vertragserfüllung 
besteht. 

Die Höhe der Konventionalstrafsätze ist in angemessenen 
Grenzen zn halten. Von der Vereinbarung derselben ist ganz 
abzusehen, wenn der Verdingungsgegenstand vorkommenden Falls 
ohne weiteres in der bedungenen Menge und Güte anderweit zu 
beschaffen ist. 

5. Kontrolle der Ausführung. 

Der Verwaltung ist das Recht vorbehalten, in geeigneter 
Weise die Ausführung verdungener Arbeiten auf den Werken, 
in,.den Werkstätten, auf den Arbeitsplätzen etc. zu überwachen. 
Die Kontrolle bei Bauarbeiten hat sich auch darauf zu er- 
strecken, dass der Unternehmer seine Verbindlichkeiten aus dem 
Arbeitsvertrage gegenüber den von ihm beschäftigten Hand- 
werkern und Arbeitern pünktlich erfüllt. Für den Fall, dass der 
Unternehmer diesen Verbindlichkeiten nicht nachkommen und 
bicrdurch das angemessene Fortschreiten der Arbeiten in Frage 
gestellt werden sollte, ist das Recht vorbehalten, Zahlungen für 
Rechrung des Unternehmers unmittelbar an die Betheiligten zu 
leisten. Die Kosten der Kontrolle und Abnahme der Arbeiten 
trägt die Verwaltung. Den von dem Lieferanten als Bezugsquelle 
bezeichneten Fabrikanten ist Mittheilung zu machen, wenn sich 
apestarde bezüglich der Ausführung der betreffenden Lieferungen 
ergeben. 

6. Meinungsverschiedenheiten. 

Für die Entscheidung über etwaige den Inhalt oder die 
Ausführung des Vertrages betreffende Meinungsverschiedenheiten 
ist die Bildung eines Schiedsgerichts zu vereinbaren. Ueber eine 
Ergänzung des Schiedsgerichts für den Fall, dass ausser den 
erwäbnten Schiedsrichtern Stimmengleichheit sich ergeben sollte, 
ist ausdrücklich Bestimmung zu treffen. Gegen Anordnungen, 
welche die Art der Ausführung eines Baues betreffen, ist die 


Anrufung eines Schirdsgerichts nur wegen der dadurch etwa 
begründeten Entschädigungsansprüche zuzulassen. 


7. Kosten und Stempel der Verträge. 
Die Kosten des Vertragsabschlusses sind von jedem Theile 

zur Hälfte zu tragen. : 
Bezüglich der Uebernahme der Stempelkosten auf die Ver- 
waltung sind die gesetzlichen Vorschriften massgebend. 


Briefe, Depeschen und andere Mittheilungen im Interesse 
des Abschlusses und der Ausführung der Verträge sind beider- 


seits zu frankiren. l 
(Schluss folgt.) 


Amerikanische Korrespondenz. 
Verbesserungsvorschläge. 

Dem von dem Senat der Vereinigten Staaten erwählten 
Komitee für den Interstaatlichen Handel ist von dem General 
J. H. Devereux, Präsidenten der Cleveland, Cincinnati und 
Indianopolis Eisenbahngesellschaft am 17. Juni er. eine Denk- 
schrift übergeben, in welcher die Ursachen der gegenwärtigen 
üblen Lage der Eisenbahnen geschichtlich dargelegt werden und 
welche folgendermassen schliesst: 

„Was ist nun nöthig; welches sind die Hilfsmittel ? 
dieses: 

Zuerst, was den Bau betrifft: z 

Der Plan und die Entwürfe zu allen vorzuschlagenden und 
beabsichtigten Eisenbahnen und Abzweigungen, einschliesslich 
der Details der Lage der Strecke, des Kostenanschlages, der 
Liste der Aktienzeichnung, müssen vor allem einem Staaten- 
tribunal oder einem Staatenkommissariat vorgelegt werden und 
dessen Zustimmung erhalten. 

Alle Aktien müssen voll und baar bezahlt werden. Aus- 
gegebene Obligationen dürfen in ihrem Betrage das Aktienkapital 
nicht übersteigen; sie müssen gleiches Stimmrecht haben wie 
die Aktien, ohne das Recht des Pfandverfalls (without right of 
mortgage foreclosure). Die Obligationen und ihre Zinsen müssen 
den ersten Anspruch auf die Einnahmen der Bahn haben, nächst 
den Betriebsausgaben, Renten und Steuern. 

Zweitens: in Bezug auf den Betrieb: 

Eisenbahnvereinigungen (Confederation) sind zu legalisiren 
und ferner: = 

Bestehende Transportsätze müssen legalisirt werden;”den 
Bahnen, ob in oder ausserhalb der Confederation, muss zwar, 
wie bisher, das Recht zustehen, Transportpreise zu machen und 
festzusetzen innerhalb der Grenzen der allgemeinen oder Spezial- 
statuten der Staaten; es sind aber alle Transportpreise für Per- 
sonen, Güter und Vie im Voraus zu publiziren und sie 
müssen für einen gewissen Zeitraum, etwa 30 Tage, unabänder- 
lich bleiben, d. h._es dürfen Abänderungen nur nach einer Vor- 
ausverkündigung von 30 Tagen ins Leben treten. x 

.. . Derjenige oder diejenigen, welche die veröffentlichten Sätze 
missachten, also dieselben in irgend einer Weise, durch Rück- 
erstattungen, Erlasse oder sonstwie unterbieten, sollen nach Rest- 
stellung bestraft werden durch Geld-oder Gefäng- 
nissstrafe oder beides. 2 

Ein Staaten-Gerichtshof oder Eisenbahnkommissariat ist zu 
betrauen mit berathender Befugniss und mit der Verantwort- 
lichkeit bezüglich der festgestellten Transportpreise und deren 
Aufrechterhaltung; diese Behörde hat sich durch fortgesetzte 
Inspektion und durch Rapporte in steter Kenntniss zu erhalten 
von der Führung der Eisenbahngeschäfte nach jeder Richtung 
hin. Es würde dann eine wirksame und allgemeine vom Kongress 
zu bestätigende Organisation solchen Tribunals und der ver- 
schiedenen Staatenkommissariate zu folgen haben, auch möchte 
eine Spezialabtheilung für interstaatlichen Handel nöthig werden, 
um die Aufrechterhaltung etablirter Raten zu kontrolliren und 
den von den Vereinigten Staaten-Grenzen kommenden oder dahin 
nn, oder dieselben überschreitenden Verkehr im Auge zu 
ehalten. 


Kurz 


Karriere der Eisenbahnpräsidenten. 

....Der vor kurzem im Alter von 49 Jahren erfolgte Tod des 
Präsidenten der Newyork Central und HudsonRiver 
Eisenbahnkompagnie, Rutter, gibt Veranlassung, über die 
Antecedentien der vier leitenden Trunkbahnen zu sprechen. 

.,Mr. Roberts, Präsident der Pensylvania Bahn, ist, 
ee vielen anderen Oberbeamten dieser Bahn, von Hause aus 

ivilingenieur und hatte vor Erlangung seiner jetzigen Stellung 
nur geringe Erfahrung im Betriebsfache. Mr. Garrett, Präsi- 
dent der Baltimore und Ohio Eisenbahngesellschaft, ist 
Bankier, aber, ungleich seinem Vater, welcher direk; aus dem 
Bankkomtoir in die Präsidentschaft übertrat, hatte er sich vorher 
bedeutende Erfahrungen im Eisenbahn-Verwaltungsfach verschafft, 
Mr. King, von der Erie Eisenbahngeselischaft, begann seine 
Dienstlaufbahbn als Güteragent, fungirte aber später bei der 
Baltimore und Ohio Eisenbahn uud verschiedenen von ihr kon- 
trollirten Linien als Superintendent und Direktor. Mr. Rutter’s 
Eisenbahnerfahrung beschränkte sich lediglich auf den Verkehrs- 


.den aus Rücksichten der Disziplin aus dem Amte entfernt, als 
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dienst. Er trat im Alter von 18 ‘Jahren in den Bahndienst, 
zeichnete sich zuerst aus als General-Güteragent und blieb 'Mit- 
glied oder Chef jenes Departements, bis er berufen wurde, den 


Mr. Vanderbilt als Chef der Verwaltung zu ersetzen. Als Nach- 
folger von Rutter ist Mr. Chauncey M. Depew bestimmt, einer 
der bestgekannten Männer in Newyork, dessen Reputation aber 
als Rechtsanwalt, Politiker und als schlauer und von Erfolg be- 
gleiteter Geschäftsmann, nicht als Eiseabahnmann gesichert ist. 
Er ist beinahe 20 Jahre als General-Rechtsbeistand und Vize- 
räsident im Dienst der Gesellschaft gewesen und mit deren 
Verhältnissen durchaus vertraut. Eine Gabe besitzt er, welche 
wenig Kisenbahnmänner mit ihm theilen — er ist ein ausge- 
zeichneter öffentlicher Rsdner und ebensowohl ein vollendeter 
Erzähler im Privatleben. Als ein Stegreif- und besonders Nach- 
tisch-Redner ist sein Ruf national, man könnte fast sagen inter- 
national. : 
Unfälle. 
Die Geneigtheit der menschlichen verstandesbegabten Ma- 
schine, gelegentlich die Erfüllung ihrer Pflichten zu versagen, 
wurde neuerlich in eigenthümlicher Weise beleuchtet durch Un- 
fälle auf der Old Cotony Eisenbahn. ER 
Am 29. Mai fand ein Zusammenstoss zweier Personenzüge 
auf der Sommerset Verbindungsstation statt, infolge der Nicht- 
beachtung des Haltesignals seitens eines Lokomotivführers. Er 
hatte eine in untergeordneten Theilen von seiner gewöhnlichen 
abweichende Lokomotive, wodurch er so in Anspruch genommen 
wurde, dass er das Signal, welches er sonst stets beachtet hatte, 
übersah. : 
lonerhalb 14 Tage nach diesem Unfall, nämlich am 8. Juni, 
ereignete sich auf derselben Bahn in South Boston wiederum 
ein Zusammenstoss zweier Personenzüge. Die Brücke über die 
Newyork und New England Bahn war in Reparatur, so dass nur 
eins der darüber führenden 3 Gleise benutzt werden konnte. Es 
waren besondere Signale für diesen Fall hergestellt und gedruckte 
Instruktionen über deren Gebrauch unl über die Benutzung des 
einen Gleises an die Beamten vertheilt. Der schuldige Lokomo- 
tivführer, welcher signalwidrig das eine Gleis befuhr, hatte die 
Instruktion 3 Taze vorher erhalten, es ergab sich aber, dass er 
sie, ohne sie zu lesen, in die Tasche gesteckt und nachher ganz 
vergessen hatte. ’ & 
Glücklicherweise kam bei keinem von beiden Zusammen- 
stössen ernstliche Verletzangen von Menschen vor, aber der 
Schaden an den Maschinen belief sich auf verschiedene Tausende 
von Dollars. > r IE 
Es ist gewiss bemerkenswerth, dass auf dieser Bahn, welche  _ 
trotz ihres grossen Besitzes eingleisiger Strecken, Jahre ang 
mit ernstlichen Unfällen verschont blieb, zwei solche Kollisionen 
in so kurzer Z:it hintereinander vorkommen konnten; ebenso 
dass in beiden Fällen die Schuld solche Beamten traf, 
welche die Verwaltung als zu ihren besten gehörig 
zählte und als diezuverlässigsten undsorgsamsten 
Führer bezeichnet haben wärde. Bs ist niclt wahrscheinlich, 
dsss einer von ihnen sich je solcher Nachlässigkeit würde noch- 
mals schuldig gemacht haben, — weniger wahrscheinlich, als 
dass Leute mit einer Vergangenheit frei von solchen Unfällen 
denselben Fehler begehen würden; aber die beiden Führer wur- 


Strafe für ihre Nachlässigkeit und als Beispiel für andere. Das 
Vorkommen eines zweiten Unfalls infolge einer ähnlichen Nach- 
lässigkeit so kurze Zeit nach dem ersten kann‘ wohl die Frage 
aufwerfen, ob das Beispiel oder die Warnung von irgendwelchem 
Effekt ist. Der Lokomotivführer .des ersten Falls war sofort ent- 
lassen, gleichwohl machte sich 14 Tage später ein Führer der 
gleichen Nachlässigkeit schuldig. Diese Frage wird nicht so 
leicht zu beantworten sein, wohl aber wird sich das Publikum 
sicherer fühlen durch solche Disziplinar-Massregeln. ar 
Die meisten Betriebsleiter werden zugeben, dass diese 
Frage — die Dringlichkeit strengster Disziplio, wenn ein lang- 
jährig zuverlässiger und fähiger Beamte sich eines einzelnen 
schweren Fehlers schullig macht — eine der schwierigsten ist 

unter den vielen von ihnen zu entscheidenden. E. = 


-Bahnban.: Pe 
Im erstem Halbjahr 1885 ist die. Bauthätigkeit in den Ver- 
einigten Staaten noch hinter der schon sehr geringen von 1884 
zurückgeblieben, denn es en ie wenn nur gemeldet: 
les m | 


1885, . . 1119 = 1802 
gegen 1884 . . 1416 = 2280 
„ 1883 „ 2391 =, 2587 
»„ 1882 . . 4758 = 5048 
» 1881 2418 = 2565 GE 


Maximal-Personengeld-Sätze in New Hampshire. > 
. „Das Staatskommissariat von New Hampshire hat gegenwärtig, 
die höchsten zulässigen Personen-Fahrpreise festgesetzt und zwar 
in der verschiedensten Weise, wohl nach Massgabe der Lage und 
der Baukosten der Bahnen; doch sind die Motive für die Unter- 
schiede nicht mit veröffentlicht. - FEED 


7 


Die Sätze betragen pro Mile zwischen 2,5 bis 5 Cents (pro 
Kilometer 3,2 bis 6,4 3). Für einzelne kurze Strecken sind die 
Maximal-Gesammtpreise auf 5 resp. 15 Cents und 1 Dollar fest- 
gesetzt. Ein Zuschlag von 10 Cents darf erhoben werden wenn 
Billetlösung, sofern sie vor Abgang des Zuges thunlich gewesen 
wäre, erst im Personenwagen erfolgt. Kinder unter i2 Jahren 
zahlen die Hälfte. Der Minimalpreis beträgt in jedem Falle 


10 Cents. 
Süd-Eisenbahn- und Dampfschiffs-Verband. 

Dieser aus 34 Eisenbahn- und Dampfschifffahrts - Gesell- 
schaften bestehende Verband hielt in Atlanta, Ga. am 8. und 
9, Juli er. seine jährliche Generalversammlung ab und beschloss, 

unter Einzahlung eines Jahres-Kostenbeitrages von je 300 D. 
pro Mitglied, seinen Fortbestand auf ein ferneres Jahr. 


Dem in der Versammlung erstatteten Jahresberichte des . 


Generalkommissars des Verbandes, Virgil Powers, entnehmen wir 
folgendes, das allgemeineres Interesse haben oder zur Kenntniss 
über die Amerikanischen Eisenbahnzustände beitragen dürfte. 
Die Transporte des Verbandes haben im Jahre 1884 um 
10,78 pCt. zu-, die Einnahmen für Güter aber um 7,23 pCt. in- 
folge der Frachtermässigungen abgenommen. % 

Die von Zeit zu Zeit von dem Frachtenkomitee festgesetzten 


Frachtsätze für die Richtung vom Osten sind genau innegehalten, 


nicht dagegen die vom Nordwesten nach dem Südosten und 
nach Plätzen, für welche eine Theilung des Verkehrs nicht statt- 
gefunden hat. SuM 

Die Frachten vom Osten nach Nashville und Memphis 
wurden infolge von Missverständnissen zwischen einzelnen um 
diesen Verkehr sich bewerbenden Verbandsverwaltungen so herab- 
gedrückt, dass sie auch auf die übrigen Verbandsfrachten einen 
nachtheiligen Einfluss übten. 


Um ähnliches für die Zukunft zu vermeiden, schlägt der- 


Mr. Powers u.a. 3 Zusatzartikel zum Verbandsstatut vor, wonach 
den einzelnen Verbandsmitgliedern verboten wird, die Verbands- 
frachtsätze aus dem Grunde zu unterbieten, weil konkurrirende 
Sätze ermässigt seien; letzteres soll vielmehr dem General- 
commissioner mitgetheilt werden, welcher zu versuchen hat, die 
Ermässigung rückgängig zu machen und, wenn dies fehlschlägt, 
dem Exekutivkomitee ‘behufs Ergreifung weiterer Massregeln 
Meldung machen muss. 

In den Motiven sagt der Bericht: 

„Die Eisenbahnverwaltung des Landes sollte von mehr 
konservativen Gesichtspunkten aus geleitet werden. Die Maxime, 
dass weil eine Linie Unrecht handle, die andere berechtigt werde, 
das gleiche zu thun, ist eine ungehörige bei der Eisenbahn- 
verwaltung ebenso, wie in sittlicher Beziehung. Wenn eine Bahn 
ein -bestehendes Abkommen verletzt, oder sonst etwas zur Schä- 
digung anderer Bahnen thut, so sollten die Benachtheiligten 
keine Anstrengung zur Wiederherstellung der Einigkeit scheuen, 
ehe sie zu gewaltsamen Gegenmassregeln, zu Frachtermässigungen 
u. 8. w. schreiten. Besser vorübergehend Verlust erleiden, als 
zu hastig zu handeln und grössere Verluste für alle Theile herbei- 
zuführen. Wird demgemäss verfahren, so können fast in jedem 
Falle Differenzen ohne materiellen Verlust beglichen werden. 
Jedenfalls ist das viel leichter vor Ausbruch eines offenen 
Krieges, als nachher. 

Die Eisenbahnleiter sind im allgemeinen sehr abgeneigt, 
sich nach Gesetzen (Verträgen etc.), selbst wenn sie von ihnen 

selbst herrühren, zu richten, sie ziehen vor, nach ihrem eigenen 
Ermessen und Belieben zu verfahren. Dadurch schädigen sie 
sich und andere. Viel zu oft lassen sie sich von der Erregung 
des Augenblicks und der Hitze der Leidenschaft leiten und 
handeln ohne guten Gründe: Transportpreise werden ermässigt, 
Abkommen werden verletzt und viel Schaden wird dadurch ver- 
ursacht. Es ist daher die Mitwirkung des Exekutivkomitees in 
streitigen Fällen unerlässlich* 

Erfreulicherweise haben seither die Verbandsmitglieder die 
bestehenden Verträge pünktlich inne gehalten und dadurch den 
Gesellschaften viel Geld gespart, auch dem Publikum allgemeine 
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Genugthuung gewährt. Alle Bahnen des Landes sollten, im 
eigenen Interesse wie in dem des Publikums, sich über die Thei- 
lung der Konkurrenzverkehre einigen und Strafen für die Ver- 
letzung eingegangener Verträge festsetzen. Allgemeine Regeln 
oder Gesetze für alle Bahnen des Landes halte ich für un- 
praktisch; für gewisse Theile, in welchen der Verkehr gleich- 
artig ist und bei welchen mehrere Bahnen konkurriren, könnten 


‘und müssten dagegen zwischen den letzteren Vereinbarungen 


getroffen werden. 

Ihr Verband zeigt deutlich die Wahrheit dieser Aussprüche. 
Die denselben bildenden Bahn- und Dampfschiffs-Gesellschaften 
gewähren dem Publikum mehr Befriedigung; sie haben bessere, 
gleichmässigere und länger unverändert bleibende Preise, als 
irgend welche andere Verwaltungen oder Verbände des Landes, 

Der Verein trat im Oktober 1875 ins Leben, erlitt zwar ein 
oder zwei Jahre später noch einzelne Störungen und Unregel- 
mässigkeiten infolge ungenügender Ausdehnung seiner Abkom- 
men, wobei dem alten Wege der Refaktien, Ermässigungen u.s. w. 
gefolgt wurde; aber in den letzten 7—8 Jahren hat man sehr 
gleichmässige Transportpreise aufrecht erhalten, — mit einer nur 
geringen, oben erwähnten partiellen Störung. 

Eine der Hauptursachen der gegenwärtigen Verwilderung 
in der Eisenbahnverwaltung des Landes ist die, dass die Beamten 
zu wenig, ich möchte sagen, gar kein Vertrauen zu einander 
haben. Dies sollte aufhören. Die Hauptleiter in. .den verschiede- 
nen Departements aller Bahnen sollten so handeln, dass sie über 
jeden Verdacht des Unrechtthuns erhaben wären und ihnen un- 
bedingtes Vertrauen geschenkt würde. Geschieht dies und wer- 
den verständige, gerechte und ehrliche Theilungen des Geschäfts 
durch Verträge festgestellt und wird deren Innehaltung, auch 
durch die Untergebenen, von den oberen Verwaltungen streng 
durchgeführt, keinerlei Abweichung unter irgend welchem Vor- 
wand gestattet, so ist noch Hoffnung für die. Bahnen des Landes 
ander ; andernfalls sind die Aussichten für die Folge sehr 
rübe. - 
Jedenfalls ist nur geringe Hoffnung für die Zukunft unter 
dem gegenwärtigen Zustand der Dinge.“ 


Wagenvertheilung. 

Auf der in Minneapolis Ende Juni cr. abgehaltenen Jahres- 
versammlung des Wagen-Abrechnungs-Verbandes (Car Accoun- 
tants-Association) wurde seitens der in der vorjährigen Versamm- 
lung für diesen Gegenstand ernannten Kommission Bericht er- 
erstattet, in welchem die Uebelstände ausführlich dargelegt wer- 
den, die entstehen, wenn die Wagenvertheilung irgend einer 
oberen Dienststelle oder mehreren als Nebengeschäft auferlegt wird. 

Die Vorschläge der Kommission gehen dahin: 

1. Die Vertheilung der Wagen zwischen den einzelnen 
Bahnabtheilungen und fremden Bahnen ist in die Hand einer 


. geeigneten Persönlichkeit zu legen, welche die ganze Bahn un- 


parteiisch ins Auge zu fassen, unter der Leitung der General- 
direktion (General-Manager or General-Superintendent) zu fun- 
giren hat und welcher keine anderen Geschäfte obliegen, als die 
mit dem Wagendienst verbundenen, die aber auch ausschliesslich 
ihrer Kontrolle unterstellt sind. - 

2. Die Vertheilung der Wagen innerhalb der Abtheilungen 
(Distriets of divisions) ist von den Abtheilungs-Vorständen (Super- 
intendents of divisions) auszuführen. 

3. Die Vertheilung der Wagen zwischen den Stationen ist 


ı den Zugabfertigern (Train Dispatchers of the distriet) zu über- 


tragen unter der Leitung der sub 2 gedachten Beamten. 

4. In Verbindung mit dem üblichen Rapport über eigene 
Wagen ist ein solcher zu fertigen, welcher die Nummer, Eigen- 
thums-Merkmale und Art der vorhandenen fremden Wagen, fer- 
ner die Zahl der erforderlichen oder erwünschten Wagen dieser 
Art, endlich die Art der Ladungen, für welche die Wagen zum 
folgenden Tage nöthig und nach welcher Richtung dieselben be- 
stimmt sind, ersichtlich macht. („Railr. Gaz.“) H. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


- I. Güterverkehr. 

Im Sächsisch-Westösterreichisch-Unga- 
ischen Verbandsverkehre treten mit Ende 
September d. J. die direkten Frachtsätze 
zwischen diesseitigen Stationen und sol- 
chen der Ungarischen Westbahnen ausser 
Kraft. 
 __ Dresden, den 15.-August 1885. (1714) 
' Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
% schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


N 


Jentsch-Polnischen Verbande tritt mit 
em 1. Oktober 1885 ein neuer Verband- 


An Stelle des bisherigen Gütertarifs im 


| gütertarif in Kraft. Derselbe besteht aus 
dem Theil II, enthaltend besondere Be- 
stimmungen und Tarifsätze für den Güter- 
verkehr und fünf einzelnen Tarifheften, 


" Letztere umfassen: - 

3) Heft No. 1 den Verkehr mit Statio- 
nen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Bromberg und Breslau, 

b) Heft No. 2 den Verkehr mit Statio- 
nen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Altona, Berlin und Hannover, sowie der 
Lübeck-Büchener und Mecklenburgischen 
Friedrich-Franz-Eisenbahn (Verkehr mit 
Seehäfen), 


c) Heft No. 3 den Verkehr mit Statio- 


nen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 


Elberfeld, Hannover, Köln (rechtsrheinisch), 
Köln (linksrheinisch}) und Magdeburg, so- 
wie der Aachen-Jülicher und Braun- 
schweigischen Eisenbahn, 

d) Heft No. 4 den Verkehr mit Statio- 
nen der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

e) Heft No. 5 den Verkehr mit Statio- 
nen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Berlin, Erfurt, Frankfurt a/M., Hannover 
und der Hessischen Ludwigsbahn. 

Der neue Tarif enthält wesentliche Ver- 
kehrserleichterungen, sowie auch einige 
Tariferhöhungen und die Verkehrsein- 


schränkung, dass diejenigen Stationen der 
Königlichen Eisenbahn - Direktionen zu 
Elberfeld, Köln (linksrheinisch) und Köin 
(rechtsrheinisch), welche bisher für den 
direkten Verkehr eine Bedeutung nicht 
gehabt haben, aus dem Verbande ausge- 
schlossen worden sind. i 

Der gesammte Tarif wird zum Preise 
von 2,65 M4 bei den Verbandstationen, 
sowie bei der unterzeichneten Verwaltung 
verabfolgt. Einzelne Tarifhefte zu den 
darauf verzeichneten Preisen sind eben- 
daselbst zu haben. 

Bromberg, den 14. August 1885. (1715 J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Vom 22. d. M. ab treten für den Trans- 
port von Hohlglaswaaren aller Art in 
Ladungen von 6000 und 10000 kg pro 
Wagen oder bei Zahlurg der Fracht für 
dieses Gewicht pro Wagen im Verkehre 
zwischen unseren Stationen Bischofswerda, 
Dresden - Alt-, Dresden - Neust., Görlitz, 
Kamenz, Potschappel und Radeberg einer- 
seits und Genf trans., Station der West- 
schweizerischen Bahnen, andererseits er- 
mässigte Frachtsätze in Kraft. Näheres 
über die Höhe dieser Frachtsätze und 
über die Bedingung ihrer Anwendung ist 
bei unseren vorgenannten Güterexpeditio- 
nen zu erfahren. 

Dresden, am 14. August 1885. (1716) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Auf den 1. Oktober 1. J. gelangt ein neuer 
allgemeiner Tarif für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Badischen Stationen 
exkl. Mannheim, Basel, Konstanz, Schaff- 
hausen und Singen einerseits und Bayeri- 
schen Stationen andererseits zur Einfüh- 
rung. Der neue Tarif enthält gegenüber 
den bisherigen Frachtsätzen neben Er- 
mässigungen auch theilweise Erhöhungen. 
Die Ausgabe des neuen Tarifs wird noch 
besonders bekannt gemacht werden; bis 
dahin ertheilt das diesseitige Tarifbüreau 
auf Verlangen Auskunft über die neuen 
Frachtsätze. 

Karlsruhe, den 13.. August 1885. 

Generaldirektion. 


- Vom 20. August d. J. ab wird der für 
den Transport von Erzen, Puddelofen-, 
Schweissofen- und Konverterschlacken aus 
Ungarn, sowie von Stationen der K.K. 
Südbahn-Gesellschaft und K. K. Oester- 
reichischen Staatsbahn via Wien be- 
stehende Ausnahmetarif 8a des diesseiti- 
gen Lokal-Gütertarifs durch Aufnahme 
der Station Bobrek erweitert. 
Die Tarifsätze betragen: 


(1717) 


ab Oderberg nach Bobrek . 0,34 Ab 

„ Ratibor » ons 0,20 
pro 100 kg. 

Breslau, den 13. August 1885. (1718) 


Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Berlin-Thüringisch-Bayerischer Verband. 
Unter Aufhebung der Tarife für den Ber- 
lin-Thüringisch-Bayerischen Güterverkehr 
vom 1. August 1884 nebst Nachträgen, 
sowie für den Schlesisch-Süddeutschen 
Güterverkehr (Heft 1) vom 1. Januar 1885 
nebst Nachträgen, soweit in diesem Tarife 
Frachtsätze für Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt enthalten sind, 
tritt mit der voraussichtlich am 1. Ok- 
tober d. J. stattfindenden Eröffnung der 
Strecke Eichicht - Stockheim ein neuer 
Tarif mit der Bezeichnung „Berlin-Thürin- 
gisch - Bayerischer Verband. Verbands- 
Gütertarif, Theil 11“ in Kraft, durch wel- 
chen neben zahlreichen Frachtermässigun- 
gen auch einzelne Frachterhöhungen her- 
beigeführt werden. 

Der neue Tarif ist vom 15. September 
d. J. ab zu dem darauf vorgedruckten 


ee 
Preise käuflich zu beziehen; inzwischen 
ertheilt unser Tarifbüreau auf Verlangen 
Auskunft über die Höhe der neuen Fracht- 
sätze. 
Erfurt, den 14. August 1885. (1719) 


Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Belgischer und Deutsch - Fran- 
zösischer Güterverkehr. Am 1. Oktober d.J. 
treten die Tarife für den Deutsch - Bel- 
gischen und Deutsch-Französischen Güter- 
verkehr vom 1. Januar 1881 bezw, 1883 
betreffs der Stationen der Königlich Säch- 
sischen Staatsbahnen, jedoch ausschliess- 
lich derjenigen für den Verkehr mit Hof, 
Eger und Franzensbad, welche noch fer- 
ner bestehen bleiben, ausser Kraft. Die 


aufgehobenen Tarife werden vorläufig nicht 


wieder ersetzt und kann demgemäss von 
und nach den betreffenden Stationen eine 
direkte Expedition bis auf Weiteres nicht 
stattfinden. 

Das Nähere ist in den Tarifbüreaus der 
Sächsischen Staatsbahnen und der unter- 
fertigten Direktion zu erfahren. 

Köln, den 19. August 1885. (1720) 
Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Saarkohlenverkehr nach der Süd- und 
Westschweiz. Am 1. Oktober d. J. er- 
scheint ein neuer Tarif No. 14 für die Be- 
förderung von Steinkohlen und Koaks 
von den Saargruben, ferner den Pfälzi- 
schen undLothringischen Grubenstationen, 
ferner von Lauterburg Rheinhafen, nach 
Stationen der Schweizerischen Central- 
bahn, der Gotthardbahn, der Emmenthal- 
bahn, der Jura - Bern - Luzernbahn, der 
Westschweizerischen Bahnen, der Simplon- 
sowie der Bulle-Romont Bahn. 

Der Tarif enthält dieselben Frachtsätze 
wie der Tarif No. 14 vom 1; Oktober 1881, 
welcher nebst Nachträgen vom 1. Oktober 
d. J. ausser Kraft tritt. Nur ab Lauter- 
burg Hafen tritt eine Ermässigung von 
1 Cts. pro 1000 kg ein. Ein Unterschied be- 
steht bei den Tran sportbestimmungen. 

Nach den Bestimmungen des bisherigen 
Tarifs waren die Zollbehandlungsgebühren 
mit in den Frachtsätzen enthalten. Der 
neue Tarif enthält die Bestimmung nicht 
und es werden daher ab 1. Oktober d. J. 
Schweizerischerseits 10 Cts. pro Wagen 
Zollabfertigungsgebühr besonders erhoben. 

Soweit der Vorrath reicht wird der 
neue Tarif unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 14. August 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(inksrheinische). 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt und 
Breslau-Erfurt. An Stelle der in obigen 
Verkehren für Cöthen B. A. bestehenden 
Sätze treten mit sofortiger Gültigkeit an- 
derweite Tarifsätze in Kraft. 

Hierdurch werden neben vielfachen 
Frachtermässigungen auch einzelne un- 
erhebliche Frachterhöhungen herbeige- 
führt. 

Die Frachterhöhungen treten erst am 
1. Oktober d. J. in Kraft. 

Erfurt, den 13. August 1885. (1722) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

In dem vom 1. Juli d. J. ab gültigen 
Gütertarife für den Staatsbahnverkehr 
Köln (linksrheinisch) - Berlin ist mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober d. )J.: 

auf Seite 14 die Entfernung 

fürBirresborn-Alt-Damm 
VORNE 1092 Becee 
auf Seite 37 die Entfernung 
für Elten-BreslauN.M.von 818 „918 „ 

auf Seite 70 die Entfernung 
für Crefeld-Demmin von 628 „728 „ 

auf Seite163 die Entfernung 
für Güls-Mochbern von 628 „828 „ 
und auf Seite 311 der Ausnahme-Fracht- 


(1721) 
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satz für Sprit und Spiritus für Breslau N.M.- 
Neunkirchen von 4,15 M in 5,15 M ab- 
zuändern. 
Köln, den 15. August 1885. (1723) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Rheinisch - Westfälisc h- Niederländischer 
Verkehr. Die in dem Heft A3 des Rhei- 
nisch - Westfälisch - Niederländischen Ver- 
kehrs sowie in dem hierzu erschienenen 
Nachtrage I bezw. im Hefte D enthaltenen 
Frachten für den Verkehr mit den Sta- 
tionen der Niederländischen Rheinbahn 
Alphen, Ede, Gouda, Veenendaal, Wage- 
ningen und Woerden einerseits und Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) bezw. der Aachen- 
Jülicher Bahn andererseits gelangen am 
1. Oktober d. J. zur Aufhebung. 

Köln, den 16. August 1885. (1724) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Die im Deutschen Eisenbahn-Gütertarif, 
Theil I, vom 1. Februar 1883 enthaltene 
Zusatzbestimmung No. XI zu $ 50 des 
Betriebsreglements,, betreffend die Art 


und Weise der Expedition der aufgege- 


benen Güter, wird in Gemässheit eines 
von den Deutschen Eisenbahnverwaltungen 
gefassten Beschlusses mit dem 1. Oktober 
d. J. aufgehoben. 
‘ ‚Berlin, den 14. August 1885. (1725) 
Namens sämmtlicher Eisenbahnverwal- 
tungen des Deutschen Reichs: 
Königliche Eisenbahn-Direktion, - 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Stelle der Uebernahmetarife für die Be- 
förderung von Getreide ab Mannheim und 
Ludwigshafen nach Bodenseeufer- und 
Ostschweizerischen Stationen vom 1. Ok- 
tober v. J. treten mit Wirkung vom 
15. August ]. J. neue Uebernahmetarife 
mit ermässigten Frachtsätzen in Kraft. 

Diese Tarıfe können von dem dies- 
seitigen Tarifbureau und den Güterver- 
waltungen Mannheim und Konstanz unent- 
geltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 12. August 1885. 

Generaldirektion. 

Am 


20. d. Mts. treten für die Beförde- 


(1726) 


rung von Eisenerzen, Eisensauen und ab- 


geröstetem Schwefelkies in Wagenladungen 
von je 10 000 kg zwischen Witten, Station 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld, 
einerseits und den nachbezeichneten Sta- 
tionen der Eisenbahnen in Eisass-Loth- 
ringen andererseits Ausnahmefrachtsätze 
in Kraft, betragend im Verkehre mit 
Diedenhofen 0,80 „4, Hayingen 0,82 44, 
Noveant Station 0,91 44 pro 100 kg. 
Köln, den 13. August 1885. 
Namens der Verbandsverwaltungen : 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Oberhessische Eisenbahnen. Zum Main- 


Neckar-Oberhessischen Yütertarif gelangt 


mit dem 1. September c. der Nachtrag |, 


welcher Aenderungen der Vorbemerkungen . 


zum Kilometerzeiger enthält, zur Einfüh- 
rung. Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bands-Güterexpeditionen. FR 
Giessen, den 11. August 1885. (1728) 
amens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Direktion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 1. September d. J. kommt für den 
Transport Niederschlesischer Steinkohlen 
und Kokes nach Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt unter Aufhebung 
der bisherigen Frachtsätze in den Tarifen 
vom 1. Juli 1878 und 1. Januar 1883 ein 
neuer Ausnahmetarif zur Einführung. 
Durch denselben werden die bisherigen 


' Frachtsätze in den meisten Relationen 


N 


An. 


(1727) 
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ermässigt. Geringe Erhöhungen treten 


. im allgemeinen nur in wenigen Relationen 


für einzelne Stationen der Halle-Sorau- 
Gubener und Kohlfurt-Falkenberger Linie 
ein - 

Die erhöhten Frachtsätze kommen erst 
vom 1. Oktober d. J. ab zur Anwendung. 
Exemplare des Tarifs sind durch die be- 
theiligten Güterexpeditionen und das Aus- 
kunftsbüreau,hier, Bahnhof Alexanderplatz, 
zu beziehen. 

Berlin, den 13. August 1885. (1729) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 


Am 1. September d. J. tritt zu dem dies- 
seitigen 
Transport von Steinkohlen und Kokes etc. 


' aus dem Waldenburger und Neuroder 


Grubenrevier vom 1. September 1884 ein 
Nachtrag Il in Kraft. Derselbe enthält 
u. a. Frachtermässigungen für Sendungen 
von 50000 bezw. 40000 und 30000 kg 
nach Sternfeld, Gültz, Neddemin, Trep- 
tow a. d. T., Neubrandenburg und Star- 
gard i/Meckl. und die seit 1. bezw. 
15. April d. J. gültigen anderweiten Be- 
stimmungen für die Anwendung der 
Frachtsätze für Stettin etc. transito see- 
wärts. Für Sendungen von 40 000 kg 


nach Sternfeld_und für Sendungen von - 


30000 kg nach den Stationen Neddemin 
und Treptow a. d. T. bleiben die bis- 
herigen Frachtsätze — neben den ermäs- 
sigten, jedoch nur für 50000 bezw. 
40000 kg gültigen Frachtsätzen des Nach- 
trages II — nur noch bis zum 1. Oktober 
d. J. in Kraft. Exemplare des Nachtrages 
sind durch die betheiligten Güterexpedi- 
tionen und das Auskunftsbüreau, hier, 
Bahnhof Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 12. August 1885. (1730) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. September d. J. tritt zu Theil II 
des Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischen Verbandstarifs Nachtrag 1II mit 
neuen bez. abgeänderten Frachtsätzen in 
Kraft, 

Für diejenigen Stationen, für deren im 
Haupttarife enthaltenen Frachtsätze im 
Nachtrage Ill Kürzungsbeträge angegeben 
sind, kommen die Frachtsätze unter Ab- 
zug der Differenzbeträge unter B zur An- 
wendung. 

Die Berichtigung des Frachtsatzes des 
Ausnahmetarifs 6a Barcs - Lommatzsch 
von 3,21 auf 3,31 #4 pro 100 kg erhält 
erst vom 15. Oktober d. J. ab Gültigkeit. 

Der Nachtrag ist bei den Verbandssta- 
tionen zu erhalten. 

Dresden, am 12. August 1885.- (1731) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September d. Js. tritt der Nach- 
trag 1II zu Heft 2 und der Nachtrag II 


- zu Heft 3 des Sächsisch-Ungarischen Ver- 


bandstarifs, sowie der Nachtrag-Vll zu 
Theil IV des Thüringisch-Sächsisch-Unga- 
rischen Verbandstarifs in Kraft. Diese 
Nachträge enthalten Differenzbeträge, um 
welche die Frachtsätze für gewisse Sta- 


‚tionen je nach dem Koursstande der 


Oesterreiehischen Valuta zu kürzen sind. 


Bis auf weiteres sind diese Frachtsätze. 


unter Abzug der Differenzbeträge ad B 
anzuwenden, Die Nachträge sind bei den 
Verbandsstationen zu erhalten. 
Dresden, am 12. August 1885. (1732) 
‚Königliche Generaldirektion 
' der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September 1885 tritt ein neuer 
Tarif für den Böhmisch-Sächsischen Braun- 


okal - Ausnahmetarif für den 


a 


kohlenverkehr in Kraft, durch welchen 
aufgehoben werden: 

1. Die im Tarife für den Transport 
Böhmischer Braunkoblen ete.nach Deutsch- 
land via Bodenbach bezw. via Mittelgrund 
vom 1. April 1884 sammt Nachträgen für 
die Stationen der Königlich Sächsischen 


 Staatseisenbahnen und K.K. priv. Böh- 


en Nordbahn enthaltenen Fracht- 
sätze; 

2. der Tarif für den Böhmisch-Sächsi- 
schen Kohlenverkehr via Reitzenhain, 
Weipert resp. Franzensbad vom 1. April 
1884 sammt Nachträgen ; 

3. der Tarif für den Böhmisch-Sächsi- 
schen Kohlenverkehr via Moldau, gültig 
vom Tage der Betriebseröffnung der Strecke 


Klostergrab - Bienenmühle (6. Dezember 
1884). 
Die Stationen Auperschin, Hertine, 


Maria-Ratschitz, Preschen, Settenz, Tscho- 
chau-Hilinai, Udwitz-Görkau undWohontsch 
der Aussig-Teplitzer Eisenbahn, Eisenberg, 
ferner Görkau der Dux-Bodenbacher Eisen- 
bahn und Plass und Prestitz der K. K. 
Oesterreichischen Staatsbahnen sind in 
den neuen Tarif nicht wieder aufgenom- 


men worden. 


Die seitherige Frachtberechnung für 
dieselben bleibt jedoch noch bis zum 
15. Oktober 1885 in Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifs sind durch die 
betheiligten Verwaltungen und Expedi- 
tionen zu beziehen. 

Dresden, am 13. August 1885. (1733) 
Königliche Generaldirektion der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September a. J. tritt der Nach- 
trag ll zu Heft 1 und der Nachtrag I zu 
Heit 2 des Sächsisch - Oesterreichischen 
Verbands - Gütertarifs in Kraft, durch 
welche neue bezw. abgeänderte Fracht- 
sätze eingeführt werden und die Station 
Olmütz (M.-S. C.-B.) in den Verkehr mit 
Leipzig (Dr. Bhf.) aufgenommen wird. 

Die in Nachtrag 1 zu Heft 2 enthal- 
tenen Frachtsätze für: Leipzig (Bayr. u. 
Dresd. Bhf.) und Gera gelten zum Theil 
nur bis 31. Oktober d. J.,' von welchem 
Termine an die im Haupttarife  enthal- 
tenen höheren Frachtsätze wieder in Kraft 
treten. 

Die Nachträge sind bei den Verbands- 
stationen zu erhalten. 

Dresden, den 13. August 1885. 
Königliche Generaldirektion der 

sischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(1734) 
Däch- 


Am 1. Oktober d. J. kommen für den 
direkten Güterverkehr zwischen den Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Berlin einerseits und den Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Hannover, 
einschliesslich der Hoya -Eystruper, der 
Unterelbeschen und der Warstein.- Lipp- 
stadter Eisenbahn andererseits sowie zwi- 
schen den Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Berlin einerseits und den 
Stationen der Grossherzogl. Oldenbur- 
gischen Staatseisenbahnen andererseits 
neue Tarife zur Einführung, wodurch 
gleichzeitig : 

1. die im Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Hannover und Berlin 
vom 15. Mai 1882; 

2. die im. Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Grössherzog- 
lich  Oldenburgischen Staatseisen- 
bahnen und den Stationen des Eisen- 

. bahn - Direktionsbezirks Berlin vom 
15. Mai 1882} 


3. die im Gütertarif für den Ost-West- 
deutschen Verband vom 1. Mai 1883; 

4. die im Gütertarif für den Hanseatisch- 
Ostdeutschen Verband vom 1.Juli1883; 

nebst sämmtlichen zu diesen Tarifen 
erschienenen Nachträgen enthaltenen 
Frachtsätze, soweit diese Tarife und 
Nachträge sich auf den Verkehr zwi- 
schen denjenigen Stationen beziehen, 
auf welche die neuen Tarife Anwen- 
dung finden. 

Durch die neuen Tarife treten theils 
Ermässigungen, theils Erhöhungen gegen 
die bisherigen Tarifsätze ein. 

Vom gleichen Tage ab kommen die für 
die Konkurrenzstationen Dresden, Elster- 
werda, Görlitz, Grossenhain, Kamenz und 
Zittau bezw. Neubrandenburg in den neuen 
Tarifen enthaltenen Frachtsätze auch für 
die gleichnamigen Stationen der Sächı- 
sischen Staatseisenbahnen bezw. der Meck- 
lenburgischen Friedrich Franz-Eisenbahn 
im Norddeutsch - Sächsischen und Mittel- 
deutschen bezw. im Niederdeutschen Ver- 
bande, sowie ferner die in den neuen 
Tarifen für die nachrichtlich aufgenom- 
menen Stationen Berlin (Anh.-Dresd.Bhnf.), 
Berlin (Lehrter Bhnf.), Berlin (Potsdamer 
Bhnf.), sowie Breslau (Oberschl.) vorge- 
sehenen Frachtsätze in den bezüglichen 
Staatsbahn-Verkehren zur Anwendung. 

Ueber die neuen Frachtsätze wird schon 
jetzt von dem Tarifbüreau der unter- 
zeichneten Eisenbahndirektion Auskunft 
ertheilt. 

Vom 1. Oktober er. ab sind die neuen 
Tarife bei den betreffenden Verbands- 
stationen käuflich zu haben. (1735) 
Königliche Eisenbahndirektion Hannover, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Magdeburg - Bayerischer Güterverkehr. 
Unter Aufhebung der Tarife 

a) für den Magdeburg-Bayerischen Güter- 
verkehr vom 15. August 1884 nebst 
Nachtrag I mit Ausnahme der Fracht- 
sätze für Lindau, Bregenz, Romans- 
horn und Rorschach, sowie für Witten- 
berge, 

b) für den Hannover-Bayerischen Güter- 
verkehr, Heft No. 2 vom 1. Mai’ 1883 
nebst den Nachträgen I—IV, mit Aus- 
nahme der Frachtsätze für die Sta- 
tionen Einbeck, Lindau, Bregenz, 
Romanshorn und Rorschach 

tritt am 1. Oktober d. J. ein neuer Tarif 
unter der Bezeichnung ,„Magdeburg- 
Bayerischer Verband“ in Kraft, durch 
welchen einzelne Frachterhöhungen und 
Verkehrsbeschränkungen, sowie Ermässi- 
gungen der jetzigen Frachtsätze herbei- 
geführt werden. 

Ueber die Höhe der zur Einführung 
kommenden Frachtsätze ertheilen vom 
Tage der Einführung ab die betheiligten 
Güterexpeditionen, bis dahin das. Ver- 
kehrsbüreau der unterzeichneten Direk- 
tion Auskunft. 

Exemplare des neuen Tarifs sind vom 
1. Oktober d. J. ab durch die Güterexpe- 
ditionen der betheiligten Verwaltungen 
käuflich zu beziehen. 

Magdeburg, den 20. August 1885. (1736) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit 1. September 1885 treten ein direk- 
ter Tarif für den Güterverkehr zwischen 
Stationen der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
K. K. priv. Dux-Bodenbacher und der 
K. K. priv. Prag-Duxer Bahn andererseits, 
sowie neue Tarıftabellen für den direkten 
Güterverkehr zwischen Stationen der 

..K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn 
und der Station Bodenbach der priv. 
Oesterr.-Ung. Staats-Eisenbahngesellschaft 


in Kraft, von welchen beiden Tarifen 
Exemplare durch die betheiligten Verwal- 
tungen zu bekommen sind. 

Teplitz, im August 1885. (1737) 

Die Direktion 

der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
Eisenbahn-Gesellschaft, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 
 K.K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Mit 
Gültigkeit vom 1. September 1885 tritt ein 
neuer Tarif der K.K. priv. Graz-Köflacher 
Eisenbahn in Wirksamkeit. 

Derselbe zerfällt in zwei Theile, und 
zwar: 

a) In den Tarif für den Personen-, Ge- 
päck- und Hunde-Transport, 

b) in den Tarif für den Eil- und Fracht- 
güter-Transport. 

Durch diese Tarife wird der Tarif vom 
1. Juni 1881 nebst dem hierzu gehörigen 
Nachtrag I ausser Kraft gesetzt. 

Exemplare der neuen Tarife können 
durch die Stationen der Graz-Köflacher 
Eisenbahn und bei unserer kommerziellen 
Direktion zum Preise von je 50 kr. Oe. W. 
pro Stück käuflich bezogen werden. 

Wien, am 15. August 1885. 

Die General-Direktion 
als Betriebsführende der K.K. priv. Graz- 
Köfiacher Eisenbahn. 


Il. Personen- und Gepäckverkehr. 
Vom 15. August d.J. ab tritt zum Tarif 
für den direkten Personen- und &epäck- 


Nachfolgende bei einem grösseren Eisen- 
bahnbauunternehmen bereits benutzte In- 
strumente, meistens von Starke & Kam- 
merer in Wien und von Ertel & Sohn in 
München, werden zu sehr billigen Preisen, 
besonders bei Abnahme des ganzen Vor- 
raths abgegeben. Die Instrumente sind 
theils vollkommen gut, theils reparatur- 
bedürftig. Näheres durch die Annoncen- 
Expedition von Rudolf Mosse (Chiffre 
&. 328) in Wiesbaden: 

14 Theodolite, 


(1738) 


Be ae 


verkehr mit Stationen der Lübeck - Ham- 
burger Eisenbahn via Oldesloe vom 10. De- 
zember 1875, der Nachtrag VII und zum 
Tarif für den direkten Personen- und 
Gepäckverkebr mit den Verbandstationen 
der Berlin-Hamburger, Lübeck-Büchener 
und Eutin-Lübecker Bahn via Eutin vom 
1. April 1875 der Nachtrag XXIV in Kraft. 
Diese Nachträge enthalten die Bestim- 
mungen, nach welchen die Beförderung 
von Gepäckstücken aller Art, ohne Billet- 
lösung, versuchsweise auch: auf die Kurier- 
und Schnellzüge ausgedehnt wird. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billet- und Gepäckexpeditionen. 
Altona, den 14. August 1885. (1739) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Zum Tarif für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck im Schleswig-Hol- 
steinischen Eisenbahnverbande vom 1. No- 
vember 1878 ist ein vom 15. d.M. ab gül- 
tiger Nachtrag XIX erschienen, durch 
welchen die auf den Preussischen Staats- 
bahnen bestehende Vergünstigung der 
Verlängerung der Gültigkeitsdauer bei 
denjenigen Retourbillets, welche am Tage 
vor einem Sonn- oder Festtage gelöst 
werden, auch für diesen Verband zur Ein- 
führung kommt. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 11. August 1885. (1740) 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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für Haupt- und Secundärbahnen. 
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Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst-' und Landwirthschaft. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

allen Orten der Erde. 


W. Ernst Haas & Sohn 


Pulsometer. 


Garantirte Leistung von 100—10 000 Liter 


pro Minute. 
Vereinfachte Construction. 


Jede Nummer stets auf Lager. 

\. Prospecte u. Preislisten gratis u. franco. 
Net Bea Die : 
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‚BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


opezialwagen für Dier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


16 grosse Universal-Nivellirinstrumente, 
8 Nivellirinstrumente mit Horizontal- 
kreis, 

20 gewöhnliche Nivellirinstrumente, 

5 Taschen-Nivellirinstrumente, 

2 Aneroid-Barometer, 
- 4 Stangenzirkel, 

30 Winkeltrommeln, 

5 Messketten. 


FELTEN & GUILLEAUME 
Mülheim a. Rhein bei Cöln. 

Drahtzicherei, Verziikend), zu äusserst billigen Conditionen 
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; kabal-Fabrik | 2° | 
N Wetterfelte walchbare Maueranfteichfarben. 


Zaundraht (Fencing Wire) 
Deutjches Reichs: Patent Nr. 16094. 
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Schöner dauerhafter Hazadenanflrid,. 


Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 

Koften pp IMtr 8-10 % Probefifihen U 2. 50 A. 
Profprkie und Maufferkarien graliz. 


Stahl-Stachelzaundrahts. 
Gg. 3. Altheimer, Farbenfabrik, München, 


| Tichfine, Tolide Derfrefer werden überall angeltelt, 


(Patent Steel Barb Foncing.) | Suesseseeeseeesenssessnseeneennsssesnssensssesessnsennnse 


ingetragene 
YıRwzIngog 


’ 


Dieser Nummer; liegt ein Prospect, betr. Rostschutz-Mittel von Dr. Eugen Schaal bei. 
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änderungen sind 
BR: 2 die Königlie 
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 Dniester- und Tarnow-Leluchower Staatsbahn, der 


Serbischen Bahnen. Börsenbericht und Koursnotiz, — 


bericht pro 1884. — Die Eisenbahnen der Englischen Kolonieen vom Jahre 1870 bis 
Ersparnisse bei den Kroninspektionen. Sibirische Bahn. 
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Stand der Arbeiten auf der Jekaterinenburg-Tjumenbahn. 
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Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher 


.. Eisenbahnverwaltungen in Budapest, 
im August 1885. er 


‚Aus dem“Jabresbericht der geschäftsführenden Direktion | 


des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen für die Zeit 
von Mitte Juli 18834 bisAnfangAugust 1885 entnehmen 
wir über die Verwaltung der Vereinsangelegenheiten folgendes: 


-Firmenänderung. 
Am 1. August 1884 ist infolge anderweiter Organisation der 
Verwaltung der Oe sterreichischen Staatsbabnen än Stelle der bis 


die „K.K.Generaldirektion der Oesterreichischen 


-Staatsbahnen“ errichtet worden, in deren Verwaltung und 


Betrieb auch die bis dahin von der „K. K. Ministerialkommission 
für die Verwaltung der Dniester- und Tarnow-Leluchower Staats- 
bahn, der Erzherzog Albrechtbahn und der Mährischen Grenz- 
bahn“ betriebenen Linien übergegangen sind. 

Infolge Verstaatlichung der Braunschweigischen Eisen- 
bahnen ist die Verwaltung und der Betrieb der letzteren am 
1. April d. J. von der „Direktion der Braunschweigischen Eisen- 
bahngesellschaft* auf die „Königliche Direktion der 
Braunschweigischen Eisenbahn“ übertragen worden. 


we : Betriebsübernahme anderer Bahnen. 
. . Die dem vormaligen Breslau - Freiburger Eisenbahnunter- 
nehmen angehörenden Strecken sind dvrch die Königlichen 


 Eisenbabndirektionen zu Berlin und Breslau und diejenigen der 


vormaligen Berlin - Hamburger Eisenbahn durch die Königliche 
Eisenbabndirektion zu Altona in Betrieb genommen worden. 

Aus dem Vereine geschiedene Mitglieder. : 
 . Unter Berücksichtigung der vorstehend erwähnten Ver- 


i igliche Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahn, 
die Direktion der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft, 
c) die Königliche Direktion der Breslau-Freiburger Eisenbahn, 
.. Ministerialkommission für. die Verwaltung der 
rzherzog 


Albrechtbahn und der Mährischen Grenzbahn 


„K. K. Direktion für Staatseisenbahnbetrieb® 


' im ‚abgelaufenen Borichtsjahre aus der Reihe der Vereinsmit- 


glieder ausgeschieden. 


Aufnahme neuer Mitglieder. 


Neue Mitglieder wurden im Berichtsjahre nicht aufge- 
nommen, wohl. aber ist der Antrag auf Aufnahme der M=cklen- 
burgischen Südbahngesellschaft in den Verein der statuten- 
mässigen Abstimmung unterstellt worden. 


Anschluss von Bahnen an den Verein nach Massgabe des 
$ 5 des Vereinsstatuts. 


Zur Zeit sind folgende Bahnen dem Vereine nach Mass- 
gabe des $ 5 des Vereinsstatuts angeschlossen : 
a) die Dans des Georgs - Marienhütten- und Bergwerks - Vereins 
(8,2 km), 
b) die Bahn Fröttstädt-Friedrichroda (9 km), 
c) die Bahn Parchim-Ludwigslust (26 km), 
d) die Bahn Wutha-Ruhla (8 km), „ 
e) die Bahn Paulinenäue-Neuruppin (28 km), 
.f) die Bahn llmenau-Grossbreitenbach (19,17 km), 
g) die Bahn Eisenberg-Crossen (8,6 km), 
h) die Bahn Wittenberge-Perleberg (10,5 km), 
i) die Bahn Güstrow-Plau (44,47 km), 
k) die Bahn Warstein-Lippstadt (30,7 km), 
I) die.Bahn Neubrandenburg-Friedland (25,28 km) seit. dem 
4. November 1884, ; 
m) die Bahn Parchim-Neubrandenburg (Mecklenburgische Süd- 
bahn, 11651 km) seit dem 20. Januar d. J., 
n) die Bıhn Gnoien-Teterow (26,65 km) seit dem 7. d, M. 
Das gsammte Vereinsgebiet umfasst zur Zeit ein N :tz von 
63 818,87 km. 
Hiervon kommen auf die Gruppe: 
der Deutschen Bahnen °. . x: 2x: ev 2200. 
der O.sterreichisch-Ungarischen Bahnen, . „ » . 
der Niederländischen und Lux»3mburgischen Bahnen 2474,57 „ 
und der anderen Vereinsbahnen . .. ».. 0.0 02.....2498,69 „ 
 ‚D.e Vereinsbahnen hatten Mitte Juli 1884 eine Ausdehnung 
von 61 771,01.km, es ist mithin die gegenwärtige Betriebslänge 
um 2047,86 km grösser. 


36 818,88 km 
22 026,73 „ 


— 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Eine Konkurrenzlinie als Ergänzungsbahn. 

Die kürzlich eröffaete Linie St. Pölten-Tulln bezweckt be- 
kanntlich eine Verbindung der Elisabeth-Westbahn mit der Franz- 
Josefbahn. Es ist klar, dass die Hauptlinie der neuen Bahn 
St. Pölten-Tulln eine Konkurrenz gegen die Elisabethbahn dar- 
stellt. 
lich ungünstige Steigungsverhältnisse, welche den Verkehr der 
Züge, ah wenn dieselben, wie in Zeiten grossen Getreide- 
transportes, sich häufen, erschweren und vertheuern. Die neu 
eröffnete Linie dagegen verläuft in der Ebene; sie stellt sich als 
eine auf Grund des Lokalbahngesetzes ausgeführte normalspurige 
Sekundärbahn dar, hat aber den Sinn und die Bedeutung einer 
Haupt- und zwar einer wichtigen Exportbahn. Diese Linie wäre 
somit thatsächlich eine bedenkliche Rivalin für die Westbahn 
auf einer Strecke, welche von deren Kopfstation Wien ausgeht 
— wenn nicht die vollzogenen Thatsachen dies in ihr Gegentheil 
umkehren würden: Die beiden grossen Bahnen, zwischen welche 
die neue sich einfügt, sind bekanntermassen bereits im Besitze 
des Staates und der Betrieb der Bahn St. Pölten-Tulla wird eben- 
falls vom Staate, wenngleich für Rechnung der Konzessionäre, 
geführt, kann jedoch auch auf Basis einer fünfprozentigen Ver- 
zinsung und Tilgung des Nominal-Anlagekapitals: eingelöst wer- 
den. Wir haben es somit auch hier mit einer entschiedenen 
Staatsbahn zu thun. So gestaltet sich denn die sogenannte 
Lokalbahn St. Pölten-Tulln aus einer, wie es auf den ersten Blick 
scheinen möchte, offenkundigen Konkurrenz- zu einer ebenso 
offenkundigen Ergänzungslinie der Westbahn beziehuugsweise zu 
einer direkten Verbindung zwischen dieser und der Franz-Josef- 
bahn. Alle drei stellen ebenso viele Organe einer und derselben 
Tarifpolitik dar. 
zweigungen, welche die Konzessionäre verpflichtet sind über Ver- 
langen der Staatsverwaltung herzustellen. Diese Abzweigungen 
sind ebenso viele wichtige Lokalbahnen, indem sie der oberen 
Donau entlang und seitwärts derselben Gegenden in den Eisen- 
bahnverkehr einbeziehen, welche dessen bisher entrathen müssen, 
trotzdem sie diesem bedeutende Frachtenmengen landwirthschaft- 
licher und gewerblicher Produkte zu liefern vermöchten. 


Lokomotivführer- und Heizer-Qualifikation. 


Das Ungarische Kommunikations-Ministerium hat mit einem, 
auch den Behörden übersandten Erlasse entschieden, dass 
Lokomotivführer und Heizer, welche ihre Befähigung in der 
Oesterreichischen Reichshälfte erlangt haben, in Ungarn nur 
dann zu diesem Dienste zugelassen werden können, wenn ihr 
Befähigungs-Certifikat notifizirt wird. Dazu ist die Kenntniss der 
Landessprache bez. die behördliche Ueberzeugung erforderlich, 
dass der diesfällige Aspirant wirklich die Befähigung besitzt. — 
Diese Art Ueberprüfung scheint gegen das Zoll- und Handels- 
bündniss zwischen beiden Reichshälften zu verstossen, wonach 
die in einer derselben erlangte Qualifikation auch in der anderen 
respektirt wird. 


Die Verstaatlichungsaktion in Böhmen. 


Die Böhmische Nordbahn wurde im Jahre 1882 mit der 
Turnau-Kralup-Prager Bahn vereinigt. Der Staat protegirte da- 
mals diese Vereinigung unter dem Vorbehalte seines Rinlösungs- 
rechtes. Die damalige staatliche ba verfolgte den 
Zweck, eine Transitlinie von Wien nach Norddeutschland zu 
schaffen. Mit der Verstaatlichung der Franz-Josefbahn, welche 
damals schon an der ER stand, sollte das eine Stück 
Wien-Prag, mit der Böhmischen Nordbahn das andere Stück 
Prag-Warnsdorf dieser Norddeutschen Transitlinie gebildet wer- 
den. Bei richtiger Voraussicht hätte sich da das Staatsbahn- 
wesen nicht blos in Böhmen festgesetzt, sondern wäre ein gefähr- 
licher Konkurrent der Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft und der Oesterreichischen Nordwestbahn ge- 
worden. Die damalige Zeit war diesem Trachten der staat- 
lichen Eisenbahnpolitik nicht günstig. Aber mit einem Schlage 
änderte sich die Situation und die Eisenbahnpolitik des Staates. 
Dem Staate fielen die Prag-Duxer und die Dux Bodenbacher Bahn 
zu. Die Norddeutsche Transitlinie Wien -Norddeutschland via 
Klostergrab eventuell Bodenbach war auf diese Weise für den 
Staat geschaffen, ohne direkt die genannten Eisenbahnlinien der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn zu konkurrenziren. Mit 
der Erwerbung der Prag-Duxer und der Dux-Bodenbacher Bahn 


scheint aber die staatliche Aktion an einem Ruhepunkt angelangt 


zu sein. Sie lässt vielmehr andere Eisenbahngesellschaften durch 
Erwerbungen sich erstarken, welche vermöge ihres Vertrages im 
Laufe der nächsten zehn Jahre ohnehin dem Staate zufallen 
werden. — Dicse Politik ist weit mehr zu billigen, als die etwas 
überstürzte Verstaatlichungsaktion; der Staat hätte gewiss. die 
Pranz-Josef- und Elisabeth-Westbahn billiger bekommen, wenn 
er diese Aktion in einem etwas gemässigteren Tempo durchge- 
führt hätte. Die Jugend ist aber etwas stürmisch und unsere 
Verstaatlichung ist noch in ihrer ersten Jugend! 


Die Strecke Rekawinkl-St. Pölten der letzteren hat näm- 


Gleiches und ähnliches gilt auch von den Ab- 


SER SDIE 


Die Generalversammlung und die Priorit 

6 - —  Ferdinands-Nordbahn. Se Be 2 
Der Bericht und die detaillirten Anträge, welche die Direk- 

tion wegen Annahme des Uebereinkommens mit der Regierung 
vorlegen wird, sind soeben festgestellt worden. Diese Anträge 
lauten entsprechend der Tagesordnung auf die erwähnte An- 
nahme, auf die Erwirkung der Konzessionsurkunde sowohl für 
die gegenwärtig bereits betriebenen, als auch die neu zu er- 
bauenden Eisenbahnen und auf die Erwerbung mehrerer, fremden 


ätenko 


version dr 


Unternehmungen gehörigen, an die Nordbahn grenzenden Bahn- 


linien. Hieran reihen sich die Anträge bezüglich der Finanz- 


operationen, da es sich um ein Erforderniss von rund 50 Mil- = 
lionen Gulden zur Rückzahlung der Staatsvorschüsse und zum 


Baue der neuen Eisenbahnlinien handelt, welches Kapital im 
pe der Emission 4 pCt. Silberprioritäten aufgebracht werden 
soll. 
Berathung kommen, da die bisherigen, seit 1836 bestehenden 
Statuten in vielen Bestimmungen veraltet und in andern mit 


dem Handelsgesetze und dem Uebereinkommen in Einklang ge- | 


bracht werden mussten. — Ist erst nach Erfüllung sämmtlicher 
Stipulationen des neuen Uebereinkommens 


an die Nordbahn eine neue grosse Frage herantreten, die der 
Prioritätenkonversion nämlich. Es ist begreiflich, dass die Ge- 
sellschaft, solange ihre Verhältnisse ungeklärt waren, trotz des 
Zuges der Zeit eine so grosse Operation, wie die Konvertirung 
ihrer Anlehen es ist, nicht in Angriff nehmen mochte. Die Nord- 
bahn hat bis jetzt nur 5 pCt. theils in Noten, theils in Silber 
verzinsliche : Prioritäten emittirt, von denen die ersten fünf 
Emissionen aus den Jahren 1841 bis 1860 einem 10 pCt. Steuer- 


abzuge unterliegen, während die beiden letzten Emissionen aus 5 


den Jahren 1872 und 1876 die Steuerfreiheit geniessen. Zum 
Schlusse des abgelaufenen Jahres befanden sich noch 110,90 Mil- 
lionen Gulden Prioritäten der Nordbahn und 23,77 Millionen 
Prioritäten der Mährisch - Schlesischen Nordbahn im Umlaufe, 
Die Nordbahn wird je früher die Gelegenheit zur Umwandlung 
ihrer 5 pCt. Prioritätsschulden in minderverzinsliche wahrnehmen 


und man darf es wohl jetzt schon aussprechen, dass die Kon- 
vertirung der Nordbahn-Obligationen voraussichtlich eine der 
nächsten grossen Finanzoperationen in Oesterreich bilden wird. 


Sanirung der Mährisch-Schlesisehen Centralbaın. IR 
Zum Behufe dieser auf die Verstaatlichung abzielenden 


Sanirung wurde vor einiger Zeit vom Wiener Bankverein dem 
Handelsministerium ein Programm vorgelegt, welchem folgende 


Punkte zu entnehmen sind: 1. Jede Priorität & 300 fl. inkl. der 
verfallenen Koupons,- welche ca. 130 fl. betragen, erhält eine 


hypothekirte steuerfreie 4 pCt Obligation in Silber & 200 fl. Nö- 
Die Aktionäre erhalten eine Entschädigung von 
mehreren Gulden pro Aktie entweder in Baarem oder inder 
Weise, dass für eine gewisse Anzahl von Aktien eine 4 pCt. Staats- 
3. Die Staatsverwaltung übernimmt 
die schwebende Schuld der Mährisch-Schlesischen Centralbahn,. _ 
welche der Bankverein von der Societe Belge im Betrage von 
365 000 fl. erworben hat. Im Vergleich zu dem vom Prioritäten- 


minal. 2. 


obligation ausgefolgt würde. 


Kurator im Jahre 1881 vorgelegten, aber nicht zu Stande gekom- 
menen Verkaufsvertrag involvirt der Antrag des Bankvereins für 


die Prioritätenbesitzer eine Erhöhung der Rente von 5,50 fl. auf 
8 fl. In den letzten zwei Jahren erzielten die Prioritätenbesitzer 


aus dem laufenden Erträgnisse der Bahn eine Rente von 7,65 fl. = 


Verlängerung der Kremsthalbahn. NETTES 
Die dermalen rund 57 km lange Kremsthalbahn (Linz- 


Kremsmünster 35 km und Kremsmünster-Michldorf 22 km) soll 


nun eine ca. 10 km lange Fortsetzungslinie von Michldorf 


nach Klaus erhalten. Dem hierfür wirkenden Lokalkomitee 


hat sich nunmehr auch die Verwaltung der Kremsthalbahn selbst 
angeschlossen, so dass die Realisirung dieses Projektes, welches 
die Hauptorte der Oberösterreichischen Sensenindustrie dem 
Schienennetze näher bringt, sicher zn erwarten ist. Die im Be- 
triebe stehenden Linien der Kremsthalbahn liefern dermalen 
schon ein verbältnissmässig sehr günstiges Resultat, welches 
Zeugniss dafür gibt, dass die Industrien und der Handel Ober- 
österreichs neuen Schienenwegen eine günstige Grundlage sichern, 
wie andererseits durch die Bahnen auch die Industrien an Aus- 
dehnung und Absatz gewinnen. FREIE ns 
Eröffnung der Barcs-Pakraezer Eisenbahn. ES 
Generaldirektion der Südbahngesellschaft gibt fol- 
endes bekannt: Am 18. August d. J. ist die von der Süd- 
ahn-Gesellschaft in Betrieb übernommene Vizinalbahn Barcs 
Pakrac in der Theilstrecke Barcs-Daruvar und den Flügelbahnen 
Teresovac-Suchopolje-Slatina und Bastaji-Koncanica-Zdenei dem 
öffentlichen Verkebre übergeben. Die in der Strecke Barcs- 
Daruvar gelegenen Stationen, beziehungsweise Haltestellen: 
Lukac (Haltestelle), Virovitica, ‘ Teresovac-Suchopolje, Pivoica, 
Gyulaves (Haltestelle), Bastaji und Daruvar, ferner die auf der 
Fiügelbabn Teresovac-Suchopolje-Slatina gelegene Station Slatina 


£ 
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Schliesslich wird auch der Entwurf der neuen Statuten zur 


die gegenwärtige 
„Nordbahnfrage“ vollständ’g aus der Welt geschafft, dann wird 


nd die Haltestellen Cabuna und Sladojevce, sowie die auf der 
lügelbahn Bastaji-Koncanica-Zdenci gelegene Station Koncanica- 
'Zdenci und Haltestelle Supljalipa sind für den Personen-, Reise- 
epäck-, Eilgut- und Frachtenverkehr eingerichtet. Die Stationen 
. Virovitica, Teresovac- Suchopolje, Pivnica, Bastaji, Daruvar, 
_ Slatina, Koncanica-Zdenei und die Haltestelle Sladojevce sind 
ausserdem auch zur Auf- und Abgabe lebender -Thiere ermäch- 
tigt. Mit dem Tage der Eröffnung werden in der Strecke Barcs- 
 Daruvar und auf den Flügelbahnen Teresovac-Suchopolje-Slatina 
und Bastaji-Koncanica-Zdenci die Personenzüge nach der kund- 
Ben Fahrordnung verkehren. Die für die genannten 
trecken gültigen Tarife liegen in den Stationen dieser Strecken, 
sowie bei der Betriebsdirektion der Südbahn in Pest und bei 
der kommerziellen Direktion zur Einsicht auf und können dort 
auch käuflich bezogen werden. Im übrigen treten auf diesen 
neueröffneten Linien die allgemein gültigen Sicherheits- und 
Transportsbestimmungen in Wirksamkeit. 
Anlässlich der Betriebseröffnung dieser Bahn sind die 
nachstehenden Daten von Interesse: Barcs ist unter den Sta- 
- tionen der Südbahn die dritte an Bedeutung; den ersten Platz 
nimmt Triest, den zweiten Wien, den dritten Barcs in Bezug auf 
den Bruttoertrag ein, welcher in Barcs im Jahre 1883 1%, Mil- 
lionen Gulden erreichte; dann folgt erst Graz, hierauf Budapest. 
Ueberdies ist Barcs seit vier Jahren Sitz einer Dampfschifffahrt- 
Gesellschaft, welche im August des verflossenen Jahres bereits 


vier Dampfer und dreissig Schleppschiffe mit je 2000 Meter- I 


centner Transportfähigkeit besass. Die Bedeutung dürfte sich 

aber dann erhöhen, wenn nach einigen Jahren die Bahn Barcs- 

Pakrac bis Alt-Gradisca ausgebaut, die Save bei Verbir über- 

brückt und der Bahnverkehr bis Banjaluka fortgesetzt würde, 
B insbesondere da mittlerweile Banjaluka mit Serajewo und später 
$ Serajewo mit Salonichi verbunden sein dürfte. 


Der neue Kohlentarif der Ferdinands-Nordbahn. 

Dem Vernehmen nach hat diess Bahn in den an ihren 
Linien oder im ‚Bereiche derselben angesiedelten Zuckerfabriken, 
dann in den Partei-Kohlenrutschen in Wien, Floridsdorf, Brünn, 
Olmütz, Troppau, Krakau, Lundenburg, Prerau und Bielitz die 
alas an Kohlen am 17. August d. J. und an Kohlen 
und Koaks am Tage vor der eventuellen Binführung der neuen 
Kohlentarife verfügt. Zweck dieser Massnahme soll die Er- 
stattung von Frachtdifferenzen sein, für Sendungen der genannten 
Artikel von Stationen des K. Eisenbahnbezirkes Breslau, 
M.-Ostrau, Hruschau, Dombrau und Karwin in den obigen Rela- 
- tionen, selbstverständlich insoweit selba über ihre Linien dirizirt 
wurden, aus Anlass der beabsichtigen Einführung des neuen 
Kohlentarifes. Hierbei soll in folgender Weise vorgegangen 
werden: Wird am Tage vor der Einführung dieser Tarife ein 
grösseres aeegaentum an Kohlen als am 17. August kon statirt, 
so wird die Differenz zwischen dem jetzigen und dem neuen 
Kohlentarife für zwei Drittheile des Lagers am 17. August, plus 
der Gewichtsdifferenz zwischen den beiden Konstatirungen, ver- 
 —  gütet. Wird hingegen am zweiten Termin ein geringeres Lager- 
* un an Kohlen erwiesen, wie am 17. August, so wird die 

Differenz zwischen dem derzeitigen und dem einzuführenden 
 Kohlentarife für zwei Drittheile des am zweiten Termine aufge- 
_ nommenen Lagers erstattet. Für Koaks soll einzig nur die Er- 
 stattung der Differenz gegen den neuen Tarif für zwei Dritt- 


theile des Lagers am Tage vor der Tarifiinführung beabsich- - 


tigt sein. 
? WE Neuerung im Getreideverkehr. 
- 7 _ Die Verwaltung der Carl-Ludwigbahn bereitet eine solche 
im Getreideverkehr mit Russland vor. Die Russischen Süd west- 


bahnen haben mit Hilfe der Kiewer Kommerzbank ein Getreide- 


k Dessen als a Conto-Zahlung auf die Nachnahme leisten ; 
‚Vorschüsse der Carl Ludwigbahn wären der letzteren mit 
4 pCt. zu verzinsen. Die Verwaltung der Carl-Ludwigbahn ist 
uf diese Propositionen eingegangen und hat dieselben dem 
, delsministerium zur Genehmigung unterbreitet. 
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Ein Eisenbahnjubiläum. ‚ 
Am 12. d. Mts. waren es 25 Jahre, dass in Salzburg die 
Eröffnung der Eisenbahnlinie Wien-Salzburg-München in der 
feierlichsten Weise begangen wurde. Die Stadt Salzburg liess 
die fünfundzwanzigste Wiederkehr dieses für sie so |bedeutungs- 
vollen Tages nicht ohne entsprechende Kundgebung vorüber- 
gehen. Der dortige Gemeinderath beschloss einstimmig, dem 
Präsidenten der Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen, Herrn Sektionschef v. Czedik, in Anerkennung seiner 
hervorragenden Verdienste um die Entwicklung des Eisenbahn- 
wesens in Oesterreich, das Ehrenbürgerrecht der Stadt Salzburg 
zu verleihen. . 


Der Böhmische Braunkohlenverkehr im Jahre 1884. 

Aus den Böhmischen Braunkohlenrevieren . sind im Jahre 
1884Pan die nachbezeichneten Eisenbahnen folgende Mengen 
Braunkohlen zum Weitertransport direkt aufgegeben worden : 
1884 gegen 1883 

Metertonnen 
3 768 241 — 11745 
579 744 + 39178 
644 — 09 
1490 552 + 96 172 
97 451 — 18 910 
260.880 — 29 449 


t Summa 6 197 515 + 139 446 
Absatz und Verkehr im Jahre 1884 wurde in den ersten Monaten 
durch den aussergewöhnlich milden Winter nicht wenig beein- 
trächtigt, so dass man noch bis über die erste Hälfte des Jahres 
hinaus einem ungünstigen Abschlusse fast mit Sicherheit ent- 
gegensah. Indessen wirkte der fast ununterbrochene Schifffahrts- 
verkehr, mit sehr geringen Frachtentarifen einsetzend, einiger- 
massen ausgleichend auf die Minderverfrachtungen der vorher- 
gegangenen Monate. Nicht so der Inlandverkehr, welcher infolge 
eingetretener wirthschaftlicher Krisen gegen 1883 zurückblieb. 
Der direkte Auslandverkehr, und zwar vorzugsweise jener nach 
Bayern und Sachsen, zeigte im letzten Vierteljahre eine unge- 
wöhnliche Lebhaftigkeit, so dass hier das Eindresultat ein gün- 
stiges zu nennen ist, da mit einer ziemlich ansehnlichen Mehr- 
verfrachtung abgeschlossen wurde. Der bemerkenswertheste 
Verkehr, der auch wegen seines in Wasserstand und Geschäfts- 
konjunktur begründeten unregelmässigen Verlaufes die höchsten 
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stellte, ist der Elbevirkehr. Er erreichte die hohe Ziffer von 
1284000 t, von denen 99 pCt. nach Deutschland transportirt 
wurden. Die erweiterten Umschlagsanlagen in Aussig, der fort- 
Bau neuer Schiffe, die ausserordentliche Billigkeit des 
chiffstransportes dürften noch weitere St:igerungen dieses Ver- 
kehres herbeiführen. 
Ob die Bahnen ohne eigene Schädigung diesen billigen 
Tarifen nahekommen können, ist allerdings sehr fraglich. 


Unser Handelsverkehr mit Serbien und die Serbischen Bahnen. 

An dem zum grossen Theile durch die Bahnen vermittelten 
Handelsverkehr Serbiens mit dem Auslande hat Oesterreich-Un- 
garn bisher den grössten Antheil. Im Jahre 1883 wurden für 
rund 21 Millionen Gulden Waaren aus unserer Monarchie nach 
Serbien exportirt, während die Gesammteinfuhr aus allen anderen 
Staaten nicht mehr als 7 Millionen Gulden ausmachte. Oester- 
reichs Ausfuhr nach Serbien hat sich in den letzten Jahren be- 
deutend erhöht. Dieselbe betrug im Jahre 1880 blos 13,3 Mil- 
lionen Gulden, ist im Jahre 1881 auf 14,5 und 1882 bereits auf 
19,4 Millionen Gulden gestiegen. Andererseits kommen aber auch 
aus Serbien grosse Waarenmengen nach Oesterreich. Der Durch- 
schnittsimport Berzagt 15 Millionen Gulden, und zwar transitirt 
vorzüglich Getreide, Vieh, Felle, Häute und Obst. Die in neuerer 
Zeit lebhaft zu Tage getretenen Exportbestrebungen der Deut- 
schen Industrie drohen jedoch unserem Handel auch in Serbien 
Abbruch zu thun. Eine drastische Illustration hierzu bietet die 
Thatsache, dass der grösste Theil des zur Ausrüstung der Ser- 
bischen Eisenbahnen nöthigen Materials aus Deutschland be- 
zogen wurde. — Anknüpfend hieran ist zu bemerken, dass die 
Eisenbahnstrecke Nisch-Leskowatz fertiggestellt ist und dem- 
nächst von den Vertretern der Gesellschaft für den Bau und Be- 
trieb der Serbischen Staatsbahnen den Staatsorganen übergeben 
werden wird. Unmittelbar nach vollzogener Uebergabe wird diese 
Theilstrecke der Bahn Nisch-Vranja für den öffentlichen Verkehr 
eröffnet werden, 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Das Ereigniss der Woche bildete die ziemliche Kourssteige- 
rung mehrerer seit längerer Zeit vernachlässigten Bahnaktien 
untergeordneter Bedeutung. Bei dem starken Anlagebedürfnisse, 
welches vorhanden ist, erscheint es ganz natürlich, dass das 
Kapital nach sicheren Papieren greift, welche zu ihrem jetzigen 
Preise noch immer mehr als 5 pCt. abwerfen. Die nothwendige 
Folge dieser ee ist, dass bei diesen Effekten die Notirung 
sich erhöht und die Verzinsung derselben sich dem Betrage von 


5 pCt. nähert, Diesen Prozess haben die marktgängigen Anlage- 
papiere fast: durchgemacht, und nachdem die Pfandbriefe und 
die Prioritäts-Obligationen längst vorangegangen sind, sind die 
Renten nachgefolgt, und jetzt kommen die garantirten Bahnen 
an die Reihe. So notiren Kaschau-Oderberger: 150.25, Ungarische 
Nordost 176.50, Ungarische Westbahn 166.75 und Ungarisch-Gali- 
- zische 176.20. In den tonangebenden Bahnaktien war ein gerin- 
ges Geschäft, nachdem die Exportaussichten noch immer getrübt 
sind; darum waren nur unbedeutende Koursvariationen zu ver- 
zeichnen. ‘Einen kleinen Rückgang erlitt jedoch Nordbahn (2320) 
infolge der vorerwähnten Einführung der neuen Kohlentarife. 


K. K. priv. Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft. 


Aus dem Geschäftsbericht pro 1884. 


Die Ausdehnung der sämmtlichen am 31. Dezember 1884 
im Betriebe’ ‘der Oesterreichisch - Ungarischen Staatseisenbahn- 
Gesellschaft stehenden Linien betrug 2365 km. r 

“' *“Jm Bereiche des Oesterreichischen Netzes wurden 
an Neubauten ausgeführt; die Legung des zweiten Gleises in 
der 36,825 km langen Strecke Stadlau-Marchegg als Theilstrecke 
des im Jahre 1885 eröffneten zweiten Gleises der Linie Wien- 
Budapest, die Herstellung des Unterbaues der 4,4 km langen 
Lokalbahn Rudelsdorf-Landskron, die Herstellung der 
Erdarbeiten der 28,3 km langen Lokalbahn Brünn-Tisch- 
nowitz, die Verlängerung der Lokalbahn Prelouc- 
Prachovic bis zu den 1,12 km entfernten Steinbrüchen in 
Prachovic. Die bereits seit dem 20. Februar 1884 für den 
Frachtverkehr eröffnete Linie Minkovic - Swolenowes 
wurde am 20. Mai 1884 für den allgemeinen Verkehr eröffnet. 

Auf dem Ungarischen Netze der Gesellschaft wurde 
die-Legung des zweiten Gleises zwischen Wien und Budapest 
auf mehreren Strecken durchgeführt, von der ca. 50 km langen 
Lokalbahn Gran-Ipolysäagh — für welche die Konzessisn 
am 9. Juni 1884 ertheilt wurde — wurde die 20 km lange Theil- 
strecke Gran - sata bereits fertiggestellt und für den provi- 
sorischen Frachtverkehr eröffnet. Ferner wurden am 16. Mai 1884 
die Abzweigung zur Landesausstellung in Budapest, am 19. August 
die 15,3 km lange Sekundärbahn Tapolcsany-Belicz und 
am 3. November die 20,2 km lange, als Hauptbahn gebaute Linie 
Csacza-Landesgrenze zur Verbindung der Waagthalbahn 
mit der Galizischen Transversalbahn eröffnet. Zwischen der 
alten Strecke Pressburg-Recse der Waagthalbahn und der Haupt- 
linie in der Nähe von Weinern wurde für eine Verbindungskurve 
die BD TU LERUE ertheilt. 

War so die Verwaltung bemüht, das Netz auszudehnen und 
zu veıvollkommnen, dem Eisenbahnverkthre neue Wege zu er- 
schliessen und ihre Hauptlinien zu fruktifiziren, so hat das Be- 
triebsergebniss des Jahres 1884 doch, infolge des verminderten 
. Exportverkehrs aus Ungarn, eine Verringerung um 1715958 fi. 

ergeben. Dies geringere Ergebniss rührt ausser von der Ab- 
nabme des Exportverkehrs zus der Theilung des Verkehrs mit 
der Ungarischen Staatsbahn ab Budapest, welche im Sinne des 
in 1882 mit der Ungarischen Regierung abgeschlossenen Ver- 
trages vom Zeitpunkte dcr Eröffnung der Strecke Budapest - Ujs 
Szöny und der gleichzeitigen Abtretung der Linie Uj-Szöny-Bruck 
vorzunehmen war und aus der Erhöbung der Eisenbahnsteuer 
— welche nach dem Durchschnittseinkommen der drei vorher- 
gehenden Betriebsjahre berechnet wird — her. Die Erhöhung 
der letzteren betrug für das gesammte Netz 322396 fl. Ausser- 
dem aber waren in 1884 zum ersten Male die Zinsen des Gesammt- 
betrages des 4 pCt. Anlehens zu bestreiten und eine Melraus- 
gabe von 410000 fl. — aus dem höheren Stande des Agio — zu 
bestreiten. Die Gesellschaft musste mit der vorerwähnten 
Verkehrstheilung beginnen, bevor sie noch den Verkehr 
auf ihren neuen Linien hinreichend zu entwickeln ver- 
mochte, und ebensowenig erntete sie bisher die Vortheile, welche 
ihr aus dem Orientverkehre erwachsen müssen, sobald durch die 
an die Bahnen der Europäischen Türkei herzustellenden An- 
schlüsse, deren Vollendung man bereits für das Jahr 1885 er- 
hoffen zu dürfen glaubte, ihren Linien jener rechtmässige An- 
theil gesichert sein wird, welcher in dem mit der Königlich Un- 
garischen Regierung im Jahre 1882 abgeschlossenen Vertrage zu 
ihren Gursten festgesetzt worden ist. 

Die Einnahmen aus dem Personen-, Gepäck- und Eil- 
guttransporte haben sich gegen das Vorjahr auf den Oester- 
reichischen und Upgarischen Linien gehoben, desgleichen die- 
jenigen aus dem Frachtenverkehr des Oesterreichischen Netzes, 
während auf den Ungarischen Linien sich letztere um fast zwei 
Millionen Gulden verrinrgerten. Aus den betreffenden Dienst- 
aweigen im Vergleich zum Vorjahre bezifferten sich : 
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Die Ausgaben haben sich bei dem Oesterreichischen 
Netze gegen das Vorjahr um etwas verringert, bei dem Ungari- 
schen Netze sind dieselben dagegen gestiegen, die Gesammtaus- 
gaben haben sich vermehrt und zwar betrugen dicselben 38,59 pOt. 
der Einnahmen gegen 35,91 pCt. im Vorjahre. 


Die Gesammtausgaben vertheilen 
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aufsicht. . . . 2 2... \1884 | 1491672| 1583 759| 3.075 431 

1883 | 5 776.980] 6 407 641112 184 621 
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Die Beiträge der Gesellschaft für die Beamten-Pensions- 
kasse beliefen sich auf 93 700 fl., für die Provisions- und Unter- 
stützungskasse auf 112132 fl, zusammen auf 205832 fl. Die von 
beiden Netzen gemeinsam zu tragenden Abgaben beliefen sich 
auf 3021449 fl., die Lasten der Berg- und Hüttenwerke und 
Domänen auf 184181 fl. und die Stempel- und anderen Gebühren 
auf 532 095 fl., zusammen auf 3 737725 fl. ’ 


Die Gesammtsumme der Einnahmen aus dem Reinertrage 


| der Eisenbabnen, verschiedenen Einnahmen und dem Uebertrage 


aus dem Vorjahre stellte sich auf 19 343 929 fl. Von diesem Be- 
trage wurden zunächst zur Verzinsung und Amortisation für 
Aktien und Obligationen 15118243 fl. verwandt. Die Gesammt- 
summe der Abzüge für Koursverluste, allgemeine Gratifikationen, 
der Einkommensteuer auf die Koupons der Prioritäts-Obligationen 
des Ergänzungsnetzes für das Jahr 1884 etc. bezifferte' sich (inkl. 
der Verzinsung und Amoıtisation) auf 17370 531 fl, so dass sich 
das Reinerträgniss auf 1973 398 fl. beläuft. Nach Festsetzung der 
Dividende auf 5 Frcs. pro Aktie verblieb noch eine Summe von 
599 525 fl., welche auf neue Rechnung vorgetragen wurde. 


Das Oesterreichische Netz umfasste am 31. Dezem- 
ber 1884 1. das alte Netz mit den Linien Bodenbach-Brünn (Trübau- 
Olmütz) (470,348 km), Chotzen-Braunau-Ottendorf-Wenzelsberg- 
Starkotsch (108,700 km), wovon 1,940 km an die vormalige Breslau- 
Freiburger Eisenbahn (jetzt Preussische Staatsbahnverwaltung) 
verpachtet sind, Marchegg-Ungarische Grenze: (3,075 km) und 
Wien-Bruck-Grenze. Ferner die Sekundärbahnen Chotzen-Leito- 
mischl (22,018 km), Prelouc-Kalk-Podol-Prachovic (20,317 km), 
Porican-Sadska (6,219 km), Kralup-Welwarn (9,878 km), Lobositz- 
Libochowitz (13,734 km), Sadska Nimburg (7,767 km), Pecek-Zas- 
muk (19,976 km), Bosic-Kourim (3,010 km), Bosie-Svojsic (1,974km) 
und Minkovic-Swolenowes (7,893 km); 2, das Ergänzungsnetz mit 
den Linien Wien-Stadlau-Strelitz (143,406 km), Stadlau-Marchegg 
(34,327 km), Grussbach-Znaim (24,789 km), die Schlachthausbahn 
(2,760 km), Stadlau-Süssenbrunn (0,752 km) und die Donau-Ufer- 
bahn (0,498 km); 3. die Brünn-Rossitzer Linie mit 30,357” km. 


*) Hiervon sind die Einnahmen des Ergänzungsnetzes und 
der Brünn-Rossitzer Linie nicht enthalten. 


die durchschnittliche Betriebslänge dagegen 731,038 km und die 
- Einnahme pro Kilometer 19519 fl. Eine vergleichende Zusammen- 


- wir vorausgeschickt; aus derselben ergibt sich im Personen-, 


‘ Einnahmen aus dem Personenverkehr ist den zur Hebung des- 


2,94 kr. gegen 2,86 kr. in 1883. Die Betriebslänge des Ergän- 


Die Gesammtbetriebslänge des alten Netzes betrug 732,11 km, 


stellung der Einnahmen und Ausgaben gegen das Vorjahr haben 


Gepäck- und Eilguttransporte eine Vermehrung der Einnahmen 
um 165422 fl. = 5,05 pCt,, eine solche der Frachten um 101 990 fl. 
= 0,96 pCt. und eine Verminderung der verschiedenen Einnah- 
men um 23 216 fl. = 17,15 pCt., sowie eine Vermehrung der Ge- 
sammteinnahmen von 244 197 fl. = 1,74 pCt. Die Erböhung der 
selben lagen Massnabmen zu verdanken. Die Vermehrung 
der Einna 

des internen Verkehrs zuzuschreiben. Das im Jahre 1884 auf 
dem alten Netze beförderte Frachtquantum belief sich auf 
4746427 t und war um 35130 t grösser als im Vorjabre; der 
durchschnittliche Frachtsatz pro Tonne und Kilometer betrug 


zungsnetzes blieb unverändert und betrug 205,53 km. Die Ge- 
sammteinnahmen beliefen sich auf 4693 085 fl. und stellten sich 
um 318 233 fl. niedriger als im Vorjahre, pro Kilometer ergab sich 
eine Einnabme von 22724 fl. Die Gesammteinnabme vertheilt 
sich im Vergleich zum Vorjabre auf den Personen-, G: päck- und 


3 824 866) fl. oder — 353 257 fl. = 9,24 pCt., auf verschiedene Ein- 
nal men mit 59481 (gegen 47 942) fl. oder + 11539 fl. = 24,07 pCt. 
Die Gesammtmenge der beförderten Frachten betrug 1230 961 t 
und ist um 12 pCt. gegen das Vorjahr gestiegen. 


Die Brünn-Rossitzer Linie ergab eine Gesammteinnahme 
von 446 248 fl. und hat sich dieselbe um 16 271 fl. = 3,52 pCt. 
gegen das Jahr 1883 wermindert; pro Kilometer bezifferte sich 
die Gesammteinnahme auf 14 699 Im Vergleich zum Vorjahre 
vertheilt sich die Einnahme auf den Personen-, Gcepäck- und 
Eilgutverkehr mit 78 446 fl. (gegen 74839 fi.) + 3 606 fl. = 4,82 pCt., 
auf den Frachtverkehr mit 366863 fi. (gegen 386 643 fl.) oder 
— 19780 fl. = 5,12 pCt., auf verschiedene Einnahmen mit 
939 fl. (gegen 1037 fl.) — 98 fl. = 9,44 pCt. Die gesammten Ein- 
nahmen des Oesterreichischen Gesammtnetzes bezıfferten sich 
auf 19408623 fl. (gegen 19498931 fl.) und verminderten sich 
daher um 90308 fl. oder 0,46 pCt. Bei einer‘Gesammt-Betriebs- 
länge von 967,92 km stellte sich die Einnahme pro Kilometer 
auf 20052 fl. Insgesammt wurden 3 878 988 Person«n und 494 080 t 
Frachten befördert. 


Die Betriebsausgaben des Ocsterreichischen Netzes be- 
zifferten sich auf 5 741614 fl. (gegen 5176 980 fl.), sie haben sich 
also gegen das Vorjahr um 35366 fl. oder 0,61 pCt. verringert 
Das Verhältniss der Ausgaben zu den Einnahmen beträgt 
40,49 pCt. (gegen 41,49 pCt. im Vorjahre). Die allgemeinen Ver- 
waltungskosten betrugen 4,96 pCt. der gesammten Betriebsaus- 
lagen und haben sich um 2001 fl. = 0,71 pCt. vermehrt, die 
Ausgaben des Verkehrs- und Betriebsdienstes beliefen sich auf 
39,75 pCt. und sind um 49197 fl. = 2,22 pCt. höhr als im Vor- 
jahre. Die Ausgaben des Zugförderungs- und Werkstättendienstes 
betrugen 29,32 pOt. der gesammten Betriebsausgaben, während 
sie sich im Vorjahre auf 27,13 pCt. bezifferten. An Zugkilometern 
wurden 4714 935 (gegen 4 370 847) oder 344 088 = 7,87 pCt. mehr 
befördert. Die Differenz der Ausgaben für Bahnerhaltung ünd. 
Bahnaufsicht betrug — 203 122 fl. = 11,99 pCt. Bei dem Ergän- 


Die Eisenbahnen der Englischen Kolonieen 


men aus den Frachtiransporten ist der Entwickelung . 


zungsneiz ergab sich ein Entgang von 438 877 fi, welcher durch 
die Staatsgarantie zu decken ist. Nachdem der Reinertrag der 
Brünn-Rossitzer Bahn die vom Staate garantirte Summe von 
175000 fl. um 47284 fl. überstiegen hatte, war die Verwaltung 
verpflichtet, die Hälfte dieses Ueberschusses mit 23 642 fl. auf die 
von der Staatsverwaltung geleisteten Vorschüsse zurückzuzahlen. 
Es verblieb hiernach ein Reingewian von 198642 fl. Der Antheil 
der Staatseisenbahn-Gesellschaft an dem Reinerträgniss der 
Wiener Verbindungsbahn belief sich auf 44377 fl (gegen 42 827 fl.), 
daher + 1550 fl. Die zu Lasten des Oesterreichischen Netzes für 
den Beamten-Pensionsfonds zu tragenden Beiträge beliefen sich 
auf 33 279 fl., diejenigen für das Unterstützungsinstitut für Diener 
und Arbeiter auf 24452 fl. An öffentlichen Abgaben waren für 
Einkommen- und Erwerbssteuer 1147763 fl, für Gebäude- und 
Grundsteuer 79653 fl. und für Stempel und andere Abgaben 
153 158 fl. zu zahlen, 

Das Ungarische Netz umfasste Ende 1884 die Linien 
Marchegg Bazias (652,598 km), Temesvär-Orsova (192,698 km), 
Töt-Megyer Gross» Tapolcsäny-Gross»Belicz (84,397 km), Jassenova- 
Lissava (47,159 km), Valkäany-Perjamos (42,975 km), Vojtek-Bogsan 
(46,961 km) und die Waagthalbahn (282,381 km) inkl. der 
29,085 km langen Pe£ugestrecke Zsolna-Usacza, welche mit der 


( ‚zun ' Kaschau-Oderberger Bahn gemeinsam betrieben wird, zusammen 
Eilguttransport mit 1 161 995 (gegen 1 138 510) fl., daher + 23 485 fl. 
= 2,06 pCt., auf den Frachttransport mit 3471609 (gegen | 


1349,169 km, und hat gegen das Vorjahr um 64,295 km zuge- 
nommen. Unter Berücksichtigung der verschiedenen Eröffnungs- 
termine ergibt: sich eine durchschnittliche Bahnlänge von 
1 298,427” km. Pür diese Länge stellt sich die Einnahme auf 
13822 fl. Die Gesammteinnahme war um 1960 182 fl. = 9,85 pCt. 
geringer als im Vorjahre. Das. beförderte Frachtquantum belief 
sich auf 4141693 t (gegen 3647953 t) und war um 466740 t = 
12,70 pCt. höher als das des Vorjahres, trotzdem sind die Ein- 
nahmen aus diesem Verkehrszweige geringer, weil sich zwar der 
Lokalverkehr beträchtlich gehoben hat, aber der Transitverkehr 
infolge der Abnahme des Exportes gesunken ist, so dass zwar 
mehr Transporte, aber auf geringere Entfernungen stattgefunden 
haben. Im Jahre 1884 wurden 1106729 t (gegen 1080189 t im 
Vorjahr:) verfrachtet. Der durchschnittliche Frachtsatz pro 
Tonne und Kilometer belief sich auf 3,127.kr. (gegen 3,183 kr.) 
und ist somit um 0,056 kr. gesunken. Im Personenverkehr 
wurden 2 691423 Reisende befördert und hat sich gegen das Vor- 
jahr diese Zabl um 7 pCt. gehoben. 

Die Betriebsausgaben haben sich gegen das Vorjahr um 
283 431 fl. = 4,42 pCt. vermehrt. Das Verhältniss der Ausgaben 
zu den Binnahmen beträgt für das Ungarische Netz 37,28 pÜt. 
(gegen 32,19 pCt.); die Betriebsausgaben betragen in Prozenten 
der Betriebsausgaben für die einzelnen Zweige der Verwaltung 
a) für die allgemeine Verwaltung 4,08 pCt. (gegen 4,04 pÜt.), 
b) für Verkehrs- und Betriebsdienst 37,66 pCt. (gegen 37,12 pCt.), 
c) für Zugförderungs- und Werkstättendienst 34,59 pCt. (gegen 
34,40.pCt.), d) für Bahnerhaltung und Bahnaufsicht wurden 17 740 fl. 
oder 1,13 pCt. mehr als im Vorjahre verausgabt. Zum Beamten- 
Pensionsfonds wurden 29355 fl. und zum Provisions- und Unter- 
stützungsfonds für Diener: und Arbeiter 27898 fl. beigesteuert. 
An Öffentlichen Abgaben wurden für Einkommen- und Erwerb- 
steuer 1513911 fl., für Gebäude- und Grundsteuer 41703 fi. und 
für Stempel und sonstige Abgaben 185770 fl. verrechnet. Die 
öffentlichen Abgaben hatten sich um 309232 fl. = 20,83 pÜt. 
vermehrt. 


vom Jahre 1870 bis Ende des Jahres 1883. 


Es waren im Betriebe am Ende des Jahres: 


. 


In der Kolonie 1870 | 1871 | 1872 | 1873 | 1874 | 1875 | 1876 | 1877 | 1878 | 1879 | 1880. | 1881 | 1882 | 1883 
Kilometer 
Asien 

Englisch Indien . . 7683| 8169| 8640| 9163| 10.101 | 10489 | 10992 | 11 780| 13212 | 13663 | 14976 | 15 916 | 16321 | 17429 
Ra — 119 132 132| 132 147 153 179 180 192 219 219 286 286 
Mauritius}).. . . 1066| 106) ı106| 4106| 106]  106| 106] 124) 124] 124] 138] 1383| 1483| 148 
zusammen a 8394| 8878| 9401| 10:339| 10 742| 11251 | 12083 | 13516. | 13 979 | 15 333 | 16 273 | 16. 755.| 17863 

Australien. 

‚Neu-Süd-Wales . an 539 554 637 645 645 703 819| 1035| 1179| 1184| 1366| 1602| 2039| 2300 
Bee 0,» 444 529 605 738 975 994| 1157| 1529| 1693| 1810| 1929| 2006| 2180| 2503 
Süd-Australien . FR 214 215 216 325 377) 440 528 528 731 900) 1073| 1340| 1521| 1594 
West-Australien ... . . — B= _ 48 61 61 61 109 109 115 115 148 153 153 
EB Taamania 7,0, 7.2.0, /, => —_ 72 72 72 241 277 277 277 277 277 277 269 269 
Neu-Seeland . . 2....|1 . —- 22 _ 232 336 872| 1156| 1534| 1721| 1885| 2024| 2070| 2211| 2231 
Queensland... .... 331 351 352 352 400 427 479 575 689 809| 1019| 1287| 1395| 1671 


«|. 8331| 3851| 85%] 352] 4001 427) 479l 575, 689l 809 1019| 1287| 1395| 1671 
zusammen | 1528| 1649| 1882| 2412| 2866| 3738| 4476| 5587| 6399| 6930] 7803| 8730] 9768| 10724 


}) Die Deutschen Geographen rechnen Mauritius zu Afrika. 


DER imo Narr ea g 7-7 1EiH Tandgs o=Wer7>  Bemmeee tg NesSEEeT Bart Year om 7-7 open Fu meer enge: Beate FT en en Bez De - er £ 
1870 1871 1872 1873.| 1874 1875 1876 1877 1878 1879 1880 1881 .1882 H 1883 ER 
Afrika. gan Fre 

Naar — —_ — —_ — 8 8 8 8 92 159 159 159 . 159 
Kapland: 7.2.2... 772% — — — 103 103 234 312 664) 8381| 1279| 1459| 1546| 1559| 1952 
zusammen = _ = 103 103 2422| 320 672 8839| 1371| 1618| 1705| 1718| 2111 

Amerika. a) a) a) a) 1. late, 
Kanada= rs ans Ener — = ang — 6439| 7149| 7931| 8602| 9517| 10066| 11088) 11682| 12116 | 14167 
Jamaica ir I 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 40 |. 40 40 
Trioldadsrai ne se — — _ — — —_. 26 26 26 26 53 62 70 | 70 

Englisch Guyana. . . . . — — ih ee 32 34 34 34 34 34 34 34 .34 34 
zusammen 40 40 40 40| 6511| 7223| 8031| 8702| 9617| 10166 | 11215| 11 818| 12260| 14 sıl S 
Es waren im Betriebe in : BE, 
Asien‘ Ser. ee 7789| 839 | 8878| 9401| 10339 | 10742| 11251| 12083 | 13516 | 13979 | 15 333 | 16 273 | 16 755 | 17 863 
Amerika. Bergen .. 40 40 40 40| 6511| 7223| 8031| 8702|] 9617| 10166| 11 215| 11 818| 12260) 14311 
Australien SEEN RR, 1528| 1649| 2882| 2412| 2866| 3738| 4476| 5587| 6399| 6980| 7803| 8730| 9768| 10724 
Aiıkan sc Her Gere — —_ — 103 103 242 320 672 8839| 1371| 1618| 1705 1718 2111 
Gesammtsumme 9 357 | 10083 | 10 800 


11 956 | 19 819 
b) b) b) b) 

Nach vorstehender Tabelle, welche wir dem vom Mini- 
sterium der Öffentlichen Arbeiten in Frankreich herausgegebenen 
„Bulletin“ (Maiheft 1885) entnehmen, gab es im Jahre 1870 in den 
Einrglischen Kolonieen, ausschliesslich Kanadas, 9357 km Eisen- 
bahnen, von denen der grösste Theil und zwar 7683 km auf 
Englisch Indien entfiel; in Australien wies Neu-Süd-Wales 539, 
Victoria 444, Queensland 331 und Süd-Australien 214 km auf; 
Mauritius war mit 106, Jamaica mit 40 km vertreten. Im fol- 
genden Jahre trat Ceylon mit 119 km, sowie einige Ergänzungs- 
linien des schon bestehenden Netzes hinzu, so dass die Gesammt- 
länge auf 10083 km anwuchs, die im Jahre 1872, in dem auf 
Tasmania 72 km eröffnet wurden, auf 10800 km stieg. Am 
Schlusse des folgenden Jahres, in welchem 103 km im Kapland, 
48 km in West-Australien, 232 km auf Neu-Seeland eröffnet 
Barden, standen in den angetührten Ländern 11956 km im Be- 
riebe. 
öffnet, auch wird von diesem Jahre ab Kanada, das allerdings 
schon 1870 Eisenbahnen besass, mit 6439 km aufgeführt, wodurch 
sich die Gesammtlänge auf 19 819 km stellt, die bereits im folgen- 
den Jabre, in welchem auch ‘in Natal 8 km Eisenbabnen eröffnet 
wurden, auf 21945 km anwuchs. Am Schlusse des Jahres 1876, 


in welchem Trinidad als letzte in die Reihe der Eisenbahnen be- 


sitzenden Kolorieen trat, besassen die Englischen Kolonieen be- 
reits ein stattliches Netz von 24 078 km. Hiervon entfielen auf: 
Englisch Indien 10992, Kanada 7931, Victoria 1157, Neu-Seeland 
1155, Neu-Süd-Wales 819, Süd-Australien 528, Queensland 479, 
Kapland 312, Tasmania 277, C«ylon 153, Mauritius 106, West- 
Australien 61, Jamaica 40, Englisch Guyana 34, Trinidad 26 und 
Natal 8 km Eisenbahnen. 

f Das Jahr 1877, in dem besonders in Indien, Neu-Süd-Wales, 
Victoria, Neu-Seeland, im Kapland und in Kanada bedeutendere 
Strecken zur Eröffnung kamen, wies 27044 km auf. Auch in 
den nächsten Jahren waren es namentlich die eben angeführten 
Kolonieen, sodann Queensland und Süd-Australien, die längere 
Linien dem Betriebe übergaben. Das Gesammtnetz wuchs infolge 
dessen ziemlich schnell; im Jahre 1878 stieg es auf 30421 km, 
im folgenden Jahre hatte es eine Ausdehnung von 32496 km, 
1880 ‚bereits von 35 969 km (es übertraf also schon die Gesammt- 
lärge der Eisenbahnen Deutschlands am Schlusse des Jahres 
1882/83), 1881 von 38 526 und 1882 von 40501 km. Den grössten 
Zuwachs erfuhr es jedoch im folgenden Jahre, nämlich um etwa 
4 500 km, so dass die gesammten Kolonieen Englands am Schlusse 
des Jal:res 1883 45009 km Eisenbahnen besassen. In dieser Ge- 
sammtlänge waren vertreten: Indien mit 17429, Kanada mit 
14 167, Victoria mit 2503, Neu-Süd-Wales mit 2 300, Neu-Seeland 
mit 2234, Kapland mit 1.952, Queensland mit 1671, Süd-Australien 
ınit 1594, Tasmania mit 269, Ceylon mit 286, Natal mit 159, 
West-Australien mit 153, Mauritius mit 148, Trinidad mit 70, Ja- 
maica mit 40 und Englisch Guyana mit 34 km. 

. Hiernach wurde das Eisenbahnnetz Indiens und Kanadas 
bei weitem nicht von dem der übrigen Kolonieen erreicht; 
ihnen folgte zunächst Victoria, welches das ihm 1870 noch vor- 
angehende Neu-Süd-Wales bereits 1873 überflügelte; dieses letztere 
war 1875 auch noch gegen Neu-Seeland zurückgeblieben, doch 
überholte cs dasselbe wieder im Jahre 1883. Das Kapland über- 
holte Ceylon und Mauritius bereits 1875, Tasmania 1876, Süd- 
Australien und Queensland 1877 ; dieses letztere wurde zwar 1875 
von Süd-Australien überholt, Süd-Australien blieb aber gegen 
Queensland 1883 wieder zurück; Tasmania und Ceylon nahmen 
schon 1875 die Stelle ein, die sie auch noch 1883 inne hatten. 
Eine sehr schnelle Entwickelung zeigte Natal, das von 1876, wo 
es noch das geringste Eisenbahnnetz hatte, bis 1883 Trinidad, 
Guyana, Jamaica, Mauritius und West-Australien überflügelte; 


Im Jahre 1874 wurden im Englischen Guyana 32 km er- 


21 945 | 24 078 | 27 I 30 421 | 32 496 | 35 969 | 38 526 | 40501 | 45 009 


dies m letzteren gelang es 1881 Mauritius zuvorzukommen. Tri- 
nidad schliesslich üb-rbolte 1880 Jamaica und Englisch Guyana. 
Keine der wichtigeren aussereuropäischen Kolonien Englands 


— ausgenommen etwa Belize in Mittelamerika — entbehrt nun- 


mehr jetzt noch der Eisenbahn, eine Thatsache, welche wohl ge- 
eignet ist, eine hohe Meinung von dem Streben der Englischen 
Kolonialregierung zu erwecken, durch den Ausbau des Eisen- 
bahnnetzes der ihrer Fürsorge anvertrauten Länder für deren 
Wohl in wirthschaftlicher Beziehung zu sorgen. N 

Vergleicht man die räumliche Entwickelung des Deutschen 
Eisenbahnnetzes mit dem der Englischen Kolonieen, so sehen wir, 
dass das letztere vom Jahre 1874*) bis Ende des Jahres 1883 von 
19819 km auf 45009 km anwächst, während in demselben 
Zeitabschnitte in Deutschland nur eine Steigerung von 25498 km 
auf 36 074 km eintritt; nachdem am Schlusse des Jahres 1880 das 


damals 33 865 km grosse Deutsche von dem bereits auf 35969 km 


angewachsenen Eisenbahnnetz der Englischen Kolonieen überholt 
worden war. E 


Vergegenwärtigt man sich jedoch, für welch’ umfangreiche : 


Gebiete diese 45 009 km Eisenbahnen der Kolonien Englands die 


Verkehrswege bilden und hält dem entgegen, dass das im Ver- er 


gleich zu dieser Ausdehnung nur sehr kleine Deutschland 36 074 
Kilometer Eisenbahnen besitzt, so leuchtet ein, um wie viel 
gıösser im Verhältniss die Entwickelung des Deutschen Eisen- 


bahnnetzes zu dem in den Englischen Besitzungen gegenwärtig 


noch ist.**) 


Russische Korrespondenz. 
Zufuhrbahnen. 


Die unter d«m Präsidium des Staatssekretärs von Hübbenet 
zusammengetretene Kommission bei dem Wegeministerium, zur 
Ausarbeitung eines Normalstatuts von Nährbahnen und Zufahrts- 
bahnen zu den Eisenbahnen, hat nun-ihre Arbeiten beendet. Die 
Kommission hat ein Statut ausgearbeitet, durch welches die Be- 
ziehungen der Zufahrtswege zu den Bahnen, in welche sie ein- 
münden, festgesetzt worden sind. Unabhängig hiervon sind die 
Fälle festgesetzt, bei denen das Recht der Expropriation der 
Ländereien, durch welche die kleinen Zufahrtswege gehen, ver- 
bindlich gemacht wird, und ebenfalls andere Fälle, bei denen die 


Bahnzweige durch Privatbesitz passiren, deren Besitzer von seiten 


der Krone verbindlich gemacht werden das Land abzutreten. 


Ersparnisse bei den Kroninspektionen. 

‘ Infolge Initiative des Departementschefs, Kaiserl. Geh. 
Rath Jourawsky, ist 

sammengestellt worden, dessen Hauptziel ist, eine bedeutende 

Ersparniss an den Ausgaben für die Inspektion zu bezwecken. 

Augenblicklich existiren noch 30 Inspektionen, so dass auf jeden 

Regierungsinspektor 700-800 Werst entfallen. Nach dem neuen 


a) Für diese Jahre fehlen Aufzeichnungen. 58 
b) Die Kanadischen Eisenbahnen sind nicht einbegriffen. 
*) Ein zutıcffender Vergleich ist erst von diesem 
möglich, da vom Jahre 1870 bis einschl. 1873 die Eisenbahnen 
Kanadas in den aufgeführten Zahlen nicht mit enthalten sind. 
**) Man vgl. übrigens den Aufsatz über die Eisenbahnen 
der Erde in No. 16 von 1885, sowie über die besonderen Eisen- 
bahnverhältnisse der einzelnen Kolonieen die folgenden Mitthei- 


lungen: über Kapland und Natal No. 7, über Australien einschl. E 


Neu-Seeland No. 7, 11, 23—25 und 28, über Indien No. 20 und 
über Kanada No. 44 unserer Zeitung, Jahrgang 1885. 


im Wegebauministerium ein Projekt zu- 


abre ab 


"Projekt sollen nun die Inspektionen um ?/, ihrer Anzahl ver- 


kämen. An Stelle der vom Dienst befreiten Inspektoren bietet 
das neue Projekt beim Wegebauministerium ein selbständiges 
j BE uyment für eine centrale Inspektionsverwaltung der Eisen- 
- bahnen. 
h> Aber dies Projekt stösst inmitten der Spezialisten auf 
wesentliche Einwendungen, welche darauf fussen, dass, wenn die 
 Beaufsichtigung der kleineren Inspektionssektionen nicht immer 
von Erfolg begleitet gewesen sei, man wohl kaum erwarten dürfe, 
dass auf grösseren Sektionen mehr Erfolg erzielt werde. 


Sibirische Bahn. 
: Nachdem das Ministerkomitee entschieden hat, dass die 
-  Sibirische Bahn von Jekaterinen burg: nach Samara gebaut werden 
soll, bemüht man sich den Vorzug der Richtung Jekaterinenburg- 
Nischni-Nowgorod hervorzuheben, sich stützend auf die projek- 
tirte Pensa-Losowskaji - Bahn und auf die Ausfuhr der Sibiri- 
schen Waaren mittelst dieser Bahn ins Ausland. Wie die „Mos- 
_ kauer Zeitung“ behauptet, beträgt die Entfernung von Jekate- 
rinenburg über Samara nach Sebastopol 2 945 Werst; von Jekate- 
"zinenburg dagegen über Nischni und Moskau bis Petersburg 
2 234 Werst, somit 711 Werst weniger. Unterdess sind alle unsere 
Südhäfen von Jekaterinenburg nach Samara näher, als nach 
Kasan und Moskau und nur Petersburg allein ist bei der Richtung 
über Nischni näher als über Samara; alle anderen Häfen aber 
stehen in derselben Entfernung oder bieten einen Vortheil dar 
'_in der Richtung über Samara. 
- Man muss die Fragen stellen: Können wir überhaupt daran 
denken, unsere Sibirischen Waaren ins Ausland zu schicken, wenn 
wir ähnlicheWaaren aus dem Ausland beziehen zu billigeren Preisen, 
als aus Sibirien? Können unsere Sibirischen Waaren überbaupt 
Konkurrenz auf dem ausländischen Markt aushalten? Die Si- 
birischen Waaren sind auch garnicht zum Transport ins Aus- 
land geeignet; sie sollen uns selbst noch zur billigeren Pro- 
duktion von Rohprodukten dienen. Von diesem Standpunkt aus 
muss man die Wahl der Richtung der Sibirischen Bahn be- 
trachten. Wenn einst Russland Europa mit Waaren versehen 
kann, dann kann die Richtung Jekaterinenburg-Samara uns für 
die Verbindung mit Europa nützen. Für Petersburg existirt der 
i Wasserweg Kuma-Wolga, und als Ergänzung zu ibm die Rybinsk- 
-  Bologojer Eisenbahn. 

ER Kiea könnte man wohl den unfruchtbaren Streit fallen 
lassen und sich mit der Richtung auf Samara aussöhnen, welcher 
_  Bahnbau eine Ersparniss von 45 Millionen Rubel abwirft. 


a Se BF 


Pe Saratow. 
ee Die Gegend am Ufer der Wolga unterhalb Saratow, neben 
- der Uwarow’schen Dampfmüble, bat sich in letzter Zeit bis zur 
- Upkenntlichkeit verändert. Noch vor zwei Jahren war. hier ein 
 öder Platz in sumpfiger Gegend, wohin man das städtische Vieh 
zur Weide trieb. Jetzt ist der ganze Platz mit hölzernen und 
eisernen Gebäuden besetzt; es sind die Lager der Gebrüder Nobel 
und der Kompagnie Kogun und Dembo. Hier werden die 
Cisternenwaggons mit Kerosin und Naphta, zur Abfertigung von 
der Waarenstation im direkten Verkehr gefüllt. 


5 - Kasan-Tscheljabinsk. 

 —— Gleichzeitig mit der Bestätigung des Baues von Ufa nach 
 Tscheljabinsk ist man unverzüglich zu Detail-Voruntersuchungen 
für die Linie Kasan-Nischni geschritten. 


2 


Vorschläge betreffend Betriebsersparnisse. 
Die Kommission zur Verminderung der Ausgaben auf den 
- Bahnen hat folgende Vorschläge gemacht. Die Bahnen werden 
von der Verpflichtung befreit: 
1. die 2fadigen Gefällszeiger aufzustellen; 
el 2. wechselseitig zuzumachende Weichen und Signalapparate 

„aufzustellen; 1 

8. die rotben Signalscheiben am Eingang in die Stationen 
und dieSemaphoren auf der Linie wie in Karieren (?) aufzustellen; 
04, Platformen mit lokalen Baumaterialien, Schienen, Bruch- 
'steinen und Waggons mit leicht entzündbaren Gütern dürfen 
ne ee ‚von Sprengstoffen in Passagierzügen befördert 
= werden; -  =7.”, - 

5. Auch wurde vorgeschlagen die Bahnen nicht weiter zu 
verpflichten, Koupces für Damen und Nichtraucher einzustellen. 
Nach Erwägung des letzten Punktes wurde beschlossen, 
auf den Babnen |. dkong besondere Koupees für Damen in 
len Klassen in den Zügen einzuführen, welche zwischen Mitter- 
acht und 7 Uhr Morgens oder einem Theil dieser Zeit in Be- 
vegung sind; dagegen in den Zügen, welche speziell nur Tags 
unterwegs sind, sind Damenkoupees nicht erforderlich. : 
Auf Babnen Il. Oıdnung sind Damenkoupees nur in einem 
Paar die ganze Strecke durchlaufenden Züge einzustellen. 

In Zügen auf Babnen III. Ordnung ist ein Damenkoupee 
ir | in einem Waggon Il. Klasse. Auf Bahnen Ill. Ord- 

‚sind keine besondere Koupees für Nichtraucher in ge- 


mindert werden, so dass darnach auf jeden Inspektor 2500 Werst. 


' niger als im Vorjahre), 


mischten Zügen zu verlangen. Auf Bahnen II. Ordnung braucht 
man nurin einem Paar Zügen in allen Klassen für direkten 
Verkehr und auf Bahnen Ill. Ordnung braucht man nur in den 
Klassen besondere Koupees zu geben, welche im Zuge in mehr 
als einem Exemplare sich befinden. 


% Gütertarif-Einheit. 
Die „Nord. Telegr.-Ag.“ meldet, dass der Verkehrsminister 
im Reichsrath einen Entwurf eingereicht habe, dass künftig 
sämmtliche Gütertarife der verschiedenen im direkten Verkehr 
stehenden Eisenbahnen, gleichwie die von den Eisenbahngesell- 
schaften geplanten Tarifmodifikationen der obligatorischen 
Bestätigung des Verkehrsministers unterliegen sollen. 


Transkaspische Bahn. 

Aus Teheran schreibt man, dass eine Menge Persischer 
Arbeiter von der Russischen Regierung für Arbeiten auf der Trans- 
kaspischen Bahn engagirt sind. Die Vorbereitungen zum Kriege 
werden fortgesetzt und auf den Märkten hält man ihn für sehr 
wahrscheinlich, sobald nur die Bahn beendet sein wird. Ueber 


‘den Murgab bauen die Russen eine Brücke, 


In Herat ist eine Geschütz-Fabrik gebaut. Die Persische 
Regierung hat einen Ingenieur nach Seracks geschickt zur Er- 
bauung von Lazarethbaracken. 800 Mann Russischer Infanterie 
sind in Russich-Seracks zu Anfang dieses Monats angekommen. 


: ‘ Tiflis-Teheran. 

. Aus Petersburg telegraphirt man der „Neuen Freien Presse“, 
dass binnen kurzem Tıfiis mit Teheran durch eine Eisenbahn 
in Verbindurg gesetzt werden soll. Ueber diese Angelegenheit 
werden Verhandlungen gepflogen und ist zwischen Russland und 
Persien auch bereits eine Kommission zur Feststellung der vor- 
theilhaftesten Richtung erwählt worden, die Trace wird sich aller 
SIEB ERCHEIGECEREN längs dem Ufer des Kaspischen Meeres hin- 
ziehen. 


NischnisNowgoroder Bahn. 

. . Die wöchentlich erscheinende „Umschau“ erzählt, dass der 
Depotchef und sein Gehilfe in Nischni an der Nischni-Nowgoroder 
Bahn wegen unordentlicher Verwaltung von Gesellschaftsmate- 
rialien, als Eisen, Kupfer, Stahl, spezielle Sorten Holz etc. zu 
Gunsten ihrer eigenen Tasche, aus dem Dienste entlassen sind. Auf 
Grund der Klage eines Arbeiters schickte man einen General 
zur Untersuchung. Die Arbeiter halfen eifrig beim Aufdecken 
der Betrügereien. . 

- Tukkum-Windaun. 

Wir theilen hiermit Ergänzungsdaten über den Bau der 
Bahn von Tukkum nach Windau mit. Die Kosten des Baues 
waren auf 4300000 Rbl.,, die Länge auf 104 Werst festgestellt 
worden ; bezüglich des Baues sollte mit der Gesellschaft der 
Riga-Tukkumer Bahn verhandelt werden. Ausserdem hatte man 
den Bau der neuen Bahn eng- verbunden mit dem Ausbau des 
Windauschen Hafens in der Erweiterung der Rigaschen Güter- 
station, deren Bau auf 720000 Rbl. veransehlagt war. Wie das 
Gerücht geht, ist der Bau der Bahn aufgeschoben worden, weil 
man nach Prüfung der veranschlagten Ausgaben - gefunden hat, 
dass die Ausgaben bedeutend, nämlich um 500000 Rbl., verringert 
werden können. . 

Russische Tarifsammlung. 

Die wichtige Arbeit des Herrn Witte von der Südwest- 
bahn: „Prinzipien der Eisenbahntarife für den Gütertransport“ 
ist kürzlich in Kiew in 2. vervollständigter Auflage erschienen. 
Dies Buch ist das einzige in unserer Russischen Litteratur, welches 
gewissenhaftes Studium der schwierigen und wichtigen Frage von 
den Tarifen ermöglicht. Alles früher hierüber von mir Gesagte 
passt natürlich auch auf die jetzige Auflage. Nur ein gründliches 
Studium der Theorie und der Praxis der Tarife kann in dieses 
Chaos O:dnung bringen und dahin führen, dass statt freier Will- 
kür wissenschaftliche, von der Praxis streng innezuhaltende 
Prinzipien festgestellt werden. Die Witte’sche. Arbeit ist daher 
eine unzweifelhaft nützliche und sehr dankbar anzuerkennen. 


= . Eisenbahneinnahme im Januar 1885. 

In dem Gesammtergebniss des Bahnbetriebes ist auch der 
Januarmonat dieses Jahres ein für das Russische Eisenbahnnetz 
günstiger gewesen. Bei einem Verkehr von 2000 882 Passagieren 
(169268 mehr als im Vorjahre), 158356 Militärpersonen (4397 we- 
736752 Pud Eilgütern (229082 Pud 
weniger als im Vorjahre) und 229482727 Pud Frachtgütern 
(13197 264 Pud mehr als im Vorjahre) wurden insgesammt ver- 


- einnahmt 18 946 364 Rbl., was einer mittleren Wersteinnahme von 


853 Rbl. gleichkommt und gegen die entsprechende Zeit des Vor- 
jahres eine Mehreinnahme von 1171569 Rb). = 3,02 pÜt. reprä- 
sentirt. . Die mittlere Wersteinnabme pro Januar betrug in den 
Vorjahren: 


1883 . . . 828 Rbl. 1880... 717 Robl. 
1882 . 2.809), 18793 72 12: 800% o, 
1881471 2.2.5.074 ©, 1878. 1.8. 0. Bil 


Die diesjährige Januareinnahme erscheint um so günstiger, 
wenn man berücksichtigt, dass das zur Zeit 22 211 Werst be- 
tragende Bahnnetz sich seit dem Januar 1873 um 269) Werst 
und seit Januar 1883 um 754 Werst ausgedehnt hat. 


Wladikawkasbahn. 

Im Monat März wurde durch den Reichsrath die Noworos- 
sische Zweiglinie nach de.n Hafen am Schwarzen Meere, Nowo- 
rossisk, genehmigt und dabei: der Wladikawkasbahn ein neues 
Statut zur bedingungslosen Annahme auferlegt, wie das gewöhn- 
lich geschieht, wenn ältere Bahnen um den Bau von ihnen Ver- 
kehr zuführenden Zweigbahnen bei der Regierung einkommen. 


Donetzbahn. 

Angesichts der ; : 

Bahn an den Rand des Verderbens gelangt und in Gefahr, in 

Liquidation treten zu müssen. Da hat nun die Krone derselben 

mit einem Darlehen von 529 846 Rubeln unter die Arme gegriffen 
und sie aus der Verlegenheit gerettet. i 


Stand der Arbeiten auf der Jekaterinenburg-Tjumenbahn. 

Am 1. Januar 1885 war die Hälfte der zum Bau nöthixen 
Ländereien exproprürt. a 

Das Aushauen und Ausrotten der Wälder wurde beendet, 
die Erdarbeiten wurden bis auf 64 000 Kubikfaden (1/, des Ganzen), 
die Kunstbauten zu 2 fertiggestellt. 

Die Schwellen waren fast sämmtlich gelegt, die Schienen 
- in Jekaterinenburg vorräthig und 110 W. gelegt. Der Telegraph 
war auf der ganzen Strecke fertig und in Thätigkeit. . Kasernen, 
Wächterhäuser, Brunnen, Ueberfahrten ungefähr zur Hälfte fertig. 

Stationsgebäude, steinerne Theile waren fertig. 

Plattformen zum Lagern der Waaren, offene — von 190 Faden 
— waren 60, eingedeckte — von 168 — wären 12 fertig, Pack- 
häuser — 80 Kubikfaden — 24 hergestellt. In den Depots für 
30 Lokomotiven waren die Ständer für 14 fertig. ren 

Von der Werkstätte in Jekaterinenbuıg sind ca. 75 pCt. 
und ihre Ausrüstung auch zu ca. 70 pCt. hergestellt. 

Von Betriebsmitt:In sind gestellt: 


20tonnige Waarenlokomotiven. . . 6 Stück . 
40 ,„ = RER ar 30 
Waggim ea er 389  , 

5 mit Dienstabtheilungen . . ....:.20.. „ 
Halbwaggons, eiserne . . . » 2 2...% 8208°:,55 


Plattformen . . 


. * . . “ . [3 » . . . . 100 y ' 
Beim Flusse Typer werden die Hafenarbeiten fortgesetzt. \ 
Stand der Arbeiten auf der Bahn Luninetz-Homel zum 1. März 1885. | 


Expropriation % fertig. An Erdarbeiten 1/, vollendet. 
Brücken ca. 60 pCt. fertig. Kasernen, Wächterhäuser !/, fertig. 
— Stationsgebäude im Bau in Homel, Pätschitza, Mosir, Wassi- 
lewitschi. 

An Rollmaterial ist für die Charkow-Nikolajewbahn ge- 
liefert: 61 Plattformen; für die Jebinsko-Pinsker 2 Lokomotiven; 
für die Wilna-Rowno-Bahn bedeckte Waggons 10 Stück. 


Liquidation der Murombahn. 

Am 2. März 1885 hat der Kaiser befohlen, der Murom’schen 

Gesellschaft die Zahlung von 895 981 Rubel aufzugeben zur Be- 

friedigung privater Kreditoren und die Berichtigung aller Forde- 
rungen der Regierung nachzuweisen. 


+ 


Brasilianisches Bauholz. 
In einem Bericht, welcher die in den Werkstätten der 
Belgischen Babnen auf Verlangen der Ges«lischaften Dyle und 


Bacalan ausgeführten Untersuchungen Brasilianischer Hölzer zum 


Zwecke des Eisenbahnbaues bespricht, werden eingehend die 
vergleichenden Versuche hinsichtlich der. Festigkeit der bisher 


für den Bau der Wagen u. s. w. verwendeten einheimischen: 


Hölzer im Vergleich zu den von oben genannter Firma einge- 
führten Brasilianischen Hölzer geschildert. 

. „Es wurden vier Proben Brasilianischen Holzes untersucht, 
nämlich: Oleo, Peroba, Cedro und Vinhatico, Zum Vergleich 
wurden verwendet Esche und Eiche Europäischen Ursprungs, 
Teakholz aus Indien und Nordamerikanisches Pitchpine. 

Die Probestücke hatten einen quadratischen Querschnitt 
von 10 cm Seitenlänge, wurden auf die Schneiden von zwei 
dreieckigen Stablprismen in 1,048 m Entfernung gelegt und 
durch die Maschine System Kirkaldy der Gesellschaft der Bel- 
gischen Staatsbabnen belastet. Eine hydraulische Presse be- 
wirkte die zunehmende Belastung und die Durchbiegungen 
wurden der Reihe nach bis auf !/,, mm gemessen und notirt, 

Für jedes Holz wurden zwei Versuchsstücke geprüft und 
zwar das eıne derartig, dass der Druck auf den Kern ausgeübt 
wurde, das andere derartig, dass das Kernholz sich der Druck- 
seite gegenüber befand. 

. „Diese Prüfung hat ergeben, dass im allgemeinen das Holz 
bei abgewendetem Kern widerstandsfähiger, bei gedrücktem Kern 
elastischer ist. | eg 

„Aus den Versuchen hat man die Bruchfestigkeiten und die 
Elasticitätsgrenzen ermittelt und dieselben sind in der folgenden 


eringen Einnahme vom Betriebe war diese 


a 


' Holzsäulen 


spezifisch en Gewiehten der Hölzer zusammen- 


Tabelle mit den 


gestellt: - 5 
RER .. Bruch- _ | Elasticitäts- 
S - E ah festigkeit grenze 
ezifisches pro ‚ pro 
= Holzart Fewichi Quadrat- Aunarae 
he) = A millimeter | millimeter 
ne ; Ee.&% 1: 
1 Eiche an a Ser 0,920 ‚5,40 3,13 
2 Bsche ... „n. -5..- 0,749 8,23 5,10 
3 Pitehpine. ....=, 0,666 6,10 3,90 
4: Teakliold 0% 2% ‚0,750 7,10 4,73 
b:P-Qleo See: 1,008 13,88 5,50 
6 Perobas.:4 #2. % "0,838 9,93 6,30 
T:-Bedto ar 0,720 6,06 4,30. 
8 Vinkatico.. . 2... - 0,720 7,07 4,70 


Wenn man zunächst die vier ersten beim Wagenbau 
bisher verwendeten Hölzer vergleicht, so ersieht man, dass das 
Teakholz und Esche dem Eichenholz in Bezug auf Zähigkeit 
erheblich überlegen sind. > 

Das Pitchpine wird hauptsächlich überall da zu verwenden 
sein, wo erhöhte Ansprüche hinsichtlich der Leichtigkeit und 
Wohlfeilheit gestellt werden. $ i m 

Bei den Brasilianischen Hölzera ist die grosse Widerstands- 
fähigkeit derselben bemerkenswerth. No. 5 Oleo (Oelbaum) hält 
die gewaltige Belastung von 13,88. kg pro Quadratmillimeter, 


' nahezu das doppelte wie bei den bisher verwendeten Hölzern, 


ohne sichtbare Deformationen aus. Sein einziger Fehler ist das 
hohe spezifische Gewicht; bei dem Streben nach geringerem Ge- 
wicht. der Konstruktion kann man statt dessen No. 6 Peroba 
verwenden, welches im Verhältniss zum Gewicht eine stärke 
Beanspruchung zulässt. Die No. 7 und 8 Gedro (Cedernholz) 
und Vinhatico stehen immer noch über der mittleren Festigkeit 
der gebräuchlichen Hölzer, sie verbinden mit einer genügenden 
Elastieität eine hohe Bruchfestigkeit, welche sie zu zahlreichen 
Anwendungen in der Praxis geeignet erscheinen lässt. _R. B. 
(„Genie eivil.*) 


Aus Newyork und Umgegend. 
Von Pan Claudius: 


Zu den Gegenständen, wenn auch nicht zu den Fracht-- 


; gütern, welche hier in Amerika transp rtirt warden, gehören be- 


wohnte Häuser; diese sind zuweilen zwei Stockwerke hoch. Man . 


schiebt oder rollt sie häufig recht weit, durch mehrere Strassen. 


In Newyork sieht man derlei wohl seltener, die Holzhäuser sind 


' auf ‘den Aussterbeetat gesetzt, jedoch in den umliegenden Ort- ; 
schaften kann man diese Art von 
obachten. 


Wohnungsveränderung oft be- 


Eine Kirche zu ;moven“ ist ungleich schwieriger, in diesem 


| Augenblicke (18. Juli 1885) kann: man hier in N>wyork das Schau- 


spiel geniessen und sehen, wie eine nicht etwa ganz kleine Halz- 
kirche um vermuthlich 90 Grad gedreht und gleichzeitig einige 
Fuss weit zurückgeschoben wird. Diese Kirche steht an der Ecke 
der 121. Strasse und 3, Avenue, Nordwest-Ecke, auf einem gross»n 
eingezäunten Platze. Bisher war die Front, mit vier mächtigen 
Bere gen Osten nach der Avenue zu gerichtet. 
Nunmehr schwenkt man das Bauwerk und vorgestern stand es 
bereits im Winkel von-45 Grad, diagonal durch den grossen 
Platz. Ohne Zweifel wendet man es soweit, bis die Front der 
121. Strasse zugekehrt: und Raum für Neubauten an der Avenue 
gewonnen ist. en 
Kräftige Unterstützungen und einige Winden sind die 
Hülfsmittel der Unternehmer; die alten Grundmauern werden _ 
bereits niedergerissen, um Raum für die neuen zu gewinnen; sie 
ragten etwa_.6 Fuss über das Niveau des Platzes empor. EA 
: In der Verlängerung der 2. Avenue Hochbahn baut man 
eine eiserne Brücke über den Harlem River und beabsichtigt, die 
Bahn in Morrisania (Stadttheil j»nseits des River’s auf dem Fest- 
lande) weiterzuführen. Die Brücke ist bald fertig, von der Hoch-. 
bahn finden sich jedoch auf der Morrisania Seite erst wenige. 
Felder vor. TE, = Ts 
Am Niagarafalle fand während der verfiossenen Woche ein 
wichtiges Ereigniss statt. Wie in der Schweiz z. B. die Reichen- 
bachfälle wenigstens bis 1857 (seitdem habe ich keine persönliche 
Erfahrung) nur für Geld von eimem hölzernen Baue aus zu sehen 
waren, so hatten Spekulanten alle Aussichtspunkte auf den Nia- 
garafall, soweit das Gebiet der Vereinigten Staaten reichte, i 
Beschlag genommen, und man soll 10 Dollar gebraucht haben, 
um nur einen Theil der wichtigsten Punkte betreten zu dürfen. 
‚Der Staat Newyork, Souverän des in’ der Union liegenden 
Theiles, kaufte den Spekulanten die in früheren Jahren.an diese 
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Leute verschleuderten ‚Aussichtspunkte für etwa 1% Millionen 
Dollar wieder ab und vor wenigen Tagen eröffnete der Gouver- 
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wieder holen. 
‚Amerikanischen Yachten „Puritaner* und „Priseilla* kämpfen. 


N NE 


- Angebot sie gehören ; 


 neur des Staates diese Reservation den Bewohnern des ganzen 
 Erdballes zum freien Besuche für alle Zeiten. 


Europäischen Amerika-Touristen wird diese Nachricht will- 
kommen sein. 

Sämmtliche fremden Kriegsschiffe haben den hiesigen Hafen 
verlassen, dafür ist die „Genesta“ von Queenstown in 21 Tagen 
gegen Westwinde E einem Tage sogar Beilegen wegen Sturmes) 
mittelst eigener Segelkraft in Tompkinsville auf Staten Island 
eingetroffen. 

Nur die „Genesta* kommt von England zu der grossen 
Regatta „um den Becher der Königin* (the Queen’s cup) herüber. 
Dieser Becher wurde vor vielen Jahren durch eine Amerikanische 
Yacht in England gewonnen und die Engländer wollen ihn sich 
Die Yacht „Genesta* wird gegen die beiden 


Letztere ist von Eisen. _ 

Derartige internationale Wettkämpfe haben bekanntlich 
grossen Einfluss auf Verbesserungen im Schiffsbau. 

Die „Genesta* wird übrigens zur Regatta einen anderen 
Mast, ein anderes Bugspriet und grössere Segel erhalten. Sie 
erschien aber, den Statuten gemäss, auf eigenem Kiele mit 
eigener Segelkraft auf dem „starting point“. 

Gestern früh gegen 3 Uhr, als es noch finster war, rannte 


‚eine Lokomotive, ‘welche 5 Güterwaggons zog (Eilgut für das 


Seebad Long Branch) auf der Centralbahn für New Jersey in den 
Rahway River; die Bahn führt mittelst einer Drehbrücke über 
den Fluss und letztere war, eines Schiffes halber, geöffnet; der 
Nebel verhinderte den Führer die rothe Laterne zu sehen; wie 
er im Spitale zu Newark sterbend aussagte, hörte er wohl. das 
warnende Läuten des Brückenwärters, aber zu spät.”) 

Der Führer ist todt, der Heizer, welcher in das Wasser 
sprang, ist leicht verletzt, ein. Kondukteur fehlt, vermuthlich 
ruht er auf dem Grunde des Flusses, von der Maschine fest- 
gehalten. 

Gestern 3 Uhr N. hatten wir im Schatten 99 bis 101° F. 
auf Manhattan Island, je nach der Lage! Das sind 29°/, bis 
302/,° R. bei ungeheuer feuchter Luft — Kongo-Atmosphäre. Die 
bereits 3 Tage lang anhaltende grosse Hitze forderte sehr viele 
Opfer, Sonnenstich. R x 

Der Schiffsbauer John Roach, Erbauer des „Delphin“, hat 
sich fallit erklärt. 


Die neue Verdingungs-Ordnung. 
(Schluss aus No. 64.) 
Bedingungen für die Bewerbung um Arbeiten und uieferungen. 
81. PersönlicheTüchtigkeitundLleistungs- 
fähigkeit der Bewerber. Bei der Vergebung von Arbeiten 
oder Lieferungen hat niemand Aussicht als Unternehmer an- 
genommen zu werden, der nicht für tüchtige, pünktliche und 
vollständige Ausführung derselben — auch in technischer Hin- 
sicht — die erforderliche Sicherheit bietet. 

82. Einsicht und Bezug der Verdingungs- 
anschlägeu.s. w. Verdingungsanschläge, Zeichnungen, Be- 
dingungen u. 8. w. sind an den in der Ausschreibung bezeich- 
neten Stellen einzusehen und werden auf Ersuchen gegen Er- 
stattung der Selbstkosten verabfolgt. 

$3. Form und Inhalt der Angebote. Die An- 
gebote sind unter Benutzung der etwa vorgeschriebenen .For- 
mulare, von den Bewerbern unterschrieben, mit der in der Aus- 
schreibung geforderten Ueberschrift versehen, versiegelt und 
frankirt bis zu dem angegebenen Termine einzureichen. Die An- 
gebote müssen enthalten: a) die ausdrückliche Erklärung, dass 
der Bewerber sich den Bedingungen, welche der Ausschreibung 
zu Grunde gelegt sind, unterwirft; b) die Angabe der geforderten 
Preise nach Reichswährung, und zwar sowohl die Angabe der 
Preise für die Einheiten als auch der Gesammtforderung; stimmt 
die Gesammtforderung mit den Einheitspreisen nicht überein, 
so sollen die letzteren massgebend sein; c) die genaue Bezeich- 
nung und Adresse des Bewerbers; d) seitens gemeinschaftlich 
bietender Personen die Erklärung, dass sie sich für das Angebot 


solidarisch verbindlich machen, und die Bezeichnung eines für 


Geschäftsführung und zur Empfangnahme der Zahlungen Bevoll- 
mächtigten ; letzteres Erforderniss gilt auch für die Gebote von 


Gesellschaften; e) nähere Angaben über die Bezeichnung der 


etwa mit eingereichten Proben. Die Proben selbst müssen eben- 
falls vor dem Bietungstermine mit eingesandt, und derartig be- 
zeichnet sein, dass sich ohne weiteres erkennen lässt, zu welchem 

2 die etwa vorgeschriebenen Angaben über 
die Bezugsquellen von Fabrikaten. Angebote, welche diesen Vor- 
schriften nieht entsprechen, insbesondere solche, welche bis zur 
festgesetzten Terminstunde bei der Behörde nicht eingegangen 
sind, welche bezüglich des Gegenstandes von der ‚Ausschreibung 


selbst abweichen, oder das Gebotan Sonderbedingungen knüpfen, 
haben keine Aussicht auf Berücksichtigung. Es sollen indessen 


*) Sehr natürlich. 


' eine schriftliche Urkunde zu vollziehen. 


solche Angebote nicht ausgeschlossen sein, in welchen der Be- 
werber erklärt, sich. nur während einer kürzeren als der in der 
Ausschreibung angegebenen Zuschlagsfrist an sein Gebot ge- 
bunden halten zu wollen. 

$4. Wirkung des Angebots. Die Bewerber bleiben 
von dem Eintreffen des Angebotes bei der ausschreibenden Be- 
hörde bis zum Ablauf der festgesetzten Zuschlagsfrist bezw. der 
von ihnen bezeichneten kürzeren Frist (8.3 letzter Absatz) an 
ihre Angebote gebunden. Die Bewerber unterwerfen sich mit 
Angabe des Angebots in Bezug auf alle für sie daraus ent- 
stehenden Verbindlichkeiten der Gerichtsbarkeit des Ortes, an 
welchem die ausschreibende Behörde ihren Sitz hat und woselbst 
auch sie auf Erfordern Domizil nehmen müssen. 

85. Zulassung zum Eröffnungstermin. Den 
Bewerbern und deren Bevollmächtigten steht der Zutritt zu dem 
Eröffnungstermine frei. Eine Veröffentlichung der abgegebenen 
Gebote ist nicht gestattet. 

8$6. Ertheilung des Zuschlags. Der Zuschlag 
wird von dem ausschreibenden Beamten oder von der aus 
schreibenden Behörde oder von einer dieser übergeordneten Be- 
hörde entweder im Eröffnungstermin zu dem von dem gewählten 
Unternehmer mit zu vollziehenden Protokoll oder durch beson- 
dere schriftliche Mittheilung ertheilt. Letzterenfalls ist derselbe 
mit bindender Kraft erfolgt, wenn die Benachrichtigung hiervon 
innerhalb der Zuschlagsfrist als Depesche oder Brief dem Tele- 
graphen- oder Postamt-zur Beförderung an die in dem Angebot 
bezeichnete Adresse übergeben worden ist. Trifft die Benach- 
richtigung trotz rechtzeitiger Absendung erst nach demjenigen 
Zeitpunkt bei dem Empfänger ein, für welchen dieser bei ord- 
nungsmässiger Beförderung den Eingang eines rechtzeitig ab- 
gesendeten Briefes erwarten darf, so ist der Empfänger an sein 
Angebot nicht mehr gebunden, falls er ohne Verzug nach dem 
verspäteten Eintreffen der Zuschlagserklärung von seinem Rück- 
tritt Nachricht gegeben hat. Nachricht an diejenigen Bewerber, 
welche den Zuschlag nicht erhalten, wird nur dann ertheilt, 
wenn dieselben bei Einreichung des Angebotes unter Beifügung 
des erforderlichen Frankaturbetrages einen desfallsigen Wunsch 
zu erkennen gegeben haben. Proben werden nur dann zurück- 
gegeben, wenn dies in dem Anschreiben ausdrücklich verlangt 
wird, und erfolgt alsdann die Rücksendung auf Kosten des be- 
treffenden Bewerbers. Eine Rückgabe findet im Falle der An- 
nahme des Angebots nicht statt; ebenso kann im Falle der Ab- 
lehnung desselben die Rückgabe insoweit nicht verlangt werden, 
als die Proben bei den Prüfungen verbraucht sind. Eingereichte 
Entwürfe werden auf Verlangen zurückgegeben. Den Empfang 
des Zuschlagsschreibens hat der Unternehmer umgehend schrift- 
lich zu bestätigen. 

8$7. Vertragsabschluss. Der Bewerber, welcher den 
Zuschlag erhält, ist verpflichtet, auf Erfordern über den durch 
die Ertheilung des Zuschlags zu Stande gekommenen Vertrag 
Sofern die Unterschrift 
des Bewerbers der Behörde nicht bekannt ist, bleibt vorbehalten, 
eine Beglaubigung derselben zu verlangen. Die der Ausschreibung 
zu Grunde liegenden Verdingungsanschläge, Zeichnungen etc., 
welche bereits durch das Angebot anerkannt sind, hat der Be- 
werber bei Abschluss des Vertrages mit zu unterzeichnen. 

$8 Kautionsstellung. Innerhalb 14 Tage nach 
der Ertheilung des Zuschlags hat der Unternehmer die vor- 
geschriebene Kaution zu bestellen, widrigenfalls die Behörde be- 
fugt ist, von dem Vertrage zurückzutreten und Schadenersatz zu 
beanspruchen. 

89. Kosten der Ausschreibung. Zu den durch 
die Ausschreibung selbst entstehenden Kosten hat der Unter- 
nehmer nicht beizutragen. Dazu bemerkt der Erlass „im übrigen“ 
noch folgendes: „Bei Lieferungen darf ein bestimmter Produk- 
tionsort nicht vorgeschrieben, insbesondere nicht der ausländische 
Ursprung der Waare zur Bedingung gemacht werden. Der Auf- 


nahme einer Bemerkung. über den Vorbehalt der Auswahl unter 


mehreren Mindestfordernden oder unter sämmtlichen Bewerbern 
in die Bekanntmachungen, welche bezüglich Öffentlicher Aus- 
schreibung erlassen werden, bedarf es nicht. Diejenigen Fälle, 
in welchen bei einem Öffentlichen oder engeren Ausschreibungs- 
verfahren die gewählten Unternehmer nicht die Mindestfordern- 
den waren, sind in einer besonderen Anlage zu der Abnahme- 
verhandlung über die betreffende Rechnung zusammenzustellen, 
wobei die Stellung der Forderungen dieser Unternehmer zu den 
abgegebenen Minderforderungen zu bezeichnen ist und kurz die 
Gründe anzugeben sind, welche für die Wahl der betreffenden 
Unternehmer unter Ausschluss der Minderfordernden ausschlag- 
gebend waren.“ j 

Hieran schliessen sich die „Allgemeinen Vertrags- 
bedingungen für die Ausführung von Hoch- 
bauten“, unter denen besonders die des $ 7 hervorzuheben 
sind, in welchen u.a. gefordert wird, dass nur tüchtige und 
geübte Arbeiter bei den Arbeiten beschäftigt werden dürfen und 
„untüchtige“ Arbeiter auf Verlangen entlassen werden. müssen. 


a A Be a a Fe a en 


= Be = 


Litteratur. 


; #7 P, Stühlen’s Ingenieur,- Kalender, 21. Jahrgang für das 
Jalr 1886 unter Mitwirkung von R M. Daelen, Civilingenieur 
in Düsseldorf und L. Grabau, Civilingenieur in Hannover, 
herausgegeben von Friedrich Bode, Civilingenieur in Ham- 
burg. Verlag von G. D. Baedeker in Essen. } ER! Be 

Der Kalender bietet dem Maschinen- und Hüttentechniker 
die notl.wendig:ten Tabellen, Regeln und Formelr, nach denen 
der praktische Dienst oder Vorkommnisse auf Reisen nicht selten 
Fragen an ihn stellen, die augenblicklich zu beantworten ihm 
meisters von besonderer Wichtigkeit sein wird. Um derartigen 
Fragen zu begegnen, ist auf die Mathematik, sowohl Geometrie wie 
Trigonomctrie, als auch Stercometrie eingegangen; es folgen Mass- 
und Gewichtastabellen, Chemie, Mechanik, Hydraulik, Statik und 
Dynamik der Luft, Elasticität und Festigkeit; es ist dann das 
Wissenswertheste über einfache Maschinentheile, hydraulische 
Motoren, Wärme, Dampfkessel, Dampfmaschinen, Dampfhämmer, 
Eisenbahnen, Pumper, Gebläse, Eisenbhüttenkunde, Eisengiesserei, 
Gasfabrikation, Kraftbedarf und Leistung für verschiedene Fa- 
brikationen, Bauwissenschaft und Elektrotechnik aufgeführt. 
Wesentlich umgearbeitet und vervollständigt sind namentlich die 
Abschnitte über Draht, Blech und Bandeisen, Riemscheiben, 
Bremsen, Zahnräder, Wärme, Heizung und Ventilation u. s. w.; 
neu hinzugetreten ist der von Professor Dr. R. Rühlmannin 
Chemnitz bearbeitete XXI. Abschnitt „Elektrotechnik“. 


Als weitere Neuerung ist ein Westentaschenbuch als 


II. Theil des Kalenders hinzugetreten. Denn da eine Erweiterung’ 


des Kalenders selbst nicht mehr durchführbar war, wenn derselbe 
noch bequem in der Brusttasche tragbar bleiben sollte, so wurde 
der mitsorgfältiger Auswahl auf 336 Seiten zusammengestellte reiche 
und werthvolle Inhalt dieser „Ergänzung des Kalenders“ in ein 
kleines für die Westentasche bestimmtes Format gebracht, um 
dadurch einen praktischen Gebrauch des Büchleins zu ermög- 
lichen und dasselbe nicht minder bequem als den Kalender selbst 
stets zur Hand sein zu lassen. Dasselbe enthält ausser den wich- 
tigsten mathematischen Tabellen eine Reihe von Gewichtstabellen 
für Walzeisen, Faconeisen und: Röhren; ferner Tabellen über 
Querschnitt, Gewicht, Widerstands- und Trägheits-Moment ver- 


schiedener Walzeisen- und genieteter Trägerprofile, Angaben über 
Mass und Gewicht von Transmissionstheilen, Tabellen zum Ab- 
schnitt „Wärme“, die neuern Festsetzungen über die Prüfung. der 
zum Dampfkesselbau dienenden Materialien, über Berechnung 
der Dampfkessel - Blechstärken und über Untersuchung der 
Leistung von Dampfkesseln und Dampfmaschinen; eine Anzahl 
technischer Rezepte, Auszüge aus Gesetzen u.a.m. Das Westen- 
taschenbuch kann auch besonders bezogen werden und zwar zum 
Preise von 2 4, während der Preis des Kalenders einschliesslich 
Westentaschenbuch für die Ausgabe A (in Ledereinband mit 
Klappe und Faberstift) 3,50 44 und für die Ausgabe B (in Brief- 
taschenform mit Gummiband und Faberstift) 4,50 44 beträgt. 


Widmet sich nun das Werkchen auch nicht ausschliesslich 


dem Eisenbahnwesen, so glauben wir doch, dass es ihm gelingen 
wird, sich auch unter den Eisenbahntechnikern mannigfache 
Freunde zu gewinnen. 


Miszellen, 


Lebensversicherung in England. 

In No. 40 d. Ztg. berichteten wir von dem Erbieten des 
Wochenblatts „Tit Bits“, den Erben des bei einem Eisenbahn- 
unfall Verunglückenden, bei welchem die neueste Nummer dieses 
Blattes lade werde, eine Prämie von 100 £ zu zahlen. Der 
erste solche Fall ist jetzt eingetreten, indem der Wittwe eines 
Bahnbeamten der Great Northern Eisenbahn, welcher bei Gelegen- 
heit einer von dem Maschinenpersonal dieser Bahn unternom- 
menen Exkursion in Hatfield verunglückte, die versprochenen 
100 £ gezahlt wurden, ungeachtet nach den Bedingungen Bahn- 
beamte eingentlich von der Zusage ausgeschlossen waren. 


Aus Russland. : 

Das „Gesetzblatt* enthält Kaiserliche Erlasse, durch welche 
die Expropriation des Terrains für den demnächst in Angriff zu 
nehmenden Bau der Eisenbahnen Wladikawkas - Petrowsk, 
Ssamara - Ufa, Romny -Krementschug und Homel - Briansk an- 
geordnet wird. f 


ÜFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Berichtigungen. 
Galizischer &emeinschafts-Verkehr. Be- 
richtigung eines Druckfehlers. Im Theil 1I, 
Heft 3 des Galiz. Gemeinschafts-Verkehrs 
vom 1. Mai 1885 wird der Frachtsatz der 
Klasse © in der Relation Husiatyn-Dzieditz 
(Seite 14) von 67,4 auf 107,4 kr. pro 100 kg 
berichtigt. 
Der berichtigte Frachtsatz gelangt mit 
1.. September |. J. zur Anwendung. 
Wien, den 18. August 1885. 
Die General-Direktion 
der K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn, 
Namens der betheiligten Bahnen. 


(1741) 


JI. Güterverkehr. 

Am 1. Oktober d. J. werden zum Staats- 
bahntarif Altona-Berlin und zum Hansea- 
tisch-Ostdeutschen Verbandtarife, Heft 1 
bis 3, die Nachträge I herausgegeben. 

Durch dieselben kommen für eine An- 
zahl Stationen des Direktionsbezirks 
Bern (Beriin-Dresdener und Berlin-Gör- 
litzer Eisenbahn, ferner für mehrere Ber- 
liner Bahnhöfe und Ringbahnstationen 
und für die Stationen der Schlesischen 
Gebirgsbahn) und für einige Stationen des 
Direktionsbezirks Breslau ermässigte di- 
rekte Entfernungen und Frachtsätze für 
den Verkehr mit Stationen des Direktions- 
bezirks Altona, der Holsteinischen Marsch- 
bahn, der Eutin-Lübecker, der Lübeck- 
Büchener und der Mecklenburgischen 
Friedrich Franz-Eisenbahn sowie neue 
direkte Entfernungen und Frachtsätze für 
mehrere neu eröffnete Stationen des 
Direktionsbezirks Breslau, zwischen Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Südbahn 
und der Güstrow-Plauer Eisenbahn einer- 
und mehreren Stationen des Direktions- 
bezirks Berlin andererseits und anderweite 
ermässigte Frachtsätze für Waren M.F.F. 
und M.S. B. mit sämmtlichen Stationen 
der Direktionsbezirke Bromberg, Breslau 


und Berlin zur Einführung. Daneben 
werden die jetzt bestehenden Stückgut- 
Frachtsätze in der Mehrzahl der Verbands- 
relationen durch anderweite theils er- 
mässigte, theils erhöhte Tarifsätze ersetzt 
und kommen ausserdem mehrfache Be- 
richtigungen und Aenderungen bisheriger 
direkter Entfernungen etc. zur Durch- 
führung, welche in einzelnen wenigen 
Fällen auch mit Frachterhöhungen ver- 
bunden sind. 

Nähere Auskunft ertheilt schon jetzt 
das Verkehrsbüreau der unterzeichneten 
Eisenbahndirektion und demnächst auch 
die betheiligten Verbandstationen. 

Berlin, den 19. August 1885.. (1742) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich Namens der übrigen betheilig- 
ten Verwaltungen. 


Mit der voraussichtlich von 1. Oktober 
l. J. erfolgenden Eröffnung der Linie 
Ludwigsstadt- Probstzella gelangen die 
Tazer, weiche die Taruleite No. z und 5 
des Hannover - Bayerischen Eisenbahnver- 
bandes, nebst den bezüglichen Nachträgen, 
für den Verkehr der Stationen der Braun- 
schweigischen Eisenbahn, bezw. des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a./M. 
einerseits und Stationen der Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen anderer- 
seits enthalten, zur Aufhebung. 

Die Einführung neu berechneter Taxen 


wird demnächst besonders bekannt ge- 


gegeben. 
Hannover, den 18. August 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen. Mit Wirkung vom 20. 1. M. ist 
zum Badisch-Württembergischen Güter- 
tarife vom ‘1. Mai 1882 der 10. Nachtrag 
erschienen. Derselbe enthält ausser ver- 
schiedenen Ermässigungen von Tarifsätzen 


(1743) 


auch Frachtsätze für die neu aufgenom- 
mene Station Hoffenheim und solche der 
allgemeinen Tarifklassen für Schemmer- 
berg im Verkehre mit Mannheim. 
Der Nachtrag ist durch unsere Stationen 
unentgeltlich zu beziehen. 
Karlsruhe, den 18, August 1885. 


Generaldirektion. i 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 


band, Gütertarif, Theil II. Für dep Ar- 
tikel „feuerfeste Steine“ tritt für die Zeit 
vom 22. Juli bis 13. Oktober 1885 neuen 
Stils eine Frachtermässigung dahin ein, 


dass derselbe zur Ill. Kategorie des Aus- 


nahmetarifs 6 des Deutsch-Mittelrussischen 
Verband-Gütertarifs, Theil I tarifirt wird. 
Die auf Seite 40 des zweiten Nachtrages 
zum genannten Tarif sub No. 261 für 
Chamottsteine bestehenden Frachtsätze 
im Verkehr mit Moskau treten für den 
gleichen Zeitraum ausser Kraft. 

Bromberg, den 13. August 1885. (1745J) 

Königliche Eisenhkakrdiroktisn, 

als geschäftsführende Verwaltung. 
Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Zur zweiten Ausgabe des Anhanges II 
zum Deutsch - Russischen Gütertarif wird 
ein DBerichtigungsblatt herausgegeben, 
welches von den Verbandstationen un- 
entgeltlich zu beziehen ist. Dasselbe ent- 
hält ausser Aenderungen in der Klassi- 
fikationsbezeichnung Frachtermässigun- 
gen, welche von sofort, und Frachterhö- 


huugen, welche erst ‘mit Gültigkeit vom 


1. Oktober cr. n. St. in Kraft treten. 
Bromberg, den 14. August 1885. (1746J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 20. August dieses Jahres gelangt im 


Berlin-Sächsischen Verbandsgüterverkehre 
‘zwischen Meissen und Berlin (Anhalt- 


Dresdener Bahnhof) für Steine des Aus- 
nahmetarifs 5 in Quantitäten von 10.000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen ein Fracht- 


(1744) 


satz von 0,46 M pro 100 kg zur Ein- 


 chowje, 


es 
Ch 


' zu äusserst billigen Conditionen. 


führung. 


Dresden, am 15. August 1885. (1747) 


Königliche Generaldirektion der Sächsi- 


schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


An Stelle der Seehafen- Ausnahmetarife 
für den Verkehr zwischen: 

a) Hamburg, Harburg, Bremerhaven, 

Geestemünde, Bremen einerseits und 

« Regensburg trans., sowie Passau trans. 

andererseits vom 1. März 1882, 

b) Hamburg (B.-H.) und Bergedorf einer- 
seits und Regensburg trans., sowie 
Passau trans. andererseits vom 
25. März 1882, 

tritt am 1. September 1885 ein neuer 
Tarif in Kraft. ’ 

In denselben ist nicht nur die Baye- 
rische. Station Deggendorf einbezogen, 
sondern es sind auch Taxen für Mineral- 
wasser und verschiedene Erweiterungen 
des Artikelverzeichnisses zur Einführung 
gebracht. 

Die Taxen des bisherigen Ausnahme- 
tarifs (2) für Wolle aller Art und Woll- 
abfälle, sowie die Frachtsätze für die Ar- 
tikel der seitherigen Ausnahmetarife 1 
bis 7 im Verkehr von und nach Berge- 
dorf kommen nunmehr zur Aufhebung; 
dieselben finden jedoch bis zum 30.Sep- 
tembera cr. noch Anwendung, inso- 
weit die Frachtsätze der bezüglichen 
Klassen des allgemeinen Gütertarifs eine 
höhere Frachtberechnung ergeben. 

Der fragliche Tarif ist auf den betref- 
fenden Stationen einzusehen, resp. durch 
diese käuflich zu beziehen. 

Hannover, den 11. August 1885. (1748) 
Königliche Eisenbahndirektionr, 
auch Namens der betheiligten Verbands- 
. verwaltungen. 


Magdeburg - Bayerischer Güterverkehr. 
Für die Beförderung von Steinen des 
Spezialtarifs III in Wagenladungen von 
10000 kg . oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht zwischen Halle einerseits 
und Kirchenlamitz, Marktleuthen und 
Wiesau andererseits kommen von jetzt ab 
ermässigte Ausnahme-Frachtsätze zur Er- 
hebung, deren Höhe bei den betheiligten 
Güterexpeditionen zu erfahren ist. 

Magdeburg, den 16. August 1885. (1749) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Deutsch - Russischer Eisen bahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. September cr. 
neuen Stils werden die Stationen Wer- 
Jeletz (Passagierstation), Jeletz 
(Waarenstation) und Lipezk der Orel-Sräsi 
Bahn in den im XV. Nachtrag zum Deutsch- 
Russischen Verh=:&-Gütertarif enthaltenen 
Ausnzehmetarif XXI für Eier- etc. Trans- 
Per neu aufgenommen. Die Frachtsätze 
ür Sendungen von Eiern, Eigelb und 
Eiweiss & 10000 kg pro Wagen der Auf- 
gabestation betragen bis Schnittpunkt 
(Wirballen) 


pro 100 kg 

(6,1 Pud) 

von Done Ernse: : 2,18 R. 
„ Jeletz (Passagierstation) . 2,22 „ 
„ Jeletz (Waarenstation . . 2,24 „ 
suibipezk?. 2, 2,24 „ 


lien 


Ab Wirballen gelten die in dem oben 
genannten Nachtrage angegebenen west- 
lichen Schnittfrachtsätze. 


Für Sendungen in Quantitäten von: 


5000 kg kommen die Frachtsätze der 
allgemeinen Wagenladungsklasse A des 
Deutsch-Russischen Gütertarifs zur An- 
wendung. 
Bromberg, den 11. August 1885. (1750 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1.September d.J. tritt der IV. Nach- 
trag zum Staatsbahn- Gütertarif Elberfeld- 
Berlin vom 1. Mai 1885 in Kraft. Derselbe 
enthält ermässigte Ausnahmefrachtsätze 
für Eisen und Stahl, auch verzinkt u. s. w. 
des Spezialtarifs II nach Stettin transito 
und Ausnpahmefrachtsätze für Eisen (Roh-) 
aller Art in Masseln (Broden) oder Pris- 
men u. s. w. für die Berliner Ringbahn- 
station Wedding. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 
Güterexpeditionen der. Verbands-Verwal- 
tungen zu haben. 

Eiberfeld, den 15. August 1885. (1751) 

Namens der Verbands-Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. September d. J. gelangt der IV. Nach- 
trag zum Oberhessisch-Hessischen Güter- 
tarif zur Einführung. 

Ueber dessen Inhalt ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen nähere Auskunft. 

Giessen, den 17. August 1885. (1752) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion 
der Oberhessischen Eisenbahnen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländischer 
Güterverkehr. Mit dem 1. September die- 
ses Jahres werden zu dem Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen Gütertarif 
vom 1. November 1883 Nachträge zu den 
Heften A 1-6 eingeführt. 

Dieselben enthalten Frachtsätze für die 
Station Wittlich des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks Köln (linksrheinisch), Aus- 
nahmefrachten für Eisen im Verkehre mit 
den Stationen ’s Gravenhage und Leiden, 
sowie die bereits früher publizirten Aus- 
nahmefrachten für Eisen von der Station 
Hellenthal; ferner Berichtigungen und 
Ergänzungen des Haupttarifs. Auch ist 
die Station Birthen der Nordbrabant- 
Deutschen Bahn in den Verkehr einbe- 
zogen. (Nachtrag 2 zu Heft: 2 6.) 

Köln, den 16. Augüst 1885. 

Köniz!icne Eisenbahndirektion 
_  (linksrheirische). 


Am 1. September d. J. gelangt zu dem 
vom 15. April d. J), ab gültigen Ausnahme«- 
tarife für den Verkehr mit den Elbe-, 
Weser- und Emshafenstationen der Nach- 
trag 1 zur Einführung. Derselbe enthält 
u. a. besonders ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze für nachweislich zur über- 
seeischen Ausfuhr nach ausserdeutschen 
Ländern bestimmte Roheisensendungen. 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
die Güterexpeditionen der Verbands-Ver- 
waltungen zu beziehen. 

Elberfeld, den 13. August 1885. (1754) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


(1753) 


Die 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
EX! (soeiete anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL 


verkauft und vermiethet - Eisenbahn waggons aller Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


& Privilegirte Vesterreichisch - Ungarische 
Staatseisenbahn-Gesellschaft. Mit 1. Sep- 
tember |]. J. tritt der Nachtrag XVI zu 
Theil Il, Heft 3 und der Nachtrag IX zu 
Theil II, Heft 4 .der Lokaltarife der priv. 
Oesterr. - Ungar. Staatseisenbahn - Gesell- 
schaft in Kraft. 

Diese Nachträge — enthaltend geänderte 
Frachtsätze für die Stationen der Lokal- 


. bahnen Peiek - Zasmuk und Schwechat- 


Mannersdorf, ferner Berichtigungen — 
sind bei der Verkehrsdirektion in Wien I, 
Pestalozzigasse 8, zu beziehen. (1755RM) 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Süd-Norddentsche Verbindaungsbahn. Säch- 
sisch - Oesterr. Verband. Für Gurken- 
transporte, bei Aufgabe von 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen, treten bis zur 
Einführung im Tarifwege folgende Fracht- 


sätze im Kartirungswege in Kraft u. 
zwar: 
Von Dri$ nach Dresden- . 
Altstadt . I THE 
Von Dr'$ nach Dresden- 
: Neustadk re es VE 1108, 
pro 100 kg. 
Wien, am 17. August 1885. (1756) 


Betriebs-Direktion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Mit 1. September 1885 treten für 
den Oesterreichischen Elbe- 
umschlags-Verkehr zuden Tarifen: 

Oesterreich - Laube resp. Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und 
Dresden-Elbkai 
Nachträge I in Kraft. 

Dieselben liegen bei den betheiligten 
Eisenbahn - Verwaltungen, insbesondere 
aber bei der Unterzeichneten zur Einsicht, 
sowie zum Bezuge bereit. 

Wien, am 13. August 1885. 

Die General-Direktion. 


K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Mit 
1. September 1885 tritt der Nachtrag V 
zu dem vom 1. Februar 1882 gültigen 
Ausnahmetarif für Zucker von Stationen 
der a. priv. Kaiser Ferdinands- und K.K. 
priv. ährisch - Schlesischen Nordbahn 
nach Stationen der K.K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft in Kraft. 

Derselbe enthält: 

I. Reduzirte Frachtsätze für einzelne 
Beiationen und Transporte bestimmter 
Gewichtsquantitäten, unter Aufhebung 
der für dıese Relationen, beziehungsweise 
Transporte im Haupttarife, sowie in den 
Nachträgen I, Il und IV hierzu enthaltenen 
Frachtsätze. 

U. Aufnahme der Station Chybi der 

a. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
, Exemplare dieses Tarifnachtrages können 
im Wege der Verbandstationen oder direkt 
bei den betheiligten Verwaltungen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Wien, am 31. Juli 1885. 

Die General-Direktion. 


(1757) 


(1758) 


Ill. Personen- und Gepäckverkehr. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
1. September d. J. tritt zu unserem Lokal- 
tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck vom 1. März 1878 ein 
Nachtrag IV in Kraft. Derselbe enthält 
Ergänzung der Zusatzbestimmungen und 
neue Billet- und Gepäckfrachtpreise für 
den Verkehr der Haltestelle Zessel nach 
und von den Stationen Bralin, Kempen, 
Louisenhof, Perschau und Wilhelmsbrück. 

Poln. Wartenberg, den 17. August 1885. 

Direktion. (1759) 


Oberhessische Eisenbahnen. Mit dem 
1. Oktober d. J. gelangt an Stelle des be- 
züglichen Tarifs vom 1. Dezember 1869 


und der dazu erschienenen Tariftabellen 
vom 1. Januar 1875 ein neuer Lokal-Per- 
sonen- und @epäcktarif für die Oberhes- 
sischen Eisenbahnen zur Einführung, 
welcher theilweise Ermässigungen enthält, 
Derselbe ist bei unserer Magazinsver- 
waltung zum Preise von 85% käuflich zu 
erhalten, auch ertheilt unser Tarifbüreau 
jede gewünschte Auskunft über dessen 
Inhalt. } 
Mit Einführung des neuen Tarifs erfolgt 
die Abrundung des Gepäckübergewichts 
von 10 zu 10 kg, desgleichen der über- 
schiessenden Pfennige auf volle Zehntel- 
mark,.bei Erhebung der Gepäckfracht. 
Giessen, den 16. August 1885. (1760) 
Grossherzogliche Direktion. 


IV. Lieferfristen. 

K.K. priv. Böhmische Westbahn. Mit 
Genehmigung des hohen K. K. Handels- 
Ministeriums No. 28946 ddto. 17. August 
l. J. wird die reglementarische Lieferfrist 
für alle Güter, welche innerhalb der Zeit 
vom 31. August bis inklusive 1. Septem- 
ber 1. J. auf der K. K. priv. Böhmischen 
Westbahn zur Beförderung gelangen, um 
zwei Tage verlängert. 

Prag, am 19. August 1885. (1761) 

Die Betriebsdirektion. 


YV. Submissionen. 

Die Lieferung von 4 Stück Tender- 
Lokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen 
(für Nebenbahnen) soll vergeben werden. 
Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in unserm mäschinentech- 
nischen Büreau hierselbst, altes Ufer No, 2, 
zur Einsicht offen, und werden auf fran- 
kirte Anfragen von demselben gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von 2 A Schreibgebühren verabfolgt. 

Preisgebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Preisgebot auf Lokomotiven“ 

bis zum11.Septembercr. Vormit- 
tags 10 Uhr unserm maschinentechni- 
schen Büreau einzureichen, zu welcher 
Zeit dieselben in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter eröffnet werden. 

Zuschlags - Ertheilung soll innerhalb 
4 Wochen erfolgen. 

Köln, den 18. August 1885. (1762) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 

(linksrheinische). 


*% Zündstäbe 3 


eigenes Fabrikat, für eleetrische Sprengungen 
mit Dynamit und Pulver, ohne Versager, so- 
wie beste Zündmaschinen ofterirt preiswerth. 
Bergwerks-Direktor Fr. Loegel, 
Breslau, Brüderstr. 4. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzicherei, = E le 
A . # B - 
Drateie, 5 \e5na9/ 5 Yelelraiik 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


 —— 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. j : ‘ 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW;,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. - \ 3 


Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


Filialen: 


u (GEBR. KÖRTING| 
ie: Manchester, 
silberne 7 Petersburg, Wien, 
Medalllen etc. Hannover Barcelona, Paris. 
ee % construiren und empfehlen 


RT? 

| Pulsometer „Körting“. 

Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 

nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 

oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
„Körting’s ER 


‚Automat. Vacuum-Bremsen. 
Pulsometer®“ 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
TRETEN DEN ERDE NSTETERT TEE ERTEILEN 


HH. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
er Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal‘«sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. Complette Anlagen werden 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
und Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
liefert. ® 
Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. 
Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver- 
messingt, versilbert, vergoldet etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


——— 
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BÜSSCHER & HOFFMANN 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfahriken unter gleicher Firma: 


Halle aS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: 


ı > 


A .\ 2 TEW A vn Ti x 
N AR 


fi de En 8ssh u vorvollk t 
; 1 von uns erfunden ) u. vervollkommne 
Steinpapp en ihrer Elastizität Dehnbarkeit halber das 


vorzüglichste Material für absolut dichte. 


concessionirt durch die Königl. Regierung und Dane a 
’ 


zu Potsdam unterm 23. Juni 1854. | Isolirung von Mauern und Gebäuden. 

Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, 

Drahtnägel etc. ete. Fertige Eindeckungen in Steinpappe nach 
bewährter Methode unter langjähriger Garantie. 


SLNETLETEITIT EERERNENRTELEEZEREEZIEEHETEN EUER 


zu flachen und feuersicheren Bedachungen, 


66. 


1885. 


Die Zeitung erscheint i 
Privat-Inserate 
und 


& 2 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 
Abonnements - Bedingungen: ve # ; X; 

1, Bei Bezug durch die Post (innerhalb des  Deutsch- .r 4 DIES 

Oesterreichischen Poatgebietes) und durch jede Buch- 

andlung vierteljährlih . . 2 22 2.» 4 Mk. 

2. Beidirecter Zusendung unt‘r Streifband durch die £ 

Expedition (Balınnofstrasse SW,) für das Deutsodr 4) | 

0 Mk. r | 


Beilagen zur Zeitung 


sind direet 
an die Buch- und Steindruckerel von H, S. HERMANN 
(Beuthstraase 8, SW.) einzusenden, 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 


Oesterr, Pustgebiet jährlich ,....x 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 5 
pränumerando frankirt au die Kasse desVereins (König- 2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


grätzerstr;: 132 SW. hier) eınzusenden. [gr er _ Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
BD rpllgie, er ee sind N en r nr E Ur Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
er Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden anuscripte z d S Für Beifügung weiterer 600 Beilage d 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: a? By 20 m Post (n Vene Na dureh die Expedition) re 


W. Koch : raue) a Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


r. jur. ; 5 
Berlin W, NE Strasse 22. "  Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck ı, Co., Berlin 8., Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


| Organ des Vereins. 
 Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 26. August 1885. 


Dieser Nummer liegt No. 16 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 


‚Inhalt: Amerikanische Abonnementsbillets. — Aus dem Deutschen Reich: Anerkennung des eisenbahnseitig an die Güterwagen 
angeschriebenen Datums der Feststellung des Eigengewichts seitens. der Deutschen Zollbehörden. Tarifermässigungen. Preussische Staats- 
eisenbahnen: Personalien. Umtausch der Thüringer Eisenbahn Stammaktien Lit. B, Serie A (Gotha-Leinefelde), Schleswigsche Eisenbahn. 
Eisenbahn Stockheim - Eichicht. Abstempelung von Retourbillets. Zur Verdeutschung der, Fremdwörter in der Amtssprache. Flensburg- 
Kappelner Eisenbahn. Königliche Kisenbahndirektion Elberfeld. Dahme -Uckroer Eisenbahngesellschaft. Projekt Eppstein - Königstein- 

- Homburg. Internationale 'Telegraphenkonferenz in Berlin. 26. Hauptversammlung des Vereins Deutscher Ingenieure zu Stettin. — Notizen 
über Vereins-Angelegenheiten: Rundschreiben. — Aus Sachsen: Leipzig-Gaschwitz Meuselwitz: Generalversammlung. Projekt Pirk-Hof, 
Bahnprojekt für das Müglitzthal und den Lockwitzgrund. Unterstützungskassen-Abschluss. Statistisches über Lebens- und Dienstalter der 
Beamten. — Der Personen- und Güterverkehr der Pariser Bahnhöfe im Jahre 1884. — Die K. K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin. — Eisen- 
bahnbauten in Amerika. — Queensland-Eisenbahn. — Eisenbahn auf den Mount Kearsarge. — Englische und Amerikanische Gepäcksysteme. 


. wisse Linien der Französischen Bahnen. 


— Aus Newyork und Umgegend. Von Hermann Claudius. LXIV. — Strafrecht. — Litteratur: 
beamten und die Fürsorge für die Wittwen und Waisen derselben. — Vermischtes. — Otfizielle Anzeigen: 


III. Eitektenverkehr. IV. Submissionen. — Privat-Anzeigen. 


Amerikanische Abonnementsbillets. 


. Bezüglich der Amerikanischen Eisenbabnbillets veröffent- 
licht der „Genie civil* aus der Zuschrift eines Bostoner Ingenieur 
D. Woods folgendes: 


. ..Diese Billets werden zu je 500 oder 1000.Stück in zwei 
Streifen durchlocht in kleinen Bücherp, welche pro Seite 20 Stück 
enthalten, verkauft und sind nur gültig wenn sie von dem Schaff- 
ner aus dem Buch abgetrennt werden. Die Eisenbahngesell- 
schaften gewähren den Käufern dieser Billetbüchlein eine ziem- 
lich erhebliche Preisermässigung, welche sich durch den Erwerb 
in einer ähnlichen Lage befinden, wie die Abonnenten für ge- 
e Im Staate Massachusets, 
welcher ungefähr 4000 km Eisenbahnen im Betrieb verschie- 
dener Gesellschaften besitzt, beträgt der Preis des einfachen 
Billets am Schalter pro Kilometer 5,6 bis 12 4, das „Mileage 
ticket“, Meilenbillet, kostet dagegen nur 4,8 3, wobei die kleinste 
zu durchfahrende Entfernung auf 3 km angenommen ist. Dieses 
Billetbuch gilt zwischen allen Stationen der Linie und Zweig- 
bahnen. 

„ Bei dem Stadtbahnbetrieb werden gleichfalls derartige 
„Meilenbillets“ in Posten von 10 Billets mit 10 pCt. Preiser- 
End von 20 Billets mit 20 pCt. Ermässigung ausge- 
geben. Diese erhebliche Herabsetzung erklärt sich aus dem 
hartnäckigen Konkurrenzkampf, welchen die verschiedenen Ge- 
sellschaften besonders in der Nähe der grossen Städte gegeneinander 
führen. Abgelöst ist das Billet werthlos. Ausserdem werden auch 
persönliche Abonnements von einer Station zu einer anderen 
mit drei- und sechsmonatlicher Gültigkeit nach nachstehendem 
Muster ausgegeben: ; 
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Continuous Passage. Forfeited if detached. 


Sun en 3-2 _-- 20 ___ 2222-222. 1 0 en 


in 1280. 1 


F. Braun, Die Pensionirung der Staats- 
I. Eröffnungen. 1I. Güterverkehr. 


Diese kosten nur 2 43 pro Kilometer. Sie, sind gleichfalls 
in kleine Bücher geheftet und enthalten 2 Billets pro Seite. Das 
Buch lautet auf den Namen, ist mit Datum versehen und für 
162 Reisen während der angegebenen Zeit von drei oder sechs 
Monaten gültig. 

Einige Gesellschaften geben auch ausserdem zur Erleich- 
terung des Geschäftsverkehres den Geschäftsreisenden Kilometer- 
billets für das Gepäck und gestatten denselben auf billige Weise 
Musterkoffer von 100 bis 200 kg mitzunehmen. R. B. 


Aus dem Deutschen Reich, 

Anerkennung des eisenbahnseitig an die Güterwagen 
angeschriebenen Datums der Feststellung des Eigengewichts seitens 

der Deutschen Zollbehörden. 

Nach den Bestimmungen über die Ermittelung des zoll- 
pflichtigen Gewichts von in Kisenbahnwagenladungen eingehen- 
den Massengütern kann von der Verwiegung des leeren Wagens 
dann abgesehen werden, wenn das von der Eisenbahnverwaltung 
ermittelte Eigengewicht, sowie das Datum dieser Feststellung an 
den Wagen angeschrieben ist, und seit der Feststellung desselben 
nicht mehr als zwei Jahre verflossen sind. Es sind Zweifel dar- 
über entstanden, ob angesichts dieser Bestimmung das an den 
Güterwagen der Deutschen Eisenbahnverwaltungen angeschriebene 
Revisionsdatum ohne weiteres auch als Datum der Feststellung 
des Eigengewichts der Wagen anzusehen, oder ob eine besondere, 
auf das Datum der Gewichtsfeststellung lautende Anschreibung 
zu verlangen sei. Der Herr Finanzminister hat nach stattge- 
babter Erörterung dieser Frage im Einverständniss mit dem 
Herrn Reichskanzler sich für die erstere Alternative entschieden. 
Es soll daher unbeschadet der vorgeschriebenen Kontrollmass- 
regeln zur Prüfung der fortdauernden Richtigkeit des ange- 
schriebenen Gewichts das an den Güterwagen der Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen angeschriebene Revisionsdatum ohne 
weiteres auch als Datum der Feststellung des Eigengewichts der 
Wagen angenommen werden. Diese Bestimmung soll gleiche An- 
wendung bei den Güterwagen der dem Verein Deutscher Eisen- 


| bahnverwaltungen angehörenden ausländischen Bahnen finden. 
, Zu dem Zweck ist den Zollbehörden ein Verzeichniss dieser aus- 


ländischen Bahnen mitgetheilt worden, welches 46 einzelne Eisen- 
bahnverwaltungen umtasst. 


Tarifermässigungen. : 
Die Höhe der Tarife im Stückgüterverkehr hat bekanntlich 
die Forderung vielfach auftauchen lassen, dass diese Tarife — 
mindestens für gewisse Artikel — ermässigt werden müssten. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat vor einiger Zeit 


schon demgemäss die Königlichen Eisenbahndirektionen aufge- 
fordert, diejenigen Artikel zu bezeichnen, für welche das öffent- 
liche Verkehrsbedürfniss eine Tarifermässigung dringend erforder- 
lich macht. Die Königlichen Eisenbahndirektionen haben des- 
halb von Sachverständigen ihres Bezirks Gutachten über diese 
Frage eingeholt, und ebenso auf Grund der eingegangenen Be- 


richte Konferenzen von Sachverständigen berufen, in welchen die 


gestellten Anträge motivirt und entgegenstehende Interessen zur 
Aussprache gelangen sollten. Eine solche Konferenz hat nach 
dem „B. A.“ am 18. d. M. im Verwaltungsgebäude der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Breslau unter Leitung des Ober- 
Regierungsraths Heinsius und des Regierungsraths Krönig statt- 
gefunden. Die Vertreter der Staatsbabnverwaltung theilten dabei 
mit, dass in den vorher eingelieferten Gutachten über 90 Artikel 
bezeichnet worden seien, für welche eine Ermässigung der Stück- 
guttarife wünschenswerth sei. Von einer so weitgehenden Er- 
mässigung, die der Einführung einer zweiten Stückgutklasse that- 
sächlich gleichkommen würde, könne aber nicht die Rede sein, 
es handle sich nur um einzelne Ausnahmetarife, für deren Noth- 
wendigkeit triftige Gründe angeführt und insbesondere erwiesen 
werden müsste, dass davon die Existenz oder das Gedeihen 
ganzer Erwerbsklassen abhänge. Bei der Schwierigkeit, einen 
solchen Nachweis zu liefern, mussten sich die Debatten auf 
einige wenige Artikel beschränken und schliesslich einigte sich 
die Konferenz dahin, für drei Arten von Stückgütern, nämlich 
künstliche Düngemittel, Sämereien (auch Getreide) in Säcken und 
Tonnen und eine Reihe von Eisenwaaren Ausnahmetarife als 
dringend nothwendig zu bezeichnen. Die Frage, ob die Ermässi- 
gung nur für grössere Entfernungen oder für alle Entfernungen 
zu gewähren sei, wurde dahin entschieden, dass bei Düngemitteln 
und Eisenwaaren für alle Entfernungen Tarifermässigungen er- 
wünscht seien, in betreff der Sämereien waren jedoch die An- 
sichten getheilt, da Saatgüter meist aus grossen Entfernungen 
bezogen zu werden pflegen. — Eine in Strassburg am 6. d. M, 
abgehaltene Besprechung zwischen Bahndirektoren und Kauf- 
leuten lehnte jede Frachtermässigung ab, da in Elsass-Lothringen 
ein Bedürfniss dafür richt vorliege. 


Preussische Staatseisenbahnen: Personalien. 

Se. Majestät der König haben Allergnädigst geruht:- den 
Geheimen Regierurgsrath Tellkampf in Altona zum Ober- 
Baurath mit dem Range der Ober-Regierungsräthe, und den Re- 
gierungsrath Becher in Altona zum ÖOber-Regierungsrath zu 
ernennen; beide Herren sind mit der Wahrnehmung der Geschäfte 
von Abtheilungsdirigenten bei der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion in Altona definitiv betraut worden. Der Eisenbahn-Betriebs- 
inspektor Matthiessen in Flensburg ist zum Eisenbahn- 
direktor mit dem Range der Räthe IV. Klasse und die Eisenbahn- 
Bau- und Betriebsinspektoren Krause in Altona und Bartels in 
Breslau sind zu Regierungs- und Bauräthen ernannt worden. Dem 
Eisenbahndirektor Matthiessen ist die Stelle des Direktors bei 
dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt in Flensburg, und dem 
Regierungs- und Baurath Krause die Stelle eines Mitgliedes 
der Königlichen Eisenbahndirektion in Altona verliehen worden. 
— Zu Regierungsrätben sind-ernannt worden: die Eisenbahn- 
direktoren Kolbe, Mitglied der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Berlin, Ostermann, Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion (rechtsrheinische) in Kölr, Krahmer, Direktor des 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamts (Direktionsbezirk Bromberg) 
in Stettin und Weymann, Mitglied der Königlichen Eisenbahn- 
direktion nn in Köln, sowie der Regierungsassessor 
Meyer, kommissarischer Direktor des Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamts in Halberstadt. 


Umtausch der Thüringer Eisenbahn-Stammaktien Lit. B, Serie A 
(Gotha-Leinefelde). 

: Laut Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Erfurt ist der Umtausch von Stammaktien Lit. B Serie A der 
Thüringischen Eisenbahngesellschaft (Gotba-Leinefelde) bis auf 
weiteres mit der . Massgabe gestattet, dass es der Königlichen 
Staatsregierung vorbehalten bleibt, demnächst den Zeitpunkt für 
die Einstellung des Umtausches endgültig festzusetzen. Auf 
diejenigen Stammaktien Lit. B Serie A, welche nicht umgetauscht 
werden, werden die garantirten Zinsen von 4 pCt. nur bis zum 
Eintritt der Liquidation der Thüringischen Eisenbahngesellschaft 
zur Zahlung gelangen 


? Schleswigsche Eisenbahn. 

Die Inhaber der 4% pCt. Obligationen dieser Gesellschaft, 
welche eine Herabsetzung des Zinsfusses dieser Obligationen auf 
4 pCt. vom 1. Juli 1886 ab nicht anzunehmen geneigt sind, 
sondern Baarrückzahlung der Obligationen verlangen, werden 
durch Bekanntmachung des Finanzministers darauf aufmerksam 


N 


-städtchen Lichtenfels 


-mit den 


gemacht, dass sie ihre diesbezüglichen Anträge spätestens bis 


4. September cr. schriftlich bei den Königlichen Eisenbahn-Haup t- 
kasse zu Altona. oder bei den Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 


kassen zu Berlin, Hamburg, Kiel und Flensburg anzubringen 


haben. ; E 


Eisenbahn Stockheim-Eichicht. 
Aus Coburg wird geschrieben: 


at eine Konferenz von höheren 


Im: henschbarten drenz® 


Betriebsbeamten der Bayerischen, Preussischen, Thüringischen 


und Sächsischen Bahnverwaltungen stattgefunden. Hauptgegen- 
stand der Berathung war die Regelung des Güterverkehrs 
auf der neuen Risenbahnstrecke Stockheim-Eichicht, welche 
bekanntlich 
werden soll. 


in ihrer t 
Es verlautet, dass nicht weniger als 12 Güterzüge, 


ganzen Länge am 1. Oktober eröffnet 


je 6 in beiden Richtungen, den voraussichtlich sehr bedeutenden 


Güter- und Personenverkehr bewältigen, und dass Schnellzüge 


(wie bereits in No. 64 d. Ztg. erwähnt) erst mit dem nächsten 
Sommerfahrplan eingerichtet werden sollen. 


Abstempelung von Retourbillets. 
Die Stationsvorstände der Preussischen Staatsbahnen sind 
angewiesen worden, Inhaber von Retourbillets, bei welchen 


letzteren die Abstempelung vor Antritt der Rückreise vorge- 


schrieben ist, dieselbe aber aus Unkenntniss oder wegen Ver- 
spätung versäumt wurde, von der Mitfahrt nicht auszuschliessen, 
sondern in solchen Fällen statt der Abstempelung am Zuge 


einen Vermerk auf der Rücksiete des Billets zu- machen oder, x 


wenn auch hierzu keine Zeit mehr, die Abstempelung auf einer 
der nächsten Stationen, wo der Zug genügenden Aufenthalt hat, 
aufzugeben. 


Zur Verdeutschung der Fremdwörter in der. Amtssprache 
schreibt das „Centralblatt der Bauverwaltung*: „Es ist unsern 
Lesern bekannt, dass die Bestrebungen zur Reinigung der Deut- 
schen Sprache auch in dem Amtsbereich des Ministeriums der 
öffentlichen Arbeiten bereits seit langer Zeit nach Möglichkeit 
unterstützt werden. So sind u. a. in den umfangreichen, vor 
kurzem erlassenen neuen Bestimmungen über das Verdingungs- 
wesen die entbehrlichen Fremdausdrücke, welche sich in dem 
alten Wortlaut in grosser Zahl vorfanden, durch entsprechende 
Deutsche Bezeichnungen ersetzt worden. 


richte betreffenden Erlasse den nachgeordneten Behörden aus- 
drücklich den Wunsch kundgegeben, dass in den Berichten der- 


selben, „soweit gleichbedeutende Deutsche Ausdrücke zur Ver- 


fügung stehen und nicht amtlich festgestellte oder solche 
Bezeichnungen in Frage kommen, welche im Laufe der Zeit in 
die Deutsche Sprache aufgenommen sind“, die Anwendung von 
Fremdwörtern thunlichst vermieden werden möge“. (Vergl. auch 
die in No. 62 d. Ztg. S. 775 enthaltene Mittheilung.). 


Flensburg-Kappelner Eisenbahn. 

Am 20. d. M. ist von der schmalspurigen Eisenbahn Flens- 
Me pp die 10 km lange Tbheilstrecke Flensburg-Glücksburg 
wischenhaltestellen Windloch,; Kauslund, Wees und 
Rothenhaus für den Personen- und Güterverkehr eröffnet worden. 


Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 


Die an der Strecke Scherfede-Holzminden ‘belegene Station r 


Borgholz, welche bis jetzt für den Personen- und Güterverkehr, 


sowie für die Beförderung von Leichen und Reisegepäck eröffnet 


ist, wird am 15. September d. J. auch für die Beförderung von 
lebenden Thieren eröffnet werden. : 


Dahme-Uckroer Eisenbahngesellschaft. 

In das Handelsregister wurde die Aktiengesellschaft Dahme- 
Uckroer ei fele en mit dem Sitze in Dahme einge- 
tragen. Gegenstan 
trieb einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Dahme 
nach Uckro an der Berlin - Dresdener Eisenbahn. 
kapital beträgt 700000 X4 Dasselbe wird durch Ausgabe von 


700 Stück auf den Inhaber lautende Aktien & 1000 #4 auf- E 


gebracht, welche zur Hälfte Aktien Litt. A. und zur Hälfte 


Aktien Litt. B. sind. Ein Theil des zu erwartenden Reinertrages \; 


wird alljährlich nach Beschluss der Generalversammlung unter 


die Aktionäre als Dividende vertheilt und zwar erhalten : a) vor- = 


erst die Inhaber der Aktien Litt. B. 4 pCt. des Nominalbetrages 


ihrer Aktien, b) was nach Deckung dieser 4 pOt. übrig bleibt, 
wird unter die Aktien Litt. A. bis zur Höhe von 4 pCt, ec) der 


Rest unter die Aktien Litt. A, und B. derartig vertheilt, dass die 


Neuerdings hat nun 
der Herr Arbeitsminister in einem die Form der amtlichen Be- 


des Unternehmens ist der Bau und der Be- 3 


Das Grund- F 


are 


Inhaber der Aktien Litt. A. ?/, und die Inhaber der Aktien Litt.B 


!/; dieses Restes erhalten. Im Falle einer Liquidation der Gesell- 
schaft sind die Aktien Litt. B. vor den Aktien Litt. 
Gesellschaftsvermögen zu decken. 


A. aus dm 


P2 


7 


Projekt Eppstein-Königstein-Homburg. 


bildet hat, welches den Zweck verfolgt, eine Eisenbahnverbindung 
von Eppstein über Königstein nach Homburg (bezw. Oberursel) 
herzustellen, und wäre damit auch eine Zahnradverbindung von 
Königstein nach dem Feldberg projektirt. ; 


Internationale Telegraphenkonferenz in Berlin. 

-- Die Annahme des einheitlichen Tarifs im 
Telegraphenverkehr. ‚Die Tarifkommission der Tele- 
graphenkonferenz gelangte nach mehrtägigen auf das Gründ- 
lichste durchgefüh rten Debatten zu einem wichtigen Beschlusse : 
Das System des einheitlichen Tarifs sowohl für den Terminal- 
als auch für den Transitverkehr wurde unter einigen, die Deut- 

- scherseits vorgeschlagenen Tarifsätze erhöhenden Modifikationen, 
mit grosser Majorität angenommen. Die Bestrebungen auf Er- 
mässigung der Kabelgebühren für den weiten überseeischen 
Verkehr, namentlich nach China, Japan, Australien, Ostindien, 
verheissen gleichfalls Erfolg. 


In der Sitzung vom 22. d. M. hat die Konferenz die An- 


nahme des einheitlichen Tarifsystems für ganz Europa beschlossen 


und wurden in derselben Sitzung noch verschiedene Nebenfragen. 


erledigt. Unter denselben ist besonders der Beschluss von Inter- 


esse, dass künftig die Bezeichnung des Bestimmungsorts für ein 


ge 
hy 


x 
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Ingenieure in der Stadt Stettin willkommen hiess. 


Fr 


e- 


= 
N 

> 

Br 


den 
- auf 5 177 gestiegen, die Zahl der Bezirksvereine beträgt 29. Den 


Wort gerechnet werden soll, auch wenn begleitende Zusätze zur 
näheren Bezeichnung erfordeilich sind. Danach wird z, B. Frank- 
furt an der Oder nicht mehr für vier, sondern künftig nur für 
ein Wort gerechnet werden. Diese von vielen Seiten gewünschte 
und beantragte Entscheidung wird gewiss in den weitesten 
Kreisen mit Genugthuung aufgenommen werden als ein neuer 
Beweis des guten Geistes, von welchem der in der Deutschen 
ee haupsenadit tagende internationale Telegraphenkongress 
‚erf ist. 


26. Hauptversammlung et Deutscher Ingenieure zu 

ettin. 

j Die diesjährige Hauptversammlung des Vereins Deutscher 
Ingenieure, welche vom 17. bis 19. d. Mts. in Stettin tagte, und 
deren Programm wir bereits in No. 56 S. 705 d. Ztg. mitgetheilt 
baben, war zahlreich besucht. — Die I. Gesammtsitzung wurde 
am 17.d. Mts. durch den Vorsitzenden, Herrn Maschinenfabrikant 
Becker-Berlin, mit herzlichen Worten der Begrüssung eröffnet, 
worauf im Namen der Staatsregierung und der Provinz Pommern 
der Herr Oberpräsident vv. Behr-Negendank die Deutschen 
Nach ihm 
sprach Herr Oberbürgermeister Haken, welcher bat die Ver- 
sicherung entgegen zu nehmen, dass die Stadt den Verein Deut- 


scher Ingenieure gern in ihren Mauern sähe. Als Vertreter der 


Kaufmannschaft rief sodann Herr Kommerzienrath Haker den 
- Versammelten ein herzliches Willkommen zu. 

Demnächst erstattete Herr Generalsekretär Peters-Berlin 
Geschäftsbericht für 1884: Die Mitgliederzahl ist von 4835 


- Verein haben seit der 25. Hauptversammlung nachfolgende Ar- 
beiten. beschäftigt: 1. Prüfung der Industrie-Schutzgesetze (Pa- 


-  tent-, Marken- und Musterschutz) und ihre Handhabung. 2. Die 


Berechtigung der Realgymnasien. 3. Die Werkstattausbildung 
der Maschinentechniker. Ferner ist eine den Eintritt Deutsch- 


"]ands in die „Union zum Schutze des gewerblichen Be" 
ni 


‚betreffende Eingabe an den Reichskanzler gerichtet worden. 
der Entstehung und weiteren Entwickelung des Centralverbandes 


Preussischer Dampfkesselvereine theilzunehmen und dadurch sein 


x 


Interesse an der Gestaltung dieses wichtigen Zweiges des in- 
dustriellen Lebens von neuem zu bethätigen, hatte der Verein 
. durch mehrere Vertreter Gelegenheit. Von seiten.des Königlich 


-  Preussischen Ministeriums der öffentlichen Arbeiten erhielt der 


Verein die Aufforderung, an der Berathung der Grundlagen des 
Submissionswesens theilzunehmen, eine Aufforderung, der durch 
Entsendung mehrerer Vertreter gern entsprochen wurde. — Das 
Leben in den 29 Bezirksvereinen ist ein sehr reges und frucht- 
bares gewesen; durch Vorberathung in Kommissionen ist nament- 
lich den Vorlagen des Vorstandes eine sorgfältige Prüfung zu 
theil geworden und auch sonst haben die Arbeiten der Bezirks- 


_ _  vereine reiche Anregung auf dem mannigfaltigen Gebiete der 


' technischen Wissenschaft und Praxis gegeben. 


'Hieran schlossen sich die Vorträge von Dr. Delbrück: 


Ueber die Entwickelung der: Deutschen Cementindustrie und 


"über die Methoden der Untersuchung. des Cements unter Vor- 
ruDE der dazu erforderlichen Apparate, sowie von Direktor 
Haack: Ueber die Entwickelung des Eisen- und Stahlschiff- 
baues in Deutschland im allgemeinen, sowie über "den Schiffbau 
Stettins im besonderen. 

In der am folgenden Tage, den 18. d. Mts. abgehaltenen 


Sitzung, in welcher man sich ausschliesslich mit inneren Vereins- 
‚angelegenheiten beschäftigte, wurde die Neuwahl des Vorstandes 
vorgenommen und Gärtner (Buckau) zum I., Professor Bach (Stutt- 


gart) zum Il, Vorsitzenden gewählt. Zum Vorort für die nächste 
Versammlung wurde Coblenz bestimmt. Die Präsenzliste der 


 » Versammlung wies 280 Theilnehmer auf. f 


Ur 


Vom Taunus wird geschrieben, dass sich ein Komitee ge- 


ei 


Am 19. sprach Herr A. Martens: Ueber neuere Festig- 
keits-Prüfungsmaschinen ; der von Herrn Dr. Fischer zugesagte 
Vortrag: Ueber Ausnutzung der Wärme im Dampfkesselbetriebe, 
musste von der Tagesordnung abgesetzt werden, da der Herr 
Vortragende durch Krankheit am Erscheinen verhindert war. 
Nach weiteren technischen Mittheilungen einzelner Mitglieder und 
nachdem der Herr Vorsitzende der Stadt Stettin, der Presse, den 
Vortragenden, dem Vorstand des Konzert- und Vereinshauses 
und dem Pommerschen Bezirksverein seinen Dank ausgesprochen, 


wurden die Verhandlungen geschlossen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: ’ 

No. 4372 vom 14. d..Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben:zu der neuen, die auf den Vereins-Bahnstrecken 
zulässigen Maximalladeprofile in Buntdruck darstellenden Karte 
Sn ergo Verzeichnisse (abgesandt vom .18. bis 
25. d. 8.). 

No. 4435 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern (abgesandt 
am 18. d. Mts.). 

No. 4456 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 


treffend Vereinigung des Güter-Expeditionsdienstes auf Station 


Oppeln (abgesandt am 22. d. Mts.). 

No. 4462 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Statut. Begleitschreiben zu dem 
I. Entwurf des Uebereinkommens, betreffend die Vereins-Ab- 
rechnungsstelle (abgesandt am 17. d. Mts.). 

No. 4494 vom 19. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend. die in der Frankenwährung zu bewirkenden Aus- 
er der Vereins - Abrechnungsstelle (abgesandt am 
22. d. 8.). 

-No. 4499 vom 17, d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Kassirung einer Vereins-Karte (abgesandt am 22. d. Mts.). 


Aus ‚Sachsen. 

Leipzig-baschwitz-Meuselwitz: Generalversammlung. 

Die am 8. August d. Js. in Leipzig stattgehabte General- 
versammlung der Aktionäre, in welcher über den Verkauf der 
Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn an den. Staat Beschluss gefasst 
werden sollte (vergl. No. 50 d. Ztg. v. 1. Juli 1885 8. 639), ist 
resultatlos verlaufen, da es an einer genügenden Vertretung des 
Aktienkapitals fehlte. Eine anderweite Generalversammlung ist 
auf den 9. September d. Js. einberufen worden. Der Beschluss 
derselben wird ohne Rücksicht auf die Zahl der vertretenen Ak- 


tien gültig sein. = 
Projekt Pirk-Hof. 

Das neue Projekt für diese Linie (vergl. No. 60 d. Ztg. v. 
5. Aug. 1885 S. 749) nimmt die Endpunkte nicht in Pirk und Hof, 
sondern in Weischlitz, der ersten Station nördlich von Pirk, und 
Feilitzsch, der ersten Haltestelle nördlich von Hof, an. Die 
Steigungen sollen sich bis zum Maximum von 1: 90 ermässigen, 
auch sollen Kurven mit ungewöhnlich kurzen Radien vermieden 
sein. Da an Kunstbauten nur ein Tunnel von ca. 500 m Länge 
in Aussicht genommen ist, so glaubt man, dass die Bahn billig 
und in kurzer Zeit herzustellen sein wird. Die neue Linie- soll 
die Entfernung von Plauen oberer Bahnhof bis Hof um 15 km, 
die von Plauen unterer Bahnhof nach Hof aber um 17 km ab- 
kürzen. Die Betheiligten hoffen um so mehr auf Ausführung 
der Linie, als die alte Strecke Plauen - Hof über Mehltheuer- 
Reuth den Schneeverwehungen in besonderem Masse ausgesetzt 
sei. Am 9. August d. Js. haben mehrere Komiteemitglieder die 
Trace der neuen Linie — welche richtiger Weise Weischlitz- 
Feilitzsch zu benennen sein würde — speziell "besichtigt. 


Bahnprojekt für das Müglitzthal und den Lockwitzgrund. 

Das alte Projekt einer Bahn von der Dresden-Bodenbacher 
Linie (Station Mügeln) im Müglitzthal aufwärts nach Glashütte 
und Geising wird neuerdings wieder vielfach ventilirt. Gegen- 
wärtig ist man aber bestrebt, dieses Projekt mit dem einer Bahn 
für den Lockwitzgrund zu vereinigen, dergestalt, dass die Bahn 
nicht in Mügeln, sondern nördlich in Niedersedlitz von der 
Bodenbacher Linie ausmünden und zunächst im Lockwitzgrund 
aufwärts über Lockwitz, Kreischa, Lungkwitz nach Reinhardts- 
grimma und von da über die Höhe nach Glashütte und Geising “ 
im Müglitzthal führen soll. Da "besonders das obere Müglitzthal 
eine sehr entwickelte Industrie besitzt — es befinden sich dort 
zahlreiche Holzschleifereien — und die Bahn auch sonst volk- 
reiche Ortschaften berührt, so ist nicht ausgeschlossen, dass sie 
eine angemessene Verzinsung erbringen würde. Auch würde sich 
der Touristenverkehr von Dresden nach Böhmen (Mücken- 
thürmchen, Teplitz), der jetzt fast nur der Linie Hainsberg- 
Kipsdorf zu Gute kommt, grossentheils der neuen Linie zu- 
wenden. Eine bezügliche Petition soll demnächst an das König- 


liche Finanzministerium abgesendet werden. 


Untorstützungskassen-Abschluss. Statistisches über Lebens- und 
Dienstalter der Beamten. 

Der jüngst erschienene Rechnungsabschluss der Unter- 
stützungskasse für Beamte der Staats- und unter Staatsverwal- 
tung stehenden Privatbahnen, des Staatseisenbahn-Neubaues, des 
Strassen- und Wasserbaues sowie der Forstverwaltung pro 1884 
bietet einige interessante statistische Mittheilungen über das Le- 
bensalter etc. der Eisenbahnbeamten. Der Kasse gehören alle Staats- 
eisenbahn-Beamten im eigentlichen Sinne an, also nicht die 
Arbeiter und ebensowenig diejenigen höheren Beamten, denen 
Staatsdiener-Eigenschaft beigelegt ist. Die Mitgliederzahl beläuft 
sich im ganzen auf 9268, davon sind Eisenbahnbetriebs-Beamte 
8210. Von letzteren wurden im Jahre 1884 in den Ruhestand 
versetzt 78 oder 0,95 pCt. (im Jahre 1883 95 oder: 1,15 pCt.) und 
zwar im durchschnittlichen Lebensalter von 58,3 Jahren und im 
durchschnittlichen Dienstalter von 26,1 Jahren (1883 57,9 und 
bezl. 25,9 Jahren). Nach den Dienstzweigen getrennt erreichten 
von den im Jahre 1884 Pensionirten durchschnittlich 

die Beamten 
der Hauptverwal- 

tung mit Werk- 

stätten . . . . 


( 1Person ) 72 Lebensjahre 33,1 Dienstjahre 
des Maschinen-Be- 


triebsdienstes . ( 5 Personen) 57,7 5 24,7 3 
des Fahrdienstes . (13 R ) 50,1 = 19,6 = 
der Bahnunterhal- 

tung mac . (29 h ) 62,0 2 31,2 s 
des Stations- 

dienstes. . ) 57,9 R 24,1 


hie > » 

Die der Kasse angehörenden im Jahre 1884 pensionirten 
Strassenbau-Beamten erreichten wesentlich höhere Altersstufen, 
nämlich durchschnittlich 67,6 Lebensjahre und 37,6 Dienstjahre. 

Von den Staatseisenbahn-Betriebsbeamten sind im Jahre 
1884 gestorben 131 oder 1,59 pCt. (1883 120 oder 1,46 pCt.) und 
zwar in dem durchschnittlichen Lebensalter von 49,6 Jahren und 
in einem durchschnittlichen Dienstalter von 15,7 Jabren. Das 
höchste Alter erreichten auch hier die Beamten der Bahnunter- 
haltung mit 51,6 Lebens- und 17,0 Dienstjahren. Dann folgen 
die Beamten des Stationsdienstes mit 51,5 Lebens- und 16,1 Dienst- 
jahren, dann die Beamten des Maschinen-Betriebsdienstes mit 
46,1 Lebens- und 16,0 Dienstjahren. Das geringste Alter wurde 
erreicht von den Fahrdienst-Beamten (45,6 und bezl. 13,7 Jahre) 
und von den Beamten der Hauptverwaltung mit Werkstätten 
(46,3 bezl. 10,8 Jahre). Von den bereits vorhandenen Invaliden 
verstarben 46 (im Jahre 1883 56) nach einer durchschnittlichen 
Unterstützungsdauer von 5 Jahren 5 Monaten (1883 5 Jahren). 

Der Bestand der Kasse belief sich übrigens Ende Dezember 
1884 auf 8256 800 44 60 A, (Ende Dezember 1883 7936 648 4 
42 A). Die laufenden Kinnahmen stellten sich 1884 auf 
1021619 „4-87 A, darunter ergaben die Jahresbeiträge der Mit- 
glieder 283 782 44 21 A, die Beiträge des Königlichen Finanz- 
ministeriums und der Privatbahngesellschaften 370294 „4 34 
‚und die Zinsen 280 143 A 05 A. Demgegenüber stellten sich die 
laufenden Ausgaben auf 769933 44 68 3 = 75,4 pCt. der Ein- 
nahmen. Im Jahre 1883 wurden 881027 4 41 „& vereinnahmt 
und 692860 44 91 A, (also 78,6 pCt. der Einnahmen) verausgabt 
Die Mehreinnahme pro 1884 erklärt sich in der -Hauptsache 
daraus, dass das Finanzministerium den Staatsbeitrag von 30 
auf 40 4 pro Kopf erhöht hat, wodurch die Beiträge der Ver- 
waltungen um 93 115 44 34 A% gestiegen sind. 


Der Personen- und Güterverkehr der Pariser 
Bahnhöfe im Jahre 1884. 
Das „Bulletin du ministere des travaux publics“ gibt in 


der nachstehenden Tabelle ein anschauliches Bild des Verkehrs 
der Bahnhöfe von Paris im Jahre 1884. 


Bezeichnung Personenverkehr Güterverkehr 
der POR BER GE 
abge- ange- 
Bahnhöfe Dändeh os De Versand |Umpfang 


| 
2997 986 2 963 826 


Nördliches Netz. 


Nordbahnhof. . . . 420 352| 2 009 004 


Oestliches Netz. 


Ostbahnhof g 3099 870| 2995 502] 2689521 800 680 

Vincennes-Bahnhof 4245 495| 3 992 212 29 357 61 849 
Westliches Netz. x 

St. Lazarus-Bahnhof . 11 921 862| 11 676 999 29 437 20 667 

Batignolles-Bahnhof . 5144 6552| 5044351 899 086 

Montparnasse-Rahnhof : 1 878 241| 1828 869 6 765 10104 

Yaugirard-3Bahnhaf 1811] 58| 121997| 343105 


Fan 


— — 


Orleans-Bahn. 


Orleans-Bahnhof . . . 1172543] 1343357| - 782 359| 1 197 598 
Sceaux-Bahnhof. 1032920) 881952 20607| 30662 
Paris-Lyon- i 
Mittelmeer-Bahn ’ Be; 
Lyoner Bahnhof . . . 1 971 993| 1937 781 62 536 59 389 
Bercy-Bahnhof . { —_./ — 5282001| — 
zusammen | 28327.865| 27 621 108| 2774998] 5 432 144 


Auf allen Bahnhöfen — mit Ausnahme des Orleans-Bahn- 
hofes — sind demnach mehr Reisende abgereist als angekommen, 
doch ist der Gesammtunterschied von wenig mehr als 700000 Per- 
sonen im Verhältniss zu dem Gesammtverkehr von beinahe 
56 Millionen Reisenden, die auf den Pariser Bahnhöfen ange- 
kommen bezw. abgefahren sind, nicht gerade sehr bedeutend. 
In Köln am Rhein beispielsweise sind bei einem Gesammt- 


“ Personenverkehr von etwas mehr als 5% Million 90000 Reisende _ 


mehr auf der Eisenbahn abgereist als angekommen. 
Im Güterverkehr dagegen finden wir gerade den umge- 


“kehrten Fall; es sind nämlich fast doppelt so viele Güter ange- 


kommen als abgesandt. . Aehnliche Verhältnisss finden wir 
übrigens auch anderwärts; in Köln entfallen von den etwa 
1260000 t des Gesammt-Güterverkehrs im Jahre 1884 mehr als 
zwei Drittel auf den Empfang, in Breslau sogar von dem etwas 
mehr als 1 600 000 betragenden Gesammt-Güterverkehr über vier 
Fünftel auf den Empfang. 


In der Reihenfolge nach Massgabe der Stärke des Verkehrs 


steht im Personenverkehr bei weitem unerreicht der St. Lazarus- 
Bahnhof mit einem Verkehr von 23 598 861. Personen da, der Vin- 
cennes-Bahnhof weist nicht viel mehr als ein Drittel dieser Zahl, 
etwa 8 Millionen Reisende, auf, es folgen der Ost- und der Nord- 


bahnhof mit je ungefähr 6 Millionen, der Lyoner Bahnhof mit 
ganz 


ziemlich 4 Millionen, der Montparnasse-Bahnhof mit nicht 
soviel Reisenden, der Orl&ans-Bahnhof mit etwa 2% Million und 
der Sceaux-Bahnhof mit beinahe 2 Millionen Personen, am 
schwächsten war der Personenverkehr auf dem Batignolles-Bahn- 
hof mit 5 696 und auf dem Vaugirard-Bahnhof mit 1 869 Reisenden ; 
der Bercy-Bahnhof hat keinen Personenverkehr. ur 

Im Güterverkehr war das Verhältniss ein ganz anderes. 
Den stärksten Güterverkehr hatte der Nordbahnhof mit 2 429 356 
Tonnen, ihm schliessen sich der Orleans-Bahnhof mit fast 2 Mil- 
lionen, der Batignolles-Bahnhof mit nicht ganz 13, Million und 
der Ostbahnhof mit etwa 1 Million Tonnen an; der Verkehr des 
Bercy-Bahnhofes betrug etwas mehr als % Million, der des Vau- 
girard-Bahnhofes nicht ganz % Million und der des Lyoner Bahn- 
hofes etwa 120000 t; der Vincennes-Bahnhof war mit ungefähr 
90 000, der Sceaux- und der St. Lazarus-Bahnhof mit je etwa 
50 000 t vertreten; den geringsten Güterverkehr, und zwar 16 869 
Tonnen Güter, hatte der Montparnasse-Bahnhof. 


Die K. K. Militärbahn Banjaluka-Doberlin. 


Die Linie Banjaluka - Doberlin wurde seinerzeit von der 
Betriebsgesellschaft der Europäisch - Türkischen Eisenbahnen er- 
baut und vom 24. Dezember 1872 bis 14. November 1875 betrieben, 
die Gesellschaft hat jedoch nie Eigenthumsrechte auf die Bahn- 
linie besessen. 

Zur Zeit der Okkupation Bosniens und der Herzegowina 
wurde die ganze Strecke nach Ausführung grösserer Ameliori- 
rungsarbeiten durch die Militärdetachements der Feldeisenbahn- 
Abtheilungen der -Oesterreichischen Armee am 1. Dezember 1878 
bis zu diesem Tage war der Betrieb eingestellt gewesen — 
theilweise und am 24. März der ganzen Länge nach als: „K.K. 


Militärbahn Banjaluka-Doberlin“ dem öffentlichen Personen- und 


Güterverkehr in vollem Umfange übergeben. 
Das Bahngebiet umfasst die Linie von 

Prida und Novi nach Doberlin 101 km. 

In Doberlin findet direkter Schienenanschluss an die Un- 

garischen Staatsbahnen statt, deren Strecke Sissek-Doberlin am 

10. April 1882 dem öffentlichen Personen- und Güterverkehr 

übergeben worden ist. 


Die in den Jahren 1878 und 1879 vorgenommenen Arbeiten n- 
seitens der Eisenbahndetachements waren nicht unbedeutend. 


Die ganze Linie musste feldmässig in Stand gesetzt. werden, es 
wurden die sämmtlichen für den gesicherten Verkehr nöthigen 
Erd- und Steinarbeiten ausgeführt; die Sicherung des Wasser- 
abflusses, Neuherstellung sämmtlicher Holz-Konstruktionstheile 


Banjaluka über 


an allen offenen Objekten, die Rekonstruktion resp. der Neubau 
der Steinpfeiler in der Höhe von 2 bis 4 m bei 12 offenen Ob- 


jekten nahmen alle Kräfte in Anspruch. 4 Objekte mit Weiten 
von 2 bis 4 m wurden neu angelegt. Von den Anlagen heben 


wir ferner hervor: die Ausbesserung des Mauerwerks der schad- 


haften Land- und Mittelpfeiler, dann die Rekonstruktion der 
verschütteten Plattendurchlässe, die Auswechselung des schlechten 


Bettungsmaterials und die Rekonstruktion des Oberbaues für x 
30 km Fahrgeschwindigkeit, die Dienstbarmachung der, Weichen 


> 


den Wegeübergänge und das Setzen der Barrieren; die Dienst- 
barmachung sämmtlicher  Betriebseinrichtungen und Wasser- 
versorgungsanstalten, der Bau der Noth - Wasserstationen Novi 
und Omarska, die Aufstellung von Distanzsignalen in allen Sta- 


tionen, Beschaffung der Signalmittel für das gesammte Stations- 


und Streckenpersonal. 

Der Bau der Telegraphenleitung, 101 km lang, der Neu- 
aufbau des Aufnahmegebäudes in lvanjska, die Vornahme von 
Restaurirungsarbeiten an den Aufnahmegebäuden in den Sta- 
tionen Doberlin, Novi, Omarska, Dansk und Banjaluka, die 
Erweiterung der Gütermagazine in den Stationen: Doberlin, 
Prjedor, Ivanjska (hier Neubau) und Banjaluka. — Die sämmt- 
lichen Werkzeugschuppen, Materialien-, Requisiten- und Kohlen- 


“schuppen mussten neu gebaut werden, die Längen- und Stirn- 


rampen sowie der Lokomotivschuppen in Prjedor neu angelegt 
werden. 2 
Die Kosten der sämmtlichen Anlagen in den Jahren 
1878/79 betrugen 196,308 fl., bis zum Schluss des Jahres 1883 inkl. 
Neuanschaffuüngen von Lokomotiven 452 023 fi. 

Die Militärbahn ist normalspurig gebaut. 

Auf der Militärbahn verkehrt täglich je ein gemischter 
Zug I]. bis III. Klasse in jeder Fahrtrichtung zwischen den Sta- 
tionen Banjaluka und Novi (86,3 km) und je ein solcher zwischen 
den Stationen Ivanjska und Doberlin (79,4 km) mit einer Fahr- 
zeit von 3 Stunden 36 Minuten. Ferner verkehren zwischen den 
genannten Stationen, indessen nurnach Erforderniss, 
je ein Militärzug und je ein Lastzug mit 3 Stunden 43 Minuten 
resp. 3 Stunden 56 Minuten Fahrzeit. — Die Militärbahn versieht 


“ mit ihrem Personal auch den Betriebsdienst auf der auf Bos-' 


nischem Territorium liegenden ‚Strecke Volinja-Doberlin (Theil 
der Strecke Sissek-Doberlin) und es verkehren auf dieser Strecke 
pur Maschinen der Militärbahn. Diese Strecke gehört den 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen und empfängt die Militär- 
bahn für diese Leistung eine vertragsmässig festgesetzte Ent- 
pe, seitens derselben. 

m Jahre 1882 wurden ausser den regelmässigen Zügen 
noch 8 Militärzüge und zum Zwecke von Material- und Arbeiter- 
transporten 170 Materialzüge abgelassen. 

‘ Tarife. Mit 10. Februar 1882 wurden die mit Reichs- 


_ Kriegsministerialerlass vom 27. Dezember 1881 genehmigten neuen 


Personen- und Gütertarife, ferner Theil I der von sämmtlichen 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen (exkl. Südbahn) ange- 
nommenen Tarifbestimmungen eingeführt. 
Telegraphendienst. Derselbe wird nach dem Re- 
glement für den internationalen Dienst ausgeübt. Militär-Staats- 


depeschen werden laut Reichs-Kriegsministerialerlass vom 23. Ja- . 


nuar 1882 das ganze Jahr kreditirt. 
Organisation. Zur Ausübung der verschiedenen Zweige 
des Bahndienstes stehen bei der Militärbahn die Militär- 


- - detachements der Feldeisenbahn-Abtheilungen No. I bis V mit 


einem organisationsgemässen Stande von je 2 Oberoffizieren, 
10 Unteroffizieren und 59 Mann, ferner von fremden Truppen zu- 
getheilte Unteroffiziere und Soldaten, deren Zahl zwischen 15 und 
22 variirt, in Anwendung. N 

Die oberste Aufsicht über die Militärbahn führt das K.K. 
Reichs-Kriegsministerium. 

Für die Leitung des gesammten Bahndienstes ist eine Di- 
rektion mit dem Amtssitze in Banjaluka eingesetzt. 

‘ Die Direktion besteht aus: 1 Major als Direktor, 1 Haupt- 
mann als Direktor-Stellvertreter, 1 Oberoffizier als Adjutant, 1 Ober- 
offizier für spezielle Arbeiten der Direktion zugetheilt, 1 Militär- 
Baurechnungsoffizial als Rechnungsführer und Materialverwalter, 


. 1 Civilbeamter für den kommerziellen Dienst, 5 Unteroffiziere 


oder Soldaten als Hülfsarbeiter. 

Das Bahnerhaltungs -Personal ist folgender- 
massen zusammengesetzt: 3 Hauptleute als Bahnerhaltungs- 
chefs, 1 Hauptmann zugetheilt der Bahnerhaltungs-Sektion II, 


-7 Unteroffiziere als Bahnaufseher, 61 Soldaten als Balinwächter 


(29 Wächterhäuser a 2 Mann, 3 Wächterhäuser & 1 Mann), 9 Unter- 
offiziere und 100 bis 120. Mann als Parteiführer und Bahn- 
arbeiter, deren Zahl nach dem dienstbaren Stande variabel ist. 

Die Bahnhofsaufseher haben eine durchschnittliche Strecken- 
länge von 14,4 km, die Bahnwächter eine solche von 3,3 km zu 


-beaufsichtigen, 


Betriebspersonal. a)Stationspersonal: 6 Ober- 
offiziere als Stationschefs, 1 Oberoffizier als Vertreter der Militär- 
bahn in der Be aanestalion Volinja, 11 Unteroffiziere oder 
Soldaten als Verkehrs - Manipulanten und Telegraphisten, 
1 Unteroffizier als Stationsaufseher, 6 Unteroffiziere oder 
daten als Magazineure, 10 Soldaten als Magazinarbeiter, 
14 Soldaten als Weichenwächter, 6 Soldaten als Stationsdiener, 
Aviseure und Lampisten, 4 Soldaten als Revisionsschlosser. 

Zugbegleitungs - Personal; 3 Unteroffiziere 
als Zugführer, 3 Unteroffiziere oder Soldaten als Kondukteure 
und 9 Soldaten als Bremser. 

 “Zugförderungs- und Werkstättenpersonal: 
1 Hauptmann/als Zugförderungs- und Werkstätten-Chef, 6 Unter- 


8 


n in den Stationen, die Herstellung sämmtlicher im Niveau führen- 


Sol- . 


offiziere oder Soldaten als Lokomotivführer, 6 bis 8 Unteroffiziere 
oder Soldaten als Maschinenführer-Lehrlinge und Heizer. 

Die Lokomotivführer haben die mittelst Handelsministerial- 
erlass vom 18. September 1858 vorgeschriebene Prüfung bei der 
K. K. Oberrealschule zu Laibach abgelegt und wurden für den 
Lokomotivführerdienst als vollkommen geeignet befunden. 

Werkstättenpersonal: 1 Unteroffizier als Ober- 
werkführer, 1 Unteroffizier als Unterwerkführer, 30 bis 50 Unter- 
offiziere oder Soldaten als Werkstättenarbeiter (Professionisten 
verschiedener Art). 

...An Werkstätten besitzt die Militärbahn: Im Heizhause zu 
Doberlin, auf den Stationen Novi und Prjedor je eine Schlosser- 
und Tischlerwerkstätte für kleinere Reparaturen, in Banjaluka 
eine Maschinenwerkstätte für alle Arten grösserer Reparaturen. 

Stand der eigenen Betriebsmittel: 3 Tender- 
lokomotiven, 3 Lastzug-Lokomotiven, in Summa 6 Lokomotiven. 

1. Personenwagen I. Klasse, 3 Personenwagen 1. und Il. Klasse 
und 5 Personenwagen Ill. Klasse, in Summa 9 Personenwagen. 
3 Gepäck- und Eilgut-, Kondukteur- und Postwagen. 22 gedeckte 
und 21 offene Güterwagen mit hohen Wänden (Viehwagen) und 
13 offene Güterwagen mit niedrigen Wänden (Kohlenwagen), in 
Summa 56 Güterwagen. 
13 Bahnwagen. 

Es entfallen sonach auf: 17 km 1 Maschine, 12 km 1 Per- 
sonenwagen, 34 km 1 Gepäckwagen, 4,6 km 1 gedeckter Güter- 
wagen, 2,97 km 1 offener Güterwagen, überhaupt 1,8 km 1 Güter- 
wagen. 

ö Im Jahre 1882 nahm die Militärbahn 89839 fl. ein und 
zwar für Personen 39 761 fi, für Gepäck 799 fl., für Eilgut 1 241 fl., 
für Fracht 48 038 fi. 

Es wurden im ganzen 42928 Personen befördert, darunter 
befanden sich 17151 zu ermässigten Preisen beförderte Militärs. 

Der Güterverkehr war sehr rege. Es wurden befördert: 
Reisegepäck 28 t, Eilgüter 131 t, Frachtgüter 19783 t, in Summa., 
19 942 t. 

Die Einnahmen aus den verschiedenen Transporten im 
Güterverkehr haben im Jahre 1882 50 077 fl. betragen. 

Die Betriebsausgaben beliefen sich im Jahre 1882 auf 216 223 fi- 

Zum Schlusse lassen wir die Frachtgüter nach Waaren 
gattungen folgen, welche im Jahre 1882 befördert worden sindt 
6128 t Getreide und Mahlprodukte, 1531 t Lebensmittel, 1780 , 
Getränke, 769 t Spezereien, 3344 t Baumaterialien (Bauhölzer)e 
363 t Brennstoffe, 2132 t Metalle und Erze, 196 t mineralische 
Robstoffe und Chemikalien, 510 t thierische Produkte, 285 t Fett, 
und Oele, 275 t Manufakturwaaren, 536 t Metallwaaren und 468 
Emballagen etc. L. 


Sonstige Wagen : 13 Schotterwagen und 


Eisenbahnbauten in Amerika. 

Aus Philadelphia bringt „Engineering“ folgende Mittheilung: 

An Eisenbahnbauten wurden in der letzten Woche 56 km 
fertiggestellt, im ganzen seit dem 1. Januar 1073 km gegen 
1733 km in demselben Zeitraum im . vergangenen Jahre und 
gegen 6380 km im ersten Halbjahr 1882. Während der letzten 
paar Tage ist der beabsichtigte Bau von mehr als 3200 km in 
Aussicht genommen, wovon wahrscheinlich der grösste Theil 
noch in den Herbstmonaten fertiggestellt werden wird. Die 
meisten der.neuen Linien liegen westlich des Mississippi. Eine 
Linie von etwa 500 km soll von der Stadt am Salzsee nach dem 
Wyoming-Territorium gebaut. werden, eine schmalspurige Linie 
durch Dakota und eine Linie von 400 km von East St. Louis 
nach Stadt Kansas. Zahlreiche weitere Linien sind projektirt 
und wie es jetzt den Anschein hat, wird der Eisenbahnbau in 
der letzten Hälfte dieses Jahres sehr lebhaft werden. Das Material 
ist billig und die Hälfte der Leistungsfähigkeit der Schienen walz- 
werke, Wagen-, Lokomotiv- und Brückenbauanstalten, sowie 
sonstiger für Eisenbahnbedarf arbeitender Fabriken steht still. 
Es sind daher von allen Seiten bedeutende Anstrengungen ge- 
macht, um den Werken für das kommende Halbjahr Arbeit zu 
sichern und ist eine gewisse Enttäuschung über die weichende. 
Haltung der Herbstaufträge in industriellen Kreisen eingetreten 
In dieser Woche wurde bei den Pensylvania-Walzwerken wegen 
Lieferung grosser Posten Schienen im ganzen gegen 30000 t an- 
efragt und werden dieselben voraussichtlich mit 26 Dollar pro 
onne geliefert werden. Die Brückenbauanstalten in Pensylvania 
baben innerhalb der letzten Tage bedeutende Aufträge erhalten, 
welche sich auf 8 000 bis 9000 t Eisen für Brücken über den 
Mississippi, Ohio und einige andere kleine Flüsse belaufen. Ein 
rosser Theil‘ der Brückenbauten muss vor Eintritt des Winters 
ertiggestellt werden, aber die Aufträge sind absichtlich zurück- 
gehalten um abzuwarten, wenn der Markt am günstigsten für 
die Vergebung sein wird. Auswärtiges Material wird wenig ge- 
braucht. Erhebliche Schiffsladungen Erze gelangen von Kuba 
nach hier. Kleine Posten Bessemer werden mit 18 bis 19 Dollar 
abgegeben. Schmiedeeisen schwach und überall mit 16 bis 18 Dol- 


lar zu baben, Die Walzwerke im Westen haben fast alle die 
Arbeit wieder äufgenommen. Die Baltimore‘ und’ Ohio-Eisenbahn- 
' "gesellschaft will in dieser, Woche -damit beginnen einen be- 


ee 


uemen Endbahnhof in letzterer Stadt herzustellen und wird in 
ir: zweiten Hälfte dieses Jahres 7000000 Dollar. ausgeben und 
3000 Mann beschäftigen, um die Arbeiten zum Jahresschluss 
fertigzustellen. R. B. 


Queensland-Eisenbahnen., 

Die verschiedenen im Bau begriffenen Eisenb ahnlinien im 
Süden von Queensland haben in letzter Zeit erhebliche Fort- 
schritte gemacht. Der erste Abschnitt der Logan-Zweigbahn von 
der Süd-Brisbane-Bahn bis nach Loganlea am Logan ist durch 
den Minister der öffentlichen Arbeiten für den Verkehr eröffnet 


worden. Auf der zweiten Abtheilung macht der Bau der Brücke 


über den Logan grosse Fortschritte und es ist sehr wahrschein- 
lich, dass die Lokomotive Mitte Juli dieselbe wird passiren 


können und würde hierdurch die Schienenverbindung zwischen | 


der Hauptstadt und Beenleigb, der wichtigsten südlichen Stadt, 
hergestellt werden. Die Schienen 
Punkt gelegt und an der oberen Logan-Zweigbahn beinahe bis 
zum Quinzehbach ungefähr 15 km von dem Fluss. In Beenleigh 
ist das Bahnhofsplanum hergestellt, und die Hochbauten sind 
fertig. Die zweite Abtheilung der Brisbanethal-Zweigbahn von 
Lowood nach Esk macht regelmässige Fortschritte. Der Unter- 
nehmer hat mit dem Bau der Brücke über Lockyer Creek, 
einem der bedeutendsten zu kreuzend en Wasserläufe, begonnen. 
Auf der zweiten Abtheilung der Killarney-Zweigbahn sind die 
Brücken auf 10 km Länge fertig und die Schienen auf 8km ver- 
legt. Die Unternehmer des achten Looses der Westbahn, jenseits 
Mitchell, sind kürzlich durch einen Strike ihrer Arbeiter in der 
Vollendung gestört worden, aber nach friedlicher Beilegung 
schreitet die Arbeit jetzt rüstig voran. Das Stationsgebäude in 
Mitchell, bis wohin die Bahn kürzlich eröffnet worden ist, ist 
jetzt ganz fertig und die Schienen sind etwa 50 km über Mitchell 
hinaus bereits verlegt. 
borough-Bahn sind erst einige der Durchlässe aus Konkretmauer- 
werk hergestellt; die Unternehmer haben angefangen Pfähle für 
»die Brückenbauten eiuzurammen und mit der Einzäunung längs 
der Bahn begonnen. Das Zimmerwerk für die Brücke über den 
Mary bei Miva ist in Arbeit. Unternehmer sind zur Herstellung 
des Brückenüberbaues aufgefordert, welcher durch das Legen des 
zweiten Gleises zwischen Brisbane und Ipswich nothwendig wird. 
Die verschiedenen Linien im Norden der Kolonie sind mit 
wenigen Ausnahmen energisch gefördert. Der Weiterbau der 
Nordbahn über Betts Creek hinaus nach Hughenden hat sich 
aus Mangel an Schienen etwas verzögert, aber alle übrigen 
Arbeiten sind entsprechend gefördert. Die Verlängerung der 
Centralbahn von Beta nach Jerichow dürfte höchst wahrschein- 


lich binnen vier bis sechs Wochen dem Verkehr DE rden. 


Eisenbahn auf den Mount Kearsarge. 

Der Mount Kearsarge, eine der kleineren Spitzen in der 
Kette der weissen Berge im Staate New-Hampshire in den Ver- 
einigten Staaten, ist seit vielen Jahren ein besuchter Punkt für 
Bergliebhaber und Sommergäste wegen der mannigfachen Schön- 
heit der Aussicht, welche man von seinem Gipfel aus geniesst. 
Obgleich nur 975,3 m hoch, wird er von vielen Reisenden den 
anderen Spitzen der weissen Berge, welche doppelt so hoch sind, 
vielfach vorgezogen; seine Konturen erinnern von einigen 
Punkten gesehen, an die Linien des Vesuvs., Bis jetzt geschah 
der Aufstieg mittelst eines Saumpfades, der -stellenweis zu steil 
und schlüpfrig war, um von Pferden mit voller Sicherheit passirt 
werden zu können und nahe bis zum Gipfel reichte. Es ist jetzt 
mit der Erbauung einer Bergbahn begonnen, aber statt der 
üblichen Zahnradbahn, welche am Mount Washington und ander- 
wärts angewendet wurde, oder statt einer Drahtseilbeförderung 
durch stehende Maschine wie am Vesuv wird eine gewöhnliche 
Adhäsions-Schmalspurbahn von 0,6 m Spur gebaut, welche in 
Form einer Spirale den Berg umzieht. Die grösste Steigung be- 
trägt 1:20 und die Länge 18,5 km oder ungefähr die fünffache 
Länge des jetzigen Weges. Die Führung der Linie wird vom 
Zuge aus eine Fülle landschaftlicher Ausblicke nach allen Seiten 
hin gewähren. Die schärfsten Kurven haben etwa 80 m Radius. 

R. B. 


Englische und Amerikanische Gepäcksysteme, 
1 (Von einem Amerikaner.) 

. „Die ersten Erfahrungen des Amerikaners in England mit 
seinem Gepäcke bringen ihn in Zorn. Er wünscht es „gecheckt“ 
zu haben und kann es nicht erlangen. Zu Hause, wenn er z. B. 
von Newyork nach Boston reist, kauft er ein Billet in einem der 
zahlreichen, überallhin zerstreuten Billetläden, sagt mit welchem 
Zuge er zu fahren gedenkt und wird benachrichtigt, zu welcher 
Zeit der Gepäckwagen zur Abholung seines Gepäcks bei ihm 
vorfabren wird. Bei dessen Ankunft gibt ihm der dienstleistende 
Mann eine kleine Metallplatte, welche eine Nummer und die 


sind bereits bis zu diesem 


Auf der Kilkivan-Zweigbahn der Mary-. 


Worte: „Newyork“ und „Boston“ enthält und befestigt eine 
Duplikatplatte mittelst eines Lederrriemens am { h 
senden. Fährt letzterer direkt zur Station, so kauft er dort sein 
Billet, gibt sein Gepäck zum Gepäckschalter, empfängt dafür 
seinen „Check“ und hat nun die Sicherheit, dass dasselbe nach 
seinem Reiseziele gebracht-wird. Sofern er von einem Hötel ab- 
reist, wird ihm der Hausknecht, der die Koffer aus seinem Zimmer 
abholt, ehe er das Haus verlässt, die Checks überreichen. Auf 
alle Fälle hat er von seinen sieben Sachen keine Belästigung 
mehr vor Beendigung seiner Reise. Eine halbe Stunde vor seiner 
Ankunft in Boston geht ein „Expressagent“ durch den Zug und 


. nimmt, wenn es der Reisende wünscht, die Adresse, wohin das 


Gepäck gebracht werden soll, an und gibt ihm an Stelle des 
Checks eine kleine gedruckte Marke. Innerhalb einer Stunde 
etwa befindet sich das Gepäck in dem Hötel oder der Wohnung. 
Ist es dem Reisenden angenehmer, seine Sachen gleich vom Bahn- 
hof selbst mitzunehmen, so übergibt er seine Checks seinem 
Dienstmann oder dem Portier seines Hötels. Fer 

Dies ist natürlich jedem Amerikaner völlig bekannt; aber 


Koffer des Rei- 


die Engländer wissen hiervon nichts und haben beinahe keinerlei 


dem ähnliche Einrichtung. Für den Amerikaner ist der Gepäck- 
check eine der grössten Annehmlichkeiten der. Reise und er ver- 
misst dieselbe schmerzlich im Auslande. 4 

Wenn man in Liverpool, nachdem dort jedes Päckchen von 
den Zollbeamten genau durchsucht ist nach Spirituosen, Tabak, 
Dynamit oder Nachdruck Englischer Schriftsteller, endlich frei 
ist um ans Land zu gehen, so geräth man in Verzweiflung über 
seine Hülflosigkeit wegen seines Gepäcks. 


lichkeit hat — fragt, ob man sein Gepäck nach der London und. 
Northwestern Bahn haben will. „Nein, wünsche es nach London 


Ein höflicher An«- 
‚ gestellter — der aber nicht die wünschenswerthe Verantwort- 


expedirt (checked) zu haben“. „Checked, Sir? Bitte um Ver- 


zeihung, aber Sie haben es zur Station zu bringen, Sir.“ „Soll 
ich es dorthin senden? Check? Empfangskarte?* 


es wird dort in kürzerster Zeit ankommen.“ 


„Wie? Nun 


Erfüllt von Besorgniss und dem -Misstrauen,. welches den 


Fremden überkommt, wenn er sein beruhigendes ‚Blechplättchen 
oder die gedruckte Empfangskarte nicht erlangen kann, geht 
man nach der Northwestern, Hotel und Station vereinigt, früh- 


stückt dort, sieht dann, dass sein Gepäck ankommt und hat 
vermuthlich 5 sh. dafür zu zahlen — etwa doppelt soviel als man 


wohl sollte und etwa die Hälfte dessen, was für den gleichen 
Dienst in einer Amerikanischen Stadt zu zahlen wäre Nun 


sollte man denken, man könne beruhigt sein, dem ist aber nicht 


so; man macht vielmehr bald die Erfahrung, dass man selbst 
die Sorge und Verantwortlichkeit für sein Eigenthum in vollem 
Masse behält. Ein BPRSOTUREIE nähert sich: „Nach London, 
Sir? I. Klasse, Sir?* Er packt die Sachen auf einen kleinen 
Wagen, man geht mit ihm und er legt sie dann entweder im 


Gepäckwagen nieder, oder in dem Personenwagen, in welchem 


man fahren will. 
dessen ausserordentliche Ehrerbietigkeit ebensowohl als ange- 


Ein Shilling befriedigt den Gepäckträger, & 


nehme Artigkeit und Sorgfalt, wie auch als verächtliche Kriecherei : 


aufgefasst werden kann. 
Dinge im Detail sehr verschieden auf. 

„Es ist klar“, 
wissen nicht, wie man reisen muss. Solche Idee, um seine 
Sachen so lange sich selbst kümmern zu müssen! Es ist 
lächerlich.“ - 

Nach 4% Stunden, wenn der Zug auf der grossartigen 
Euston square - Station der London und Northwestern Bahn an- 
hält, bat er sein Gepäck auf der Plattform zu identifiziren, wo- 
selbst sie gleich nach Ankunft niedergelegt werden. Jeder 
Reisende. sucht sich seine Sachen selbst heraus. Ist jemand 
nicht schnell dazu bei der Hand, so kann sich derselben jeder 


Amerikaner im Auslande fassen diese 


denkt der Amerikaner, „diese Menschen 


u) 


beliebige andere bemächtigen. Ein solch negativer Missbrauch 


ist so im Widerspruch mit den Vorstellungen des Amerikaners 
über Komfort und Schutz, dass er erfüllu wird mit Indignation 


und dem höchsten Grade von Verachtung für das primitive 
System des Englischen Reisens. - \ Se ya. 
Weshalb nebmen sie nicht die Amerikanische Methode an? 
Wo ist. Hoole, der Baggage-check-Mann von Chicago? Weshalb 
kommt nicht dieser Apostel der Öffentlichen Wohlfahrt hierher 


und führt sein System ein? Trotz der Begier dieser Menschen 


nach Luxus, des Jagens nach allerlei Einrichtungen für den 
Komfort, haben sie dennoch keine Gepäckchecks. re 
Wahrscheinlich macht dem Amerikaner auf den Englischen 


Bahnen nichts einen so tiefen Eindruck, als das augenscheinlich 


mangelhafte Gepäcksystem. Indessen hat die Sache doch auch 


ihre andere Seite und eine kurze Erfahrung über Englische 
Lebensweise und Gewohnheit gewährt die Ueberzeugung, dass 
das Gepäckcheck-System, wenn in England eingeführt, nur allein 


der Annehmlichkeit des reisenden Amerikaners dienen würde. 
Der Engländer wünscht es. nicht; er hängt an seinem 
„luggage“ und seinem „cab“. Wenn er auf seiner Station ankommt, 


so wartet er geduldig, bis er sein Gepäck mitsich nach Hause oder 


ins Hotel nebmen kann. Er will sich keinen Augenblick davon 
trennen. Ein Metallcheck wird in seinen Augen niemals eine 
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- ordentliche Gewähr für einen Koffer sein. Die Sicherheit, dass 
dieser in demselben Zuge ist und geht, wohin er selbst geht, 


dass er mit ihm zugleich ankommt, dass er auf der Decke seines 


„cab“ oder darin mit ihm zusammen sich befindet, ist für ihn die 
Hauptsache bei seinen Reisen. Er hat keine solche Expressgesell- 
- schaften, wie wir in Amerika und sie wären auchin England als 


BR: Hülfsgesellschaften für die Eisenbahnen nicht möglich. Der Cab 


oder Vierräder (Fourwheeler) ist speziell gebaut, um auf der Decke 
das schwere Gepäck mitzunehmen, ein Fahrzeug, auf welches der 
Amerikanische Kutscher mit Verachtung herabsehen würde, das 
aber eine kräftige Maschine von Oekonomie, Betriebsamkeit und 
öffentlicher Annehmlichkeit ist. Das schwere Gepäck des Eng- 
länders würde das Dach eines Newyorker Wagens (hack) wie 
eine Papiertasche durchbrechen, aber auf dem Dache eines Eng- 
lischen „cab“ werden seine Sachen, einschliesslich seiner Bade- 
wanne, ordentlich untergebracht und gesichert und werden in 
seine Wohnung geschafft, sobald er selbst dahin gelangt. 
„Nun“, sagt man zu dem Englischen Bahndirektor, „Sie 
‘sind doch in Amerika gewesen, haben das dortige System studirt 
und können döch nur vortheilhaft davon beeinflusst sein ? * 
„Das bin ich unzweifelhaft“, erwidert er. „Ich war erstaunt 

über seine Vollkommenheit und die Ausdehnung seiner Orga- 
nisation und Einzelnheiten. Ihre Art der Waggons befähigt Sie, 
ein solches System. mit Leichtigkeit durchzuführen. Es bildet 
eine Art von nationaler Eigenthümlichkeit des Eisenbahnsystems 
in Amerika; aber es scheint nur in Ihrem Lande zu floriren; bei 
uns würde man es nicht zu schätzen wissen. Sie klagen darüber, 
dass auf der Englischen Eisenbahnstation jeder Beliebige Ihr 
‘Gepäck nehmen und damit verschwinden kann. Allerdings, wenn 
Sie langsam sind und der Dieb schlau ist, kann dies der Fall 
sein und die Bahn hätte den Schaden zu tragen; aber der Eng- 
lische Reisende zieht die Freiheit, die in der jetzigen{Einrichtung 
liegt, vor und würde, wie ich glaube, das Checksystem ver- 
wünschen, wenn dabei irgend ein Aufenthalt mit seinen Sachen 
entstände. -Der Englische Reisende glaubt sein Gepäck am 
besten geschützt, wenn es sicher unter seinem Sitz verpackt ist 
und die kleineren Artikel in der Raufe über seinem Kopf liegen. 
Ich sehe keine unübersteigliche Schwierigkeit in der Annahme 
des Checksystems bei uns, aber keiner der Versuche, es einzu- 
führen, ist erfolgreich gewesen oder volksthümlich geworden.“ 

Die Amerikaner, welche eine Ferienzeit in Europa ver- 
leben, kommen nicht selten zu der Ansicht, dass die Koupee- 
wagen bald der Amerikanischen Wagenart weichen müssten. 
Eine nur gelegentliche Beobachtung, wie sie der Tourist macht, 
kann aber keine ausreichende Vorstellung verschaffen von den 
Sitten und Gebräuchen selbst eines so nah dem Amerikanischen 
- verwandten Volkes, wie die Engländer und von dem Grade des 
- Unterschiedes zwischen beiden. Ein Eisenbahnwagen ist eine 
Modifikation des Privatwagens, der Postchaise und sonstigen Öffent- 
lichen Gefährte. Diese sind nur dem Dampftransport und dem 
Eisenbahninventar angepasst und die Gewohnheiten, welche ihren 
Gebrauch vor Stephenson’s Zeit beherrschten, bleiben in ihrem 
neuen Verhältniss unverändert. 

(„Harper’s Magazine“ für August.) 


Aus Newyork und Umgegend. - 
Von Hermann Claudius. ; 
z LXIV- R 

Das Netz der Pferdebahnen Newyorks wird unaufhaltsam 
weiter ausgedehnt. So übergab man vor einigen Tagen die seit 
etwa Jahresfristt begonnene doppelgleisige Linie, Fuss East 
110. Strasse durch diese Strasse, dann durch die Nicholas Avenue 
bis West 125. Strasse, Fort Lee Ferryboathouse dem Verkehre, so 
baut man eine Verbindung zwischen dem Harlem River und dem 
jetzigen Terminus der Madison Avenue Linie, welcher sich etwa 
ei der 84. Strasse befindet. Allerdings ist die Verlängerung der 
Madison Avenue gegen Norden wenig belebt, es stehen sehr 


wenig Gebäude daselbst: doch hofft man jedenfalls auf Erregung 


der Baulust, wenn einmal Kommunikationsmittel vorhanden sind. 

Die Verlängerung des Broadway nördlich von dem Punkte, 
‚wo er die Südwestecke des Centralparkes berührt, wird „Boule- 
vard“ genannt (es gibt auch ein East Side Boulevard, ein Stück 
der Avenue A). Diese breite Strasse zieht sich hinauf nach 
Manhattanville und Carmansville, viel leeres Terrain durch- 
schneidend ; weiter hinauf, dem Ende von Manhattan Island, 
'Inwood zu, heisst sie 11. Avenue. Die Trambahnlinie Fuss West 
125. Strasse, Boulevard, Broadway bis zum Grand Central-Depot 
42. Strasse ist nun auch eröffnet, desgleichen eine von West 
125. Strasse ab nach Süden in einer neuen Avenue (New 
9. Avenue), zum Anschlusse an die alte 9. Avenue, welche dort, 
wo die Hochbahn jene kübnen Kurven zwischen der 106. und 
116. Strasse beschreibt, durch Felsen abgeschnitten war. Diese 


> 


Felsen hat man erstiegen, planirt, mit Parapetmauern versehen 


(welche von meiner Wohnung aus riesigen Festungswerken glei- 
chen) und nun laufen Horse-cars darüber, 

Nächsten Mittwoch, den 5. August, soll die Seilbahn durch 
Carmansville nach Highbridge dem Verkehre übergeben werden. 

Die Hokoken Hochbahn wird man auch mittelst Draht- 
N IS Rollen. werden bereits bis zum 'Ferryhause ein- 
gesetzt. 

Die West Shore Railroad wird von der Newyork Central 
and Hudson River Railroad aufgesaugt, das Bankhaus Drexel 
Morgan & Co. veröffentlicht die Modalitäten und ersucht die 
Aktionäre, ihre Einwilligung dazu zu geben. Vor wenigen Jahren 
wartete ich in Jersey City auf den Abgang des Zuges nach Menlo 
Park, als sich auf demselben Bahnhofe (Pennsylvaniabahn), in 
demselben Wartesaale, an einer anderen Perronthüre „feststim- 
mungsvolle prominente Persönlichkeiten“ sammelten. Das Signal 
zum Einsteigen wurde gegeben und die Prominenten ‚mit Cylin- 


‘ dern und weissen Kravatten, tout comme chez nous, stürzten auf 


einen der Perrons hinaus. Der Portier (gateman) erklärte mir, 
dass jene Stimmungsvollen daran gehen würden, die West Shore 
Bahn einzuweihen. Heute wird sie bereits verschluckt, und jene 
Prominenten, natürlich die am meisten betheiligten Aktionäre, 
werden theilweise nicht mehr so feststimmungsvoll aussehen, wie 
damals während des grossen Händeschüttelns, Gratulirens — nun 
dessen, was wir alle auch in Europa zur Genüge kennen, wenn 
etwas „feıtig‘ ist. Die West Shore Bahn ist definitiv fertig. 

Die Leiche des auf Mount Mc. Gregor bei Saratoga ver- 
storbenen Generals Ulysses S. Grant wird von Albany, wo sie 
im Kapitole ausgestellt werden wird, nicht mittelst Dampfer, son- 
dern auf der Eisenbahn nach Newyork gebracht; während einiger 
Tage soll sie in City Hall auf dem Paradebette liegen, und heute 
über 8 Tage, Sonnabend, den 8. August 1885, im Riverside Parke 
hier provisorisch beigesetzt werden. 

Riverside Park nennt man einen schmalen Felsrücken, 
welcher, allerdings von der 72. Strasse ab sehr im Niveau be- 
ginnend, bis zur 125. Strasse (Anfang von Manhattanville) am 
Hudson (North-JRiver hoch aufsteigt. In der Gegend der 
125. Strasse wird jetzt eine provisorische Gruft hergestellt, und 
später gedenkt man ebendaselbst, auf einem Punkte dicht da- 
neben, welcher einen herrlichen Blick -auf den Fluss, das New 
Jersey Ufer, Fort Lee Hotel, die Pallisaden gestattet, ein gross- 
artiges Mausoleum zu bauen, in welchem einst auch Frau Grant 
ruhen wird. Ich besah mir die im Bau befindliche Gruft heute. 

Sollte am Begräbnisstage grosse Hıtze herrschen, so er- 
wartet man ungeheuer viel Sonnenstichfälle, denn am Leichen- 
zuge selbst werden allein gegen 50000 Menschen, darunter viele 
Veteranen, theilnehmen. Diese müssen von City Hall bis zum 
Grabe im Riverside Parke 75-9 Englische Meilen (je nach der 
Route) weit, meist auf dem heissen Broadway respektive Boule- 
vard in der Sonne wandern, denn die Schattenseite, deren es 
jedoch auf vielen Abschnitten des Broadway, je nach der Rich- 
tung, gegen Mittag gar keine gibt, könnten die 'Theilnehmer am 
Zuge doch nicht aufsuchen. : 

N Allerhand Vorschläge werden gemacht, Unfällen vorzu- 
eugen. 

Die Newyork Central and Hudson River Railroad besitzt 
an der 59, Strasse, North River, einen Frrachtenbahnhof und 
deren Gleise laufen zwischen dem Flusse und dem Riverside 
Parke dahin, um sich oben, am Ende von Manhattan Island, bei 
Spuyten Duyvel mit den Personengleisen, welche vom Grand 
Central Depot, 42. Strasse kommen, zu vereinigen. Ganz still 
und ruhig ist daher der Platz wohl nie, wo Grant sammt Gattin 
begraben werden sollen, sonst aber ist der Ort prächtig geeignet. 

Die Stadt Newyork ist jetzt unendlich mehr in Trauer ge- 
hüllt, als es beim l'ode des Präsidenten Garfield der Fall war; 
am Broadway sind einzelne der hohen Häuser beinahe ganz in 
schwarz und weisse Stoffe eingehüllt, eine sehr feuergefährliche 
Art von Dekoration, 

Auf Mount Mc. Gregor wüthete vorgestern, Donnerstag, am 
30. Juli, ein beftiges Gewitter, und der Blitz schlug Oberst Beck, 
den eben Dienst übernehmenden General Jackson, dann mehrere 
Civilpersonen nieder, betäubte den Wachposten an der Drexel- 
schen Villa, in welcher Grant starb, ohne dass der Mann jedoch 
umfiel (doch musste er abgelöst werden, weil er ganz stupid ge- 
worden war) und schmolz alle Telegraphen-, Telephon- und Elek- 
trisch-Licht-Drähte, welche in die Villa führen. Ueber dem Sarge 
brannte eine Edison Glühlampe, der Blitz löschte sie natürlich 
aus. Auch im Hotel, welches Glühlampen besitzt, die von der- 
selben Dynamomaschine gespeist werden, wie jene in der Villa, 
verlöschten viele derselben, doch nicht alle, weil nicht sämmt- 


liche Leitungen beschädigt waren. 


Abergläubischen Leuten sollen, wie die Blätter mittheilen, 
die Haare entsetzlich zu Berge stehen. General Jackson, am 
schlimmsten verletzt, lebt, ist aber schwer krank ; 
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: Vorkommnisse in Bezug auf Pensionirung, 


Strafrecht. 


v. 0. Beim Hausfriedensbruche ist die Handlung von einer 
mit Waffen versehenen Person begangen, wenn der Thäter, nach- 
dem er widerrechtlich eingedrungen, eine Waffe ergreift, um sich 
in dem durch das Eindringen ermöglichten unberechtigten Ver- 


weilen zu erhalten. Aus den Entscheidungsgründen: 


„Die Feststellung, dass der Angeklagte in dem zweiten Falle des 
von ihm verübten Hausfriedenbruchs die Handlung, als eine mit 
Waffen versehene Person begangen habe, liegt rechtlich einwands- 
frei vor. Er hat allerdings erst, nachdem er in den Eisen- 
bahnhof widerrechtlich eingedrungen, in dem Wasserthurme, 
wohin er sich begeben, eine an der Wand stehende Sense er- 
oriffen, dieselbe mehrmals auf den Fussboden gestaucht und 
dabei drohende Aeusserungen gegen diejenigen, welche heran- 
kommen würden, ausgestossen. Das Eindringen in den Bahnhof 
selbst ist mithin von ihm geschehen, ohne dass er dabei mit der 
Sense oder einer anderen Waffe versehen. gewesen wäre. Der 
Absatz 3 des $ 123 R.-Str.-G.-Bs. setzt aber das den Hausfriedens- 
bruch erschwerende Moment darin, dass „die Handlung* von 
einer mit Waffen versehenen Person begangen sei; und die 
Handlung umfasst den ganzen thatsächlichen Vorgang und 
daher bei einem durch widerrechtliches Eindriogen begangenen 
Bausfriedensbruche nicht blos den Akt des Eindringens selbst, 
sondern auch das an letzteres sich unmittelbar anschliessende 
widerrechtliche Verweilen, durch welches der mit dem .rechts- 
widrigen Eindringen begangene Eingriff in fremden Rechts- 
frieden und der dadurch begründete rechtsverletzende Zustand 
fortgesetzt wird. Insbesondere kann dies nicht bezweifelt werden, 
wenn der Thäter, wie bier hinsichtlich des Angeklagten aus- 
drücklich festgestellt ist, die Waffe gerade zu dem Zwecke er- 
griff und deren Anwendung androhte, um dadurch die An- 
wesenden von dem Versuche, ihn fortzubringen, abzuhalten, also 
um sich in dem durch das widerrechtliche Eindringen ermög- 
lichten unberechtigten Verweilen zu erhalten und die Wieder- 
herstellung des durch das Eindringen gestörten Rechtsfriedens 
zu verhindern. Die Vorinstanz bat daher rechtlich nicht geirrt, 
wenn sie annahm, dass dieses strafbare Verhalten des Angeklagten 
in dem zweiten Falle des von ihm begangenen Hausfriedens- 
bruches solange dauerte, als er auf dem Eisenbahnhofe ver- 


weilte, und dass, indem er während dieses strafbaren Verhaltens’ 


unter den bezeichneten Umständen die Sense ergriff, er die Hand- 
lung als eine mit Waffen versehene Person begangen hat.“ (Erk. 
des II]. Strafsenats des Reichsgerichts vom 4. Mai 1885 wider A., 
Reg. 971/85; Entscheid. Bd. XII, S. 183 f.) 


Litteratur. 

Die Pensionirung der Staatsbeamten und die Fürsorge für 
die Wittwen und Waisen derselben, mit besonderer Rücksicht 
auf die Verhältnisse der Beamten der Staatseisenbahn-Verwaltung 
bearbeitet von F.Braun, Königlichen Eisenbahn-Betriebssekretär 
zu Saarbrücken. Im Selbstverlage des Verfassers. 

Der Verfasser hat sich die Aufgabe gestellt, den Beamten 
und deren Hinterbliebenen einen Führer und Rathgeber für alle 
) Versorgung der 
Wittwen und, Waisen, Gewährung von Gnadenbewilligungen 
u.8 w. an die Hand zu geben, zugleich aber auch für den 
jüngeren Beamten zur Erleichterung des Studiums zu den 
Prüfungen eine Handhabe zu schaffen, die denselben des Suchens 
nach dem in den ihm meist schwer zugänglichen Gesetzsamm- 
lungen, amtlichen Veröffentlichungsblättern und Erlassen ent- 
haltenen Material enthebt. 

Er gibt zu dem Zwecke bei möglichster Anlehnung an den 
Wortlaut der Verfügungen und Verordnungen die einschlägigen 
Bestimmungen über die Pensionirung der unmittelbaren Staats- 
beamten, über die Fürsorge für die Wittwen und Waisen der 
unmittelbaren Staatsbeamten, über die Beamten-Pensions- und 
Unterstützungskassen der älteren Staatseisenbahnen und über 
Gnadenbewilligungen, Unterstützungen und Privilegien. Damit 
edoch nirgends auf sonstige Hilfsmittel zurückgegriffen zu werden 

raucht, so haben auch die mit der Sache in loserer Verbindung 
stehenden gesetzlichen u. s. w. Bestimmungen Aufnahme ge- 
funden. Beispielsweise sind erörtert: bei den Bestimmungen 
über die Entziehung, Kürzung, Wiedergewährung von Pensionen 
u. 8. w. die gesetzlichen Vorschriften über den Verlust und die 
Wiedererlangung der Staatsangehörigkeit; bei den Vorschriften 
über die Zahlbarkeit der Bezüge ist des Näheren ausgeführt, 
inwieweit Gläubiger auf dieselben Anspruch machen können und 
gerichtliche Pfändungen zulässig sind; ferner ist zu ersehen, 
inwieweit Pensionäre und Wittwen von Steuern zu befreien sind, 
welche Freifahrt-Vergünstigungen den Hinterbliebenen verstor- 
bener Beamten-oder den Beamten nebst deren Angehörigen nach 
Eintritt der Pensionirung noch gewährt werden können u. s. w. 
Als schätzenswerthe Beigabe sind schliesslich die beigefügten 
dem Leben entliehnten Beispiele über die Berechnung der Pen- 
sionen, Wittwen- und Waisengelder, besonders der Zuschuss- 
pension für Lokomotiv- und Zugbeamte, auf welche der Mehr- 
betrag der Staatspension aus Anlass der gesetzlich zugegebenen 


mM 


‚staaten Eisenbahnen 438, 


P2 


Anrech‘nung ‘der Fahrstunden und Nachtgelder in Abzug kommt;. 


zu begrüssen, - ee St 

- Wir können -hiernach unserer Meinung nur dahin Ausdruck. 
gebeo, dass der Verfasser der Aufgabe, die er sich gestellt hat, 
vollkommen -gerecht geworden ist, und schliessen uns demnach 
durchaus dem Urtheile der dienstlichen Vorgesetzten. des Ver- 
fassers, der Herren: Betriebsdirektor, Regierungs- und Baurath 
Bormann und Regierungsassessor Middendorf, an, dass das 
Werkchen, welches sich durch klare und übersichtliche Anord- 
'nung auszeichnet, jedem, der sich über die bezüglichen Verhält- 
‚nisse schnell und eingehend ‚unterrichten will, als Wegweiser in 
dem verwickelten und schwierigen Stoffe auf das Wärmste 
‘empfohlen werden kann. ee et 


Verschiedenes. 
Indische Eisenbahnen. 

Die. Indische Regierung hat eine Serie von Tabellen ver- 
öffentlicht, aus denen der in dem Bau Indischer Eisenbahnen 
bis zum 31. März a. c. gemachte Fortschritt ersichtlich ist. Die 
Länge der Linien, die zur Zeit dem Verkehr eröffnet waren, 
betrug auf der Ostindischen Eisenbahn 1509 Meilen, auf der 
BB Eisenbahn 4523% Meilen, auf den unterstützten 

isenbahnen 868%, Meilen, auf den Reichsstaats - Eisenbahnen 
3036, auf den Provinzial-Eisenbahnen 1 404°/, und auf den Ein- 
geborenenstaaten - Eisenbahnen 663%, Meilen. Auf den Ost- 
indischen Eisenbahnen waren in der Herstellung begriffen 
9 Meilen, auf den garantirten Eisenbahnen 109, auf den unter- 


a 


stützten Eisenbahnen 758, auf den Reichsstaats-Eisenbahnen 1163, 


auf den Provinzial-Bisenbahnen 1163 und auf den Eingeborenen- 
Die Strecke der grossen Indischen 
Halbinsel - Eisenbahn von Bombay nach Thanah, eröffaet am 
18. April 1853, war die erste Eisenbahn in Indien. 


/ -_ Kanaltunnel-&esellschaft. 
Die Englische Aktiengesellschaft, welehe sich vor etlichen 
Jahren behufs Herstellung eines unterseeischen Tunnels zwischen 
Dover und Calais formirt hat, hielt am Freitag eine Generalver- 


sammlung in London ab, gelegentlich deren man sich zu dem 


Entschlusse einigte, vorläufig alle weiteren Schritte zur Realisi- 
rung des Gesellschaftszwecks einzustellen und auf jede ferneren 
Geldopfer zu verzichten, da die öffentliche Meinung im König- 
reiche der Ausführung des Gedankens dieser Aktiengesellschaft 
augenblicklich abhold sei. 


Optischer Telegraph zwischen Reunion und Mauritius. 

- Ein neuerdings an den Französischen Minister der Marine 
und der Kolonien erstatteter Bericht enthält interessante An- 
gaben über das Projekt, der Einrichtung eines optischen Tele- 
graphen zwischen den Inseln Reunion und Mauritius. Der Ge- 
danke, die beiden Inseln durch optische Zeichen in Verbindung 


zu setzen, datirt aus dem Jahre 1881. Ein früherer Marineoffizier 


Adam, welcher später als Schiffsoffizier in den Diensten der 


Messageries Maritimes stand und als Sachverständiger der Ad- 
miralität bei den Konsulatsbehörden in Mauritius fungirte, hat 
den Plan gefasst und die Ausführung desselben in die Hand ge- 
nommen. Das Projekt erschien um so zweckmässiger, als bis 
dahin alle Versuche, die beiden Inseln durch ein unterseeisches 
Kabel mit einander zu verbinden, gescheitert waren. Anderer- 


seits konnte kein Zweifel über die Wichtigkeit einer telegraphi- 


schen Verbindung der beiden: Inseln, namentlich im Hinblick auf 
die Cyklone, bestehen, die Reunion während des Winters unauf- 
hörlich bedrohen und die alsdann von dem auf der Bahn dieser 
Luftströmungen belegenen Mauritius auf 24 ja selbst 36 Stunden - 


im Voraus gemeldet werden könnten. 1882 legte Adam seinen 


Plan der Akademie der Wissenschaften vor und gewann deren 
ungetheilten Beifall. Das Französische Kriegsministerium stellte 
zwei Teleskope zur Verfügung; Ende April 1883 waren sämmt- 
liche Apparate zur Stelle und die Vorbereitungen so weit ge- 
diehen, dass von der auf Reunion in Bois de Nefles eingerich- 
teten Station zum ersten mal die Sonnenstrahlen unter Benutzung 
eines 1 qm grossen Planspiegels als Reflektor nach der auf dem 
Pouce in Mauritius errichteten Station geleitet werden konnten. 
Der Pie von Bois de Nefles, jetzt Pic d’Adam genannt, liegt 


1130 m über dem Meeresspiegel, der Pouce in Mauritius 750 m. 


Die Entfernung beträgt 215 km. Der Versuch gelang zur vollsten 


Zufriedenheit; die Reflexe des Spiegels wurden auf dem Pouce 


vollkommen deutlich in Gestalt eines orange-rothen Sternes von 
mehr als doppelter Leuchtkraft der Venus wahrgenommen. Da 
die gewählten Punkte indess der zerstörenden Gewalt der Cyklone 
zu sehr ausgesetzt waren, so wurde zur endgültigen Errichtung 
der Stationen auf Mauritius der Pic Vert, auf Reunion der Pic 
Lacroix. zu Ausgangspunkten der Telegraphenlinie eingerichtet‘ 
und telegraphische Zweiglinien nach den wichtigsten Orten 
beider Inseln erbaut. In Anbetracht der Gemeinnützigkeit des 
Werks haben zur Einrichtung und Unterhaltung desselben der 
Generalrath von Reunion und der Kolonialrath von Mauritius 


' neben den aus freiwilligen Beiträgen aufgekommenen Fonds 


namhafte Unterstützungen gewährt. Für die Unterhaltung des 
Betriebes wird künftig elektrisches Licht verwandt werden. 


* 
! 


5 — 
Do. 16. Jahrgang. 1885. Berlin, am 26. August 1885. 


Anzeiger 
she Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 24. August Vorm. gemeldet. 


Dieser ee erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


ve Der Kollil = Lagerort Bemerkungen 
5 Signatur | = | Art der Gewich : | N FR; t eh 
; e wicht 4 ame etwaige Merkmale, 
S le ee a S Verpackung Inhalt _ ER 3 Station den Bahn welche zur Aufklärung 
= Marke Nr. < 33 | 5 | dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 B — 1 F ass gesalzene Fische — 9,5 | 1| Frankfurt a/M. |K. E.-D. Hannover 
2 B 2 { Se } 2| Kisten unbekannt _ ? 2| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
3: DAB 21316 1 Fass leer — |: 20 3 Köln G. Linksrh. Köln 
alu „D.N 4 1| . Ballen Wäsche — |. 15 4 Uelzen K. E.-D. Hannover 
5 DS _ 1 Beutel Schrot _ 7 5 Aachen Linksrh.. Köln 
6 EB — 1 Sack unbekannt — | 1115| 6 Rottweil Württemb. Stsb. 
7 EM 17628 1 Fass Vel — | 155 7 Gemünden K.E.-D.Frankf.a/M. 
8 FS 1/8 8 Kisten Seife #410 8 Köln G. Linksrh. Köln 
. el (38. : 4| Körbe | Kirschen =.|.B2 9 { Ba ERS = \ K. E.-D. Erfurt 
10 GR 8363 1! Ballot Wollwaaren 882: 1:10 Stuttgart Württemb.-Stsb. 
11 GW 270 1 Ballen Kaffee —| 55 11 Köln 6. Linksrh. Köln 
E12 H 1 19 2 { en \ 61,5 | 12 Osnabrück Rechtsrh. Köln 
13 HF 3 1 Koffer ? , 13 Aachen Linksrh. Köln 
14 JGK 368 1 Kübel ? — |».54°.|)14 Longerich R 
15 JKS 2744/6 3| Fässer leer —) % 15| Bingerbrück % 
161, I.R 7000 1 Fass ansch. Oel — | 30 |16 Berlin K. E.-D. Erfurt |bez. Krotoschin. 
17 LWB 4829/38 | 10 Kisten Feuerzeug — | 143,5 | 17 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
18 MHE — 1 _ Kuppelbaum — | — |18| _Vienenburg Braunschweig. 
19 P 301 1 Ballot Wollwaaren — | 15,5 | 19 Stuttgart Württemb. Stsb. 
20 PH { a \ 2) Kisten unbekannt _ ? 20| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
21 P&S 5502 1 Ballen Manufakturwaaren — | 90,5 | 21] Geestemünde |K. E.-D. Hannover 
22 RV A 3) Kolli { BES UNE OL } ı9 |2 Neuss Linksrh. Köln 
23 Ss 0 1715 1 Kiste unbekannt — ? 23| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
24 SF | 8249 1 A unbekannt —|ı 2 124 a » 
25 =TıW 1 1 = Feuerzeug — | 17 25 Ründeroth Rechtsrh. Köln 
26 { 5 . } sach 1 Fass Heringe — 159 26 Essen K. M. 2 „ 
27 Mc 468 1) Ballen Wollgarn | 55 |2%7 Köln C. P. Linksrh. Köln 
28 WR I 1| Sack |ı ä 9g]| Leipzig Thür. \| x. g.- 
eere Säcke — | 18 Eilgut . E.-D. Erfurt [Plauen beschrieb. 
91 W&W 4734 | ı| Kiste |? u TL0ERR9 Aachen Linksrh. Köln 
30 ZRL 354 1 ge unbekannt —_ ? 30| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
B.Kollim.Adressen sign.: 
31 en _ 1 — Privatviehgitterr _— | — | 31 Camen Rechtsrh. Köln E 
CCC - N ? ezett. Schwerte- 
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I. Eröffnangen. 
' Am 1. September cr. wird die bisher für 
den Wagenladungsverkehr eingerichtete 
Haltestelle Golina auch für den Eil- und 
Stückgutverkehr eröffnet. Die Tarife be- 
rechnen sich nach dem Kilometerzeiger. 
Breslau, den 19. August 1885. (1763) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. Sept.cr. wird die an der Eisenbahn- 


strecke Angermünde Freienwalde a/O. in 
Kilometerstation 16,48 bei dem Wärter- 
hause No 13 zwischen Lüdersdorf und 
Oderberg - Bralitz belegene Haltestelle 
Saaten - Neuendorf für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr eröffnet, 
für letzteren nur in Wagenladungen mit 
alleiniger Ausnahme von Milch und leeren 
Milchgefässen, wofür Abfertigung zu 
Stückgutsätzen zulässig ist. Sendungen 
nach der Haltestelle können nur frankirt, 
von dort nur unfrankirt. in beiden Fällen 
ohne Nachnahmcebelastung aufgegeben 
werden. 

Daselbst werden 

inderRichtung: 
nach Anger- nach Freien- 
münde walde 3/0. 

Zug 462 um 8@7 \m. | Zug 463 um 527 Vm. 

n.464 „ 66. Nm.| „ 455 „ 27 ., 

regelmässig regelmässig 


un und 
Zug 454 um 2% Nm. | Zug 453 um 112 Vm. 
TE ABoN nn SB? 461 „  822Nm. 


” 

nach Bedart nach Bedarf 
halten, um Personen aufzunehmen und 
abzusetzen. 

Personenbillets werden von und nach 
den Stationen Angermünde, Neu-Künken- 
dorf, Lüdersdorf, ‚Oderberg - Bralitz und 
Freienwalde 3/0 ausgegeben. Die Tarif- 
sätze sind auf den genannten Stationen, 
sowie in dem Auskunftsbüreau, Bahnhof 
Alexanderplatz hierselbst zu erfahren. 

Berlin, im August 1885. (1764J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. September d. J. wird die Station 
Borgholz für die Beförderung von leben- 
den Thieren eröffnet. 

Elberfeld, den 22. August 1885. (1765) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


JI. Güterverkehr. 

Der vorläufig nur bis zum 31. August 
1885 im Lokalverkehr des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg, sowie im 
Staatsbahnverkehr Bromberg-Breslau und 
im Südostpreussischen Verbandverkehr 
eingeführte Ausnahmetarif für Spiritus 
und Sprit zum Seeexport bleibt bis zum 
31. August 1886 in Kraft. 

Bromberg, den 20. August 1885. (1766J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Lokalverkehr des Eisenbahn-Direktions- 
bezirkes Berlin, Staatsbahnverkehre Berlin- 
und Breslau-Hannover, Berlin- und Breslau- 
Uldenburg, Berlin-Altona, sowie Han- 
seatisch - Ostdeutscher Eisenbahnverband. 
Die in den oben bezeichneten Verkehren 
mit einstweiliger Gültigkeit bis Ende 
August dieses Jabres eingeführten Aus- 
nahme-Frachtsätze für Sprit 
undSpiritusinLadungen von 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen zur über- 
seeischen Ausfuhr nach den 
Nord- und Ostsee-Häfen bleiben 
unter den seitherigen Bedingungen auch 
noch nach dem 31. August d.J.und 
zwar zunächst für die Dauer eines 
weiteren Jahresin Kraft. 

Berlin, den 20. August 1885. (1767) 
‚Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 

Am 1. September d. J. treten im Säch- 
sisch-Oesterreichischen Verbande für Sen- 
dungen von Gurken in vollen Wagen- 
ladungen von je 10000 kg von Dfis nach 


\: 


an 


Dresden - Altstadt und -Neustadt Fracht- 
sätze von 1,10 und bez. 1,15 44 pro 100 kg 
in Kraft. 

Dresden, am 22. August 1885. (1768) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. An Stelle 
des seit 1. Juni 1882 gültigen Böhmisch- 
Hessischen Kohlentarifs tritt am 1. Sep- 
tember a. cr. ein neuer Tarif. 

Derselbe ist von unserem Tarifbüreau, 
welches auch nähere Auskunft ertheilt, 
zu beziehen. 

Mainz, den 22. August 1885. (1769) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 

Staatsbahnverkehr Magdeburg - Erfurt. 
Mit Gültigkeit vom 1. August cr. sind im 
rubriz. Verkehr für die Haltestelle Oss- 
mannstedt direkte Sätze für Eil- und 
Stückgut in Kraft getreten. Nähe Aus- 
kunft ertheilen die Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 22. August 1885. (1770) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Zu den Gütertarifen für die Eiısenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (rechts- 
und linksrheinisch) einerseits und Han- 
nover andererseits treten am 1. September 
1885 bezügliche Nachträge in Kraft, welche 
neue bezw. anderweite Frachtsätze, sowie 
Ergänzungen enthalten. Die Nachträge 
liegen bei den betheiligten Güterexpedi- 
tionen zur Einsicht und zum Kauf aus. 

Hannover, den 19 August. (1771) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. September cr. trıtt der Nachtrag 1 
zum Heft „Theil Il“ des Tarifs für den 
Rheinisch - Westfälisch - Südwestdeutschen 
Verband in Kraft, enthaltend Aenderun- 
gen und Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen zum Betriebsreglement und der 
speziellen Tarifvorschriften, sowie eine 
Berichtigung. = 

Köln, den 21. August 1885. (1772) 

Namens der Verbands- Verwaltungen: 

Königlicne Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Siüdösterreichisch - Ungarisch - Deutscher 
Güterverkehr. Mit Gültigkeit vom 20.August 
l. J. gelangen im Südösterreichisch-Unga- 
risch-Deutschen Verkehre nachstehende 
Frachsätze zur Einführung. 

Von Triest und Fiume nach 

Francs 
pro Tonne 
b 


a 
Goslar: In, 2.22 2 en . 758,63 54,67 
Magdeburg (Centralbahn- 

hof, E!bbahnhof, Fischer- 

ufer, Friedrichstadt, Un- 

torwelt) "22 Ber... 060,96 52,11 
Naumburg. . . 2... .... 50,14 46,29 


Quedlinburg . - . » 56,41 52,56 

Die Sätze ad a gelten für Samen und 
Sämereien aller Art, sowie für Oelsaaten, 
nicht b:sonders benannte, jene ad b für 
Mohn-, Sesam- und Ricinussamen bei Auf- 
gabe von oder Fıachtzalilung für minde- 
stens 10000 kg pro Wagen und Fracht- 
brief. 

München, den 19. August 1885. (1773) 
Generaldirektion d.K.B.Verkehrsanstalten, 

Betriebsabtheilung. 


Vom 1. September d. J. an kommen für 
Steine des Sp>zi.ltarifs III bei Aufgabe 
ganzer Wagenladungen von 10 t folgende 
direkte Ausnahmefrachtsätze pro 100 kg 
zur Anwendung: 

im Verkehr zwischen Giessen und 
Klingenberg . . ... 0,37 Ab 
Miltenberg 7 sa 2 m. 0,40: 
N artheim "7, Nana 

Diese Taxen finden Aufnahme bei Her- 
ausgabe des nächsten Nachtrags zum 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Tarifheft No. 1 für den Hannover-Bayeri- 
schen Verband. 
Hannover, den 20. August 1885. (1774) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, __ 
auch Namens der betheiligten Verbands- 
Verwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. Vom 
1. September d. J. ab wird die Lothrin- 
gische Station Kochern in die Saarkohlen- 
tarife nach Frankreich No. 21 vom 1. Sep- 
tember 1884 und in den Ausnahmetarif 
für 100 t vom 10. Januar 1883 mit direkten 
Sätzen Aufnahme finden. 
Letztere sind bei der Station Kochern 
zu erfragen. 
Köln, den 21. August 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
6rossh. Badische Staatseisenbahnen. Die 
im 10. Nachtrage zum Badisch-Württem- 
bergischen Gütertarife mit Wirkung vom 
20. d. M. ab zur Einführung kommenden 
ermässigten Frrachtsätze für den Verkehr 
zwischen Mannheim und Friedrichshafen 
gelten von diesem Zeitpunkte ab auch 
für den Verkehr zwischen diesen beiden 
Stationen via Konstanz-Bodensee. 
Karlsruhe, den 19. August 1885. (1776) 


(1775) 


Generaldirektion. 
Mit sofortiger Wirksamkeit werden die 
Stationen örtschendorf, Ludwigstadt, 


Probstzella, Rothenkirchen und Steinbach 
der Bayerischen Staatsbahn in den Tarif 
für den Bayerisch - Sächsischen  Güter- 
verkehr einbezogen. Die zur Anwendung 
kommenden Frachtsätze sind bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erfahren. 
Dresden, am 20. August 1885. (1777) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbalhnen. 
Freiberr von Biedermann. 


Mit sofortiger Gültigkeit trıtt tür die 
Beförderung von Steinschlag (Strassen- 
deckmaterial) in Quantitäten von 10000 kg 
zwischen Limburg und Cronberg ein Aus- 
nahmetarif von 0,3: 44 pro 100 kg in 


“ Kraft. 


Frankfurt a./M., den 19.August 1885. (1778) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch-Italienischer Güterverkehr. Für 

den Transport von 

a) Samen und Sämereien aller Art, so- 
wie Oelsaaten, nicht besonders ge- 
nannten, 

b) Mohn-, Sesam- und Ricinussaat bei 
Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief ab Venedig nach den 
Stationen Goslar (Braunschw. Bahn), 
Naumburg (Eisenbahn - Direktions- 
bezirk Erfurt), Magdeburg und Qued- 
linburg (Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Magdeburg) kommen die nachstehen- 
den Schnittsätze zur Anwendung: 


Peritransit ada adb 
nach Francs pro Tonne 
Goslar . » ....2.2.20..4899 45,03 


Naumburg . . . 2... 40,50 36,65 
Magdeburg (Centralbahn- 

hof, Elbbahnhof, Fischer- 

ufer, Friedrichstadt Un- 


terwelt). » 2 2 00.2... 46,32 42,47 
Quedlinburg. - . . . . 46,77 42,92 
München, den 17. August 1885. (1779) 
Generaldirektion 
der Königl. Bayer. Verkehrsanstalten, 
Betrievsabtheilung. 


Mit dem 1. September 1885 treten im 
Verkehr zwischen Linden F. und Linden K. 
einerseits und den Stationen Bettlern, 
Rogau, Ströbel und Zobten des Direk- 
tionsbezirks Breslau, sowie Poln. Warten- 
berg der Breslau-Warschauer Bahn an- 
dererseits für den Transport von Salz in 
Ladungen von 10000. kg oder Zahlung 


der Fracht für dieses Quantum direkte 
Frachtsätze in Kraft, über deren Höhe die 
betheiligten Güterexpeditionen Auskunft 
ertheilen. (1780) 
Königliche Eisenbahndirektion Hannover, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 
Die in den Staatsbahntarifen- Frank- 
furt a/M.- Hannover und Frankfurt a/M.- 
Oldenburg durch Nachtrag VI bezw. III 
zur Einführung gekommenen Spiritus: 
und Sprit-Ausnahmetarife zum See-Export 
werden unter den bisherigen Bedingun- 
gen auf ein weiteres Jahr beibehalten. 
Frankfurt a/M., den 20. August 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königl. Eisenbahndirektion. (1781) 


Mit der voraussichtlich am 1. Oktober cr. 
erfolgenden Eröffnung der Linie Ludwigs- 
stadt-Probstzella gelangen die im Schle- 
sisch- Süddeutschen Verbande Heft 1 vom 
1. Januar cr. enthaltenen Frachtsätze für 
die Stationen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Erfurt zur Aufhebung. 

Die neuen Frachtsätze werden beson- 
ders bekannt gemacht werden. 

Breslau, den 22. August 1885. (1782) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
im Namen der Verbands-Verwaltungen. 


K.K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn. Mit 5. September 1. J. tritt der 
Gütertarif Theil I] Heft No. 2 des Nord- 
deutsch - Sächsischen Verbandes in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes erliegen bei 
der unterzeichneten Direktion und in der 
Station Reichenberg zur Einsicht bereit. 

Wien, am 18. August 1885. (1783) 

Die Direktion. 

K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Mit 1. September 1885 treten für 
den Elbeumschlags - Verkehr 
neue Tarife Ungarn -Laube, respektive 
Tetschen/Bodenbach - Landunrgsplatz und 
Ungarn - Dresden/Elbequai in Kraft und 
werden  bierdurch die bisher gültigen 
Uebernahmetarife vom 10. August 1882 
sammt Nachträgen ausser Wirksamkeit 
gesetzt. 

Exemplare dieser Tarife liegen bei den 
betheiligten Eisenbahnverwaltungen ins- 
besondere aber bei der Unterzeichneten 
zur: Einsicht, sowie zum Bezuge bereit. 

Wien, am 15. August 1885. (1784) 

Die Generaldirektion. 

&. K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn. Mit 1. September 1. J. tritt der 
Nachtrag III zum Braunschweig - Magde- 
burg-Sächsischen Verbandtarife in Kraft, 
welcher neue, beziehungsweise geänderte 
Frachtsätze für diverse Relationen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages erliegen 
in der Station Reichenberg und bei der 
unterzeichneten Direktion zur Einsicht 
bereit, 

Wien, am 17. August 1885. 

Die Direktion. 


(1785) 


— 8 


III. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
26. September d. J. Nachmittags 4 Uhr 
erfolgt in unserem Geschäftszimmer hier- 
selbst die Ausloosung von 19 Stück dies- 
seitiger Prioritäts-Obligationen zur Amor- 
tisation, wovon die Inhaber hierdurch be- 
nachrichtigt werden. 
Poln. Wartenberg, den 24. August 1885. 
Direktion. (1786) 


1V. Submissionen. 

Die Lieferung von 4 Stück Tender- 
Lokomotiven mit 3 gekuppelten Achsen 
(für Nebenbahnen) soll vergeben werden. 
Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in unserm maschinentech- 
nischen Büreau hierselbst, altes Ufer No, 2, 
zur Einsicht offen, und werden auf fran- 
kirte Anfragen von demselben gegen 
porto- “und bestellgeldfreie Einsendung 
von 2 A4 Schreibgebühren verabfolgt. 

Preisgebote sind frankirt und versiegelt 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Preisgebot auf Lokomotiven“ 

bis zum 11, September cr Vormit- 
tags 10 Uhr unserm maschinentechni-. 
schen Büreau einzureichen, zu welcher 
Zeit dieselben in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter eröffnet werden. 

Zuschlags - Ertheilung soll innerhalb 
4 Wochen erfolgen. > 

Köln, den 18. August 1885. 


(1787) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 


(linksrheinische). 
rar 
Neu erschien: 
- Die 
Persionirung der Staatsbeamten 
und die 


Fürsorge für die Hinterbliebenen 
derselben etc. 

— Ein praktischer Führer u. Rathgeber. = 
Preis: brochirt (7 Druckbögen) 1 
Zusendung nach Eingang des Betrages. 

Saarbrücken, im August 1885. 


F. Braun, 
Eisenbahn-Betriebs-Sekretair. 


)% 
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Gesucht eine gebrauchte, aber noch gut 


erhaltene Drehscheibe für Güter- 
wagen. Offerten mit Preisangabe und 
Konstructionsskizze an Hennicke & &oos, 
Civilingenieure, Hamburg. 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 4% Marken vers. | 


franco 6 Prob. versch. Qual, - 


‚Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 
Ze 
= Internationales 
ES0o 
34 Patent-Bureau 
= . 
2.6 Alfred Lorentz. Berlin SW. 
= = & -Besor&ung u. Verwerthung von Patenten 
s“ B in allen Ländern. Auskunft über jede 
Sg Patentangelegenheit. (Prospecte $ratis.} 


| A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


_ übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen Orten der Erde. = 


FELTEN & GUILLEAUM 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


iherei, = E Verzinkerei,. 
Drahtzleiord, 5 : ee 
NE s kahel-Pabrik, 


Zaundraht (Fencing: Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


u 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


‚ „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


opezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Eleectro-Dynamo- 


wenig Platz erfordert | 
i und sparsamem Betriebe baut 


Maschinen 


nd mit sehr gleichmässigem Gange 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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Ban 


1. Bei Sg durch die Post (innerhalb des Deutsch. 
chi 


Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
_ handlung vierteljährlich . . 4 Mks 


a 1er . 


Zeitung des 


1809. 


Privat-Inserate 
v > und 
Beilagen zur Zeitung 


Verein R 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. u 


Insertionspreis 


5 xzpe a o U HALBUEREF ASS SW.) für das ng = Y für die 3 
esterr. Pnstgebiet j Pte ho; meer oM | fer ür die espaltene Petitzeile ode 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlie 23 Mk % Se a Te 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
xemplaren für 12 Mark beigelegt. 

5 Beifügung wefterer 600 Beilagen zu den durch die 


ei önli fi 3 
dagegen unter der persön ichen Adresse des Redacteurs ar ost (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
% 3 ar. ur. och, ER Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
erlin W. Magdeburger - Strasse 22. Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
ee Organ des Vereins. | 


Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 29. August 1885. 
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Der neue Italienische Eisenbahntarif. - 


Durch das nach langen und schwierigen Verhandlungen 
und Vorarbeiten zu Stande gekommene Gesetz vom 1. Juli d..J. 
hat die gesammte Organisation der Italienischen Babnen durch- 
greifende Veränderungen erfahren. 


Die bis dahin in Wirksamkeit gewesenen drei grossen Ver- 
waltungen der Oberitalienischen, der Römischen. und der Süd- 
bahnen sind aufgelöst worden und an deren Stelle auf Grund 
der staatsseitig abgeschlossenen Pachtverträge die Betriebsgesell- 
schaften der Mittelmeer-, der Adriatischen und der Sizilianischen 
Bahnen getreten. 


j ‚Von weittragendem Interesse für das Verkehrsleben Italiens 

ist die durch das erwähnte Gesetz veranlasste Schaffung eines 
“neuen einheitlichen Eisenbahntarifes für den Personen- 
und den gesammten Güter- und Viehverkehr mit gleichmässigen 
betriebsreglementarischen Bestimmungen und übereinstimmenden 
lgemeinen sowie besonderen Tarifvorschriften und einheitlicher 
Güterklassifikation. Alle bisher auf den Linien der einzelnen 
Verwaltungen in Geltung gewesenen vielfach verschiedenen 
Vorschriften und abweichenden Tarifsätze sind zur Aufhebung 

- gelangt. 
Be: Dieser neue Tarif bezeichnet einen wesentlichen Fortschritt 
‚in den Eisenbahn -Verkeh rsverhältnissen der Italienischen Halb- 
_ insel, welcher um so mehr von günstiger Wirkung nun auch für 


lung aller Verkehrsinteressenten ist unbedingte Anerkennung zu 
theil geworden. 
Mit Rücksicht auf das vielfache Interesse, welches die Ver- 


- Ööffentlichung des neuen Tarifs in den Kreisen der Vereinsbahnen 


den Verkehr der Italienischen Bahnen mit dem Auslande sein 


wird, als im allgemeinen Ermässigungen der Frachtsätze auf den 
‚Italienischen Strecken eingeführt sind. 
Der neue Tarif ermöglicht dem Publikum, sich in leichter 
und zuverlässiger Weise von allen in Betracht kommenden Tarif- 
_  vorschriften Kenntniss zu verschaffen, die Höhe der Beförderungs- 
 gebühren nach den durchweg für das Kilometer festgesetzten 
7% inheitssätzen ohne besondere Mühe zu berechnen. 
_ Während ferner die Rechte und Pflichten der Eisenbahn- 
gesellschaften dem Publikum gegenüber durchweg eine genau 
' _ersichtliche, klar verständliche Abgrenzung erfahren haben, sind 
_ andererseits auch der Landes-Aufsichtsbehörde ein weitgehender 
Einfluss, namentlich hinsichtlich Gewährung von Erleichterungen 
im Personenverkehr und des Gebietes der Ausnahietarifirungen 


DI 
et 


im Güterverkehr vorbehalten. Dem Grundsatze der vollen 
Publizität ‚sämmtlicher Tarife und der. gleichmässigen Behand- 


1.4 


erregen wird, bringen wir in der Beilage (Seite 841) eine fach- 
gemässe Uebersetzung desselben zum Abdruck. 


- Ein wichtiges Französisches Präjudiz. 


In No.8 des Jahrgangs 1882 dieser Zeitung (S.113) theilten 
wir unter der vorstehenden Ueberschrift auszugsweise ein Urtheil 
des Appellhofes in Nancy mit, wonach die Zwangsvollstreckung 
gegen ausländische Staatsbahnen in Frankreich unzulässig ist, 
da der fremde Fiskus ebenso wie der Französische Fiskus zu . 
behandeln und gegen letzteren die Zwangsvollstreckung nicht 
statthaft sei. 

Der Kassationshof zu Paris, vor den der fragliche Prozess 
durch die Gegenseite gebracht worden ist, hat nun durch Urtheil 
vom 5. Mai 1885 die Entscheidung des Appellhofes zu Nancy aus 
den Gründen des Appellurtheils bestätigt. 

Die betreffenden Entscheidungsgründe des Pariser Kassations- 
hofes lauten wörtlich wie folgt: 

„Attendu qu’il est constate par le dit arr&t (16. Aoüt 1881) 
que la Direction Generale des Chemins de fer d’Alsace-Lorraine 
constitue une Administration publique, ressortissant de la Chan- 
cellerie de l’Empire Allemand, pour le eompte et sous l’autorite 
duquei elle procele & l’Exploitation de ces Chemins; que cette 
expioitation est donc, en re£alite, le fait de l’Etat lui-m&me, qui 
la dirige par l’intermeJiaire d’agents institues par lui et places 
sous sa dependance directe; que c’est par cons&quent avec raison 
Que l’arret attaqu& a conclu de l& que le materıel attache & cette 
exploitation, les sommes qu’elle produit, et les cr&ances contre 
les tiers qui en proviennent, sont la propriete de l’Etat Allemand ; 
Attendu qu’il est de principe absolu, en droit, quıl m’appartient 
pas & un creancier de l’Etat, möme pour assurer l’ex&cution d’une 
obligation judiciaire obtenue contre celui-ci, ds faire saisie-arret 


‚entre les mains d’un tiers, des deniers ou autres objets qui sont 
’ 


la propriete de l’Etat; 

Que cette ıögle doit recevoir son application, alors que le 
debiteur est un Etat etranger, et que les sommes ou effets saisis 
sont en France, comme dans l’espece; que par suite, en le «deci- 


# 


dant ainsi, l’arröt attaqu& n’a viol€ aucune des diepositions legales 
visees au Pourvoi“.*) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 

Die Nationalitätenfrage bezüglich des Bahnpersonals. 

Die Polnischen Blätter sprachen sich jüngst höchst erregt 
darüber aus, dass dem Vernehmen: nach mehrere Tschechische 
Beamte auf die Galizischen Staatsbahnen versetzt werden sollen. 
Die Generaldirektion derselben beeilte sich diese Nachricht mit 
dem Beifügen zu dementiren, dass. im Gegentheil noch mehrere 
Beamte Polnischer Nationalität aufgenommen werden- sollen. 
Dieses Faktum ist einestheils für unsere Zustände sehr bezeich- 
nend, anderntheils aber ein Memento, auf diesem Wege nicht 
weiter fortzufahren. Die Bahnverwaltungen dürfen dem natio- 
nalen Chauvinismus nicht folgen, der soweit geht, dass die 
doch der derselben Mutter Slavia angehörigen Polen ihre Tschechi- 
schen Stammesbrüder perhorresziren; die Bahnen haben wie bis- 
her nicht zu fragen, welcher Nation der 'anzustellende Beamte 
angehört, sonst werden zur grossen Benachtheiligung der Sicher- 
heit und Präzision des Dienstes Reibungen unter dem Personale 
unvermeidlich. Wenn der Bahnbedienstete nur der Sprache des 
Landes insoweit mächtig ist, um sich mit den Parteien verstän- 
digen zu können, so darf seine Versetzung nicht durch seine 
Nationalität beinflusst werden; hierfür dürfen einzig und allein 
nur Dienstrücksichten massgebend sein. Würden unsere natio- 
nalen Ultras wirklich den wahren Vortheil ihres eigenen Landes 
vor Augen haben, so müssten sie gerade wünschen, dass recht 
Be: gebildete Bahnbeamte anderer Nationalität dahin versetzt 
werden; 
solcher Vollkommenheit als die Eingeborenen sprechen werden, 
so werden es ihre Kinder thun; das Land gewinnt durch solche 
neue Elemente nur an geistigem und materiellem Kapital. Was 
hat denn Amerika: so gross und mächtig gemacht, als die Ein- 
wanderung Deutschen Kapitales und Fleisses! 


Ausserordentliche Generalversammlung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. 

Dieselbe hat, wie wir bereits berichteten, am 20. d. Mts. 
stattgefunden. Wie vorauszuseher, haben die Aktionäre dieser 
Bahn das Uebereinkommen mit der Staatsverwaltung in der vom 
Reichsrathe beschlossenen Fassung genehmigt. Nur eine einzige 
Stimme sprach gegen die Annahme. 


Durchführung des Verkehrs von Sekundär- (Omnibus-) Zügen. 

Die Generalinspektion der Oesterreichischen Eisenbahnen 
hat für diese Durchführung auf den normal‘ betriebenen Linien 
der Oesterreichischen Staatseisenbahn-Gesellschaft folgende Be- 
stimmungen festgesetzt: 1. Die zulässige Maximalgeschwindig- 
keit solcher Züge darf 30 km pro Stunde betragen. 2. Die grösste 
zulässige Achsenzahl, bei welcher die im Punkte 5 (Alinea 1) der 
Grundzüge der Vorschriften für die Ausführung des Verkehrs- 
und Transportdienstes bei Sekundär- (Omnibus-) Zügen erwähnte 
Erleichterung, nämlich das Bremsnormale der Lastzüge, noch 
Anwendung finden darf, wird mit 20 festgesetzt; führt ein 
solcher Zug mehr als 20 Achsen, so hat das Bremsnormale für 
gemischte Züge in Anwendung zu kommen. — Hinsichtlich der 
Durchführung des Verkehrs der Sekundär- (Omnibus-) Züge in 
den normal betriebenen Strecken Wien-Sollenau und Wiener: 


*) In freier Vebersetzung: 

In Erwägung, dass durch das gerichtliche Erkenntniss 
(NB. des Appellhofes in Nancy) festgestellt ist, dass die General- 
direktion der Elsass-Lothringischen Eisenbahnen als Öffentliche 
Behörde eingesetzt und dem Kanzleramt des Deutschen Reichs 
unterstellt worden ist, auf dessen (des Reichs) Kosten und unter 
en Autorität diese (Behörde) die genannten Eisenbahnen ver- 
waltet; 

dass dieser Betrieb in Wirklichkeit von dem Staate selbst 
ausgeführt wird, welcher denselben mittelst der von ihm selbst 
angestellten und ihm unterstehenden Beamten bewerkstelligt; 

dass das angegriffene Erkenntniss folglich mit Recht ange- 
nommen hat, dass das Material, welches für diesen Betrieb bei- 
gestellt worden, desgleichen die Betriebseinnahmen und die Forde- 
rungen gegen Dritte, welche aus dem Betriebe entstanden, Eigen- 
thum des Deutschen Reichs sind; 

in Erwägung, dass es ein unabänderlicher Rechtssatz ist, 
dass einem Gläubiger des Staates es, nicht zukommt, ‘Gelder oder 
andere dem Staate gehörige Sachen in den Händen eines Dritten 
mit Arrest zu belegen, auch dann nicht, wenn es sich darum 
handelt, die Vollstreckung einer gerichtlich anerkannten Forde- 
rung zu sichern; 

dass diese Rechtsnorm auch dann Anwendung finden muss, 
wenn der Schuldner ein fremder Staat ist, indem die Gelder oder 
die mit Arrest belegten Effekten desselben wie Sachen des Fran- 
zösischen Staates zu behandeln sind; 

dass somit das angefochtene Erkenntpiss, indem es solches 
aussprach, keine bestehende Rechtsnorm verletzt hat etc. 


wenn dieselben auch nicht die Landessprache mit‘ 


' Oberbau- und Hochbau-Arbeiten, bezüglich deren die Offertver- 


Erleichterung, 


'stellenden Bau geschritten. 


vorigen Jahre Verhandlungen zwischen Delegirten der Staats- 


nommen haben. 


Neustadt-Aspang der Eisenbahn Wien-Aspang wurden von der 
Generalinspektion unterm 10. En nachstehende BET 
her 


festgesetzt: 1. Die zulässige Maximalgeschwindigkeit sol 
Züge darf 30 km pro Stunde betragen. 2. Die Einschaltung eines 
Sicherheitswagens zwischen Lokomotive bezw. Tender und dem 
ersten mit Reisenden besetzten Wagen kann entfallen, wenn der 
Sekundär- (Omnibus-) Zug in den Strecken Wien-Sollenau und 


- Wiener-Neustadt-Pitten aus nicht mehr als 12, in der Strecke 


Pitten-Aspang aus nicht mehr als 8 Achsen besteht. 3. Die 
grösste zulässige Achsenzahl, bei welcher die im Punkte5 (Alinea 1) 
der Grundzüge der Vorschriften für die Ausführung des Verkehrs- 
und Transportdienstes bei Sekundär- (Omnibus-) Zügen erwähnte 
nämlich. das Bremsnormale für Lastzüge, noch 
Anwendung finden darf, wird für die Strecken Wien-Sollenau \ 
und Wiener-Neustadt-Pitten mit 16, für die Strecke Pitten-Aspang 
mit 12 festgesetzt; wird diese Achsenzahl überschritten, so hat 
das Bremsnormale für reine Personenzüge in Anwendung zu ge- 
langen. ı ® \ \ 
Bau der Eisenbahn Herpelje-Trieste 2 
Nunmehr wird ernstlich an diesen auf Staatskosten herzu- 
Die Bahn wird '22 km lang, wovon E 
zunächst der Bau der Strecke von Herpelje bis St. Andräa in 
der Länge von 19,4 km vergeben werden wird. Die Bauvergebung 
erfolgt im Wege der Offertverhandlung auf Nachmass, getrennt 
nach drei Bauloosen oder im ganzen. Die Kosten der Unterbau-, 


handlung eingeleitet wird, sind von der Staatsverwaltung mit 
1,96 Millionen Gulden präliminirt, während die gesammten An- 
lagekosten mit dem Maximalbetrage von 3,34 Millionen Gulden 
veranschlagt sind. Der Bau der Bahn von. Herpelje nach Triest 
ist von besonderer Wichtigkeit. Für sich allein wird die Linie 
nur eine Verbindung der Istrianer Bahn mit Triest herstellen. 
(Die Istrianer Bahn besteht aus der direkten Linie von Divacea 
nach Pola und der Zweiglinie Confanaro-Rovigno.). Die beson- 
dere Bedeutung der neuen Bahn liegt aber nicht in der Her- 
stellung dieser Verbindung, sondern in der Bestimmung des 
Gesetzes, kraft deren der Staatsverwaltung das Recht eingeräumt 
ist, die freie Mitbenutzung der Südbahnstrecke Laibach-Divacca 
im Vertragswege oder zwangsweise zu erwirken, um derart für 
das Staatsbahnnetz von Laibach aus eine direkte Verbindung 
bis Triest zu erlangen. Im Gesetze über den Bau der Linie 
Herpelje-Triest ist bestimmt, dass die Einräumung des Benutzungs- 
rechtes im Enteignungswege beansprucht werden kann, falls ein 
Uebereinkommen mit der Südbahngesellschaft bis zum Ablaufe 
des Jahres 1884 nicht zu Stande kommt. Ein solches Ueberein- 
kommen ist bisher nicht abgeschlossen worden, obwohl schon im 


eisenbahnen und der Südbahn gepflogen wurden. Wie es heisst, 
sollen demnächst die Verhandlungen erneuert werden. 


Bukowinaer Lokalbahnen. E 
Der Bau der Bukowinaer Lokalbahnen Hliboka-Berhometh, 

Karapczin-Czudin und Hatna-Kimpolung im Gesammtausmasse 
von 140 km wurde der Unternehmung Ingenieur Mezger & Co. 
übertragen. Die Konzessionsurkunde für diese Bahnen dürfte 
demnächst publizirt werden. Konzessionäre sind mehrere Guts- 
besitzer der Bukowina mit dem Grafen Pino an der Spitze. Das 
Kapitalserforderniss ist mit 5,6 Millionen Gulden veranschlagt. 
An der Kapitalsbeschaffung für diese Bahnen wird sich die 
Staatsverwaltung mit 1,1 Millionen Gulden (durch Uebernahme 
von Stammaktien der zu bildenden Aktiengesellschaft) und die 
Lemberg-Czernowitzer Bahn mit 1,87 Millionen Gulden (durch 
Uebernahme von Prioritätsaktien al pari) betheiligen. Dem Ver- 
nehmen nach soll sich die letztere um den Betrieb beworben, 
doch sollen die Konzessionäre die eigene Regie in Aussicht ge- 
Allerdings wäre es heute noch verfrüht, 
darüber einen endgültigen Beschluss zu fassen; doch scheint die 
für Ungarn in gesetzlicher Kraft, stehende Bestimmung wünschens- 
wertb, dass die den Lokalbahnen angrenzenden Haupt-, insbe- 
sondere Staatsbahnen den Betrieb jener gegen die Selbstkosten 
übernehmen müssen. EN a 


Neue Lokalbahnen in Galizien. u 

Unter Führung des Oberingenieurs der Car) Ludwial e 
Herrn Spalke, hat sich in Lemberg ein Konsortium gebildet, 
welches in Galizien eine ganze Reihe von Vizinalbahnen ausz 
bauen beabsichtigt und sind bereits die Detailpläne für dieselb 
ausgearbeitet worden. Es wurde bereits eine Karte herau 
gegeben, in welcher sämmtliche neu zu bauenden Bahnen genau 
verzeichnet sind. Es sind deren in Westgalizien nicht weniger 
als sieben, in Ostgalizien gar elf. Die einzelnen von den projek- 
tirten Linien berührten Gemeinden und Gutsbesitzer haben 


Falle des Zustandekommens der Bahnen die nöthigen Baugründe 
unentgeltlich zu überlassen bereit sind. NEN ar 

Obgleich man infolge der erwähnten Führung annimmt, 
dass die Carl-Ludwigbahn diesem Projekte nicht fern steht und 


es auch materiell unterstützen werde, so ist es doch nach den 


in diesem Lande gemachten Erfahrungen zu wünschen, dass sich 


das Land selbst materiell betheilige, da sonst die Realisirung 
dieser Bahnen noch lange in Frage stehen dürfte. Ob nicht 
eine obligatorische Verpflichtung der Adjazenten zur verhältniss- 
mässigen Beitragsleistung für Lokalbahnen gesetzlich anzustreben 
wäre, sollte doch erwogen werden. : 


Elektrisches Licht bei Eisenbahnzügen. 


Die Frage der Verwendung des elektrischen Lichtes bei 
Eisenbahnzügen zur Erleuchtung der zu befahrenden Strecke 
. scheint durch die von einem Oesterreichischen Telegraphen- 
Ingenieur, HermannSedlacsek, erfundene Lokomotivlampe 
ihre Lösung gefunden zu haben. Alle bisherigen Versuche, die 
Bogenlampen der. verschiedensten Konstruktionen für die Loko- 
motive zu verwenden, hatten bisher keinen günstigen Erfolg, weil 
die zur Regulirung der Entfernungen der Kohlenspitzen im Ge- 
‚brauche befindlichen Regulatoren mit ihren Mechanismen, Zahn- 
rädern, Rollen etc. den fortdJauernden Stössen und Schwankungen 
nicht zu widerstehen vermögen. Nach Sedlacsek’s Erfindung 
-tragen die Kolben zweier in Verbindung stehender, vertikal ge- 
stellter, mit Oel oder Glycerin gefüllter Röhren die Halter: der 
Kohlenstäbe und reguliren in Verbindung mit einem Elektro- 
magnet mittelst eines ebenso sinnreichen als einfachen Mechanis- 
mus automatisch die Entfernung der Kohlenspitzen der Lampe. 
Das bekannte hydrostatische Gesetz von den kommunizirenden 
Gefässen hat dem Erfinder über alle Schwierigkeiten hinwegge- 
hosen, welche sich noch der praktischen Lösung dieser wichtigen 

rage entgegenstellten. Die auf der Kaiserlichen Elisabeth-West- 
bahn angestellten Versuche haben die Vorzüglichkeit der neuen 
Lokomotivlampe erwiesen. Eine Flachring-Dynamomaschine, be- 
thätigt durch einen mit dem Dampf des Lokomotivkessels ge- 
speisten ‚kleinen Rotations-Dampfmotor, beide auf dem Rücken 

es Lokomotivkessels aufgesetzt, lieferte den elektrischen Strom 
für die mit „Glimmer“ verglaste Lampe, welche von der Loko- 
motive aus ihr wunderbares Licht in mächtigem Strahlenkegel 
mehrere hundert Meter weit vor sich hinauswarf auf die Fahr- 


bahn und diese mit all ihrem Zubehör und ihrer Umgebung 


tageshell beleuchtete. — Der allgemeinen Einführung dieser Be- 
leuchtung steht bekanntlich noch der Kostenpunkt im Wege. 
Nun haben sowohl der Erfinder als auch andere Oesterreichische 
Techniker mehrere Vereinfachungen in Vorschlag gebracht, welche 
die Konstruktion des fraglichen Apparates wesentlich verbilligen. 
Dem Vernehmen nach ist eine Aktiengesellschaft im Werden be- 
griffen, welche die Sedlacsek’sche Erfindung nach Ablösung seines 
Privilegiums ausbeuten und durch die Ermöglichung der allge- 
meineren Anwendung auf den Bahnen gewiss auch gute Divi- 


denden erzielen wird. . 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

 _ In dem Verkehr des Eisenbahnmarktes herrschte in der 
. verflossenen Woche eine etwas matte Tendenz; das Koursblatt 
‚zeigt infolge dessen nur wenige Veränderungen. Nordbahn (2370) 
allein hatte infolge der stattgehabten Generalversammlung leb- 
hafte Käufer in der Spekulation gefunden, welche den Impuls 
hierzu in der Aktien-Amortisirung empfangen hat. Nachdem 
über die Exportchancen noch immer nichts entschieden ist, hatten 
auch die Exportbahnen wenig Elastizität bekundet und notirten 
nicht höher als in der vorigen Woche. 


Aus Sachsen. 


Lebensversicherungen bei der Gesellschaft „Nordstern‘“ 
in Berlin. 


Zu den Versicherungsgesellschaften, für welche die General- 


direktion der Sächsischen Staatsbahnen die Einhebung der 
Prämien bei Lebensversicherungen ihrer Beamten unter gewissen 
Bedingungen übernimmt, ist neuerdings die Lebensversicherungs- 
Aktiengesellschaft „Nordstern“ in Berlin getreten. Bisher sind 
bezügliche Abkommen bereits mit der Allgemeinen Renten-, 
Kapital- und Lebensversicherungs-Bank „Teutonia“ in Leipzig, 
der Lebensversicherungs-Gesellschaft . in Leipzig: der „Victoria“ 
Allgemeine Versicherungs-Aktiengesellschaft zu Berlip, der Allge- 
meinen Versicherungsanstalt im Grossherzogthum Baden zu Karls- 
ruhe und der Magdeburger allgemeinen Versicherungs-Aktiengesell- 
schaft abgeschlossen worden. 

_. , Die Vergünstigungen, welche diese Gesellschaften als Gegen- 
leistung für die Uebernahme des Prämieninkassos gewähren, be- 
stehen im wesentlichen in folgendem: Kostenfreie Aufnahme 
(keine Polizengebühr, kein Arzthonorar, kein Porto), Ermässigung 


. der Prämienbeträge um drei bezw. fünf Prozent, Fortbestand der 


Versicherung ohne Prämienerhökung für. den Fall der Einbe- 
 rufung der versicherten Beamten zum Feld-Eisenbahndienst und 


- Eichicht, welche ebenfalls glücklich verlief. 
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sofortige Auszahlung der Versicherungssumme nach Eingang 
und Richtigbefund der Unterlagen, bezw. Herabsetzung der Aus- 
zahlungsfrist auf 14 Tage. 


Mülsengrundbahn. 

Nachdem vor kurzem eine Begehung dieser im Bau be- 
griffenen schmalspurigen Bahn von Mosel nach Ortmannsdorf 
(vergl. No. 34 8. 446 dieser Zeitung) durch Beamte des König- 
lichen Finanzministeriums stattgefunden, ist dem Vernehmen 
nach bestimmt worden, dass die Bahn — welche bekanntlich 
den Charakter einer Nothstandsbahn trägt — wenn möglich, 
bereits am 1. November d. Js. eröffnet werden soll. Früher nahm 
man an, dass die Eröffnung erst im Laufe des Jahres 1886 er- 
folgen könne. 


Z Klingenthal-Landesgrenze. 

Der Bau dieser kurzen Anschlussbahn (vergl. No. 39 S. 500 
dieser Zeitung) ist auf Sächsischer Seite soweit gefördert, dass 
dieselbe bis auf die Brücke über den Zwotabach und die Chaussee 
zu dem im Staatsvertrage festgesetzten -Zeitpunkt, d.i. bis Ende 
dieses Jahres, fertiggestellt werden könnte und durch Anlage von 
interimistischen Ueberbrückungen an Stelle der vorgedachten 
Brücke würde die Betriebseröffnung bis zu dem bezeichneten Zeit- 
Ba zu ermöglichen sein. Voraussichtlich aber dürfte sich diese 

assnahme nicht nöthig machen, da dem Vernehmen nach der 
Bau der Oesterreichischen Anschlussstrecke Landesgrenze-Graslitz 
seitens der Buscht&hrader Bahn noch garnicht in Angriff ge- 
nommen ist. Vor kurzem soll erst die Lage des Bahnhofs in 
Graslitz endgültig festgestellt und dabei bestimmt worden sein, 
dass der Bahnhof in unmittelbare Nähe der Stadt Graslitz 


. kommen soll, während die Bahngesellschaft bisher nur eine Er- 


weiterung des jetzigen Endbahnhofes beabsichtigte. Es wird 
dadurch die neue Tracirung eines Theiles der Strecke und neue 
Grundeinlösung nöthig, 


< 


Aus Bayern. 
Passau-Fürsteneck-Freyung. 
® Die Grunderwerbungen für die Waldbahnlinie Passau- 
Fürsteneck-Freyung sind nun auf der ganzen Strecke durch- 
geführt. Es kommen ungefähr 340 Tagwerk (ohne Auslichtung) 
zur Ablösung, wofür sich die Kosten auf ca. 250 000 #4 belaufen. 
Die Bahnverwaltung ist von dem Resultate der Grunderwerbung, 
wie es auf der ganzen Strecke erzielt wurde, sehr befriedigt. 


Eichicht-Probstzella. 
Mit reichem Schmucke von Blumen und Guirlanden be- 
fuhren vergangenen Sonnabend, Nachmittags 4 Uhr die zwei ersten 
Probezüge auf definitivem Gleise die Neubaustrecke von Eichicht 
nach Probstzella, Anschluss an die Bayerische Staatsbahn. Nach 
11), stündiger Fahrt liefen dieselben glücklich im Bahnhof Probst- 
zella ein. Gegen 9 Uhr Abends erfolgte die Rückfahrt nach 
Die Eröffnung der 

Bahnlinie Ludwigsstadt-Probstzella erfolgt am 1. Oktober d. J. 


Hof-Naila. 

Die Hof-Nailaer Bahn wird ‚bis zum 1. Mai 1887 zur Er- 
öffnung gelangen. Die Arbeitsloose 1 und 2 der Hof - Marxgrüner 
Bahn, veranschlagt auf 113398 4, wurden dem mit 10,3 pCt. 
meistabbietenden Hofer Konsortium Rommel - Laubmann und 
Wagner zugeschlagen. Es waren im ganzen 8 Submissionen 
eingelaufen. 


Generalversammlung der Münchener Trambahn-Aktiengesellschaft. 

Am 22. d. M. fand dahier die diesjährige ordentliche Ge- 
neralversammlung der Münchener Trambahn-Aktiengesellschaft 
statt. Nach dem Geschäftsberichte beliefen sich die Gesammt- 
einnahmen pro 1884/85 auf 1162 182,21 4 und die Gesammtaus- 
gaben auf 895 155,86 „4, sodass ausschliesslich der Dotirung des 
Reservefonds ein Ueberschuss von 267 026,35 44 verbleibt. Nach 
Dotirung des Reservefonds und der einzelnen weiteren Kontos 
wurde beschlossen, eine Dividende von 6 pCt. = 198000 44 zur 
Vertheilung gelangen zu lassen. Der nach Abzug der Dividende 
verbleibende Gewinnüberschuss des abgelaufenen Geschäftsjahres 
beträgt 34 256,8 .4 und mit dem Gewinnvortrage nebst Zinsen 
von 22 958,32 4, sowie der Ueberweisung des Erneuerungsfonds 
aus dem Jabre 1883/84 von 1391,42 44 ergibt sich eine Gesammt- 
summe von 58 605,82 4, welche in Reserve gestellu, werden. Am 
Schlusse des Jahres waren 51702 m Gleise in Betrieb. Die Ein- 
nahme der Dampfbahnlinie München (Riegelmayenplatz)-Nymphen- 
burg betrug 89 845,70 44, gegen 87 792,70 44 des Vorjahres, dem- 
nach wurde eine Mehreinnahme von 2053 44 erzielt. Die Ein- 
nahme pro Zugkilometer beträgt 135,993 44 gegen 133,003 43 im 
vergangenen Jahre, somit 2,99 A) mehr. Die Einnahme pro Fahr- 
gast betrug 16,839 4 gegen 17,308 3 des Vorjahres, demnach 
0,4744, weniger. 


“ 


Betriebsresultate der Amerikanischen Central 
Pacific Eisenbahn ‘pro 1884. 


Nach dem Berichte für das mit dem 31. Dezember 1884 
endigende Betriebsjahr hatte die Gesellschaft in Betrieb: 
eigene Strecken 
von San Francisco bis Ogden . * 883 Miles 
Kweiglimien. 2.2. SE FEB RE 


1254 Miles (= 2.020 km) 


gepachtete etc. Strecken 
Süd-Pacifice von Californien . . . 794 
= > „.ATIZONaA. »-, 2.0884 
: r- „ New Mexiko „ . 171 
sonstige Strecken . 440 
1739 „ (= 2880 „) 
Summa 3043 Miles (= 4900 km) 
im Durchschnitt für das ganze Jahr 2957 Miles (gegen 2998 in 
1883). Die Ausrüstung bestand in 429 Lokomotiven, 200 Per- 
sonem, 53 Schlaf-, 4 Rauch-, 96 Einwanderer-, 19 Post- und 78 
Gepäck- und Expresswagen; ferner 4714 bedeckte, 2 Pulver-, 
8 Oel-, 64 Wasserbehälter-, 3191 und 138 Küchen- (caboose) 
Wagen ; endlich 1 Zahl-, 4 Oberbeamten-, 16 Stations-, 267 Bahn- 
und Dienstwagen; 992 Hand- und Segelwagen und 9 Schneepflügen. 
Das schwimmende Material bestand in 10 Fähr- und 3 Fluss- 
dampfern R x 
Unter den Passivis figuriren im General-Abschluss neben 
59 Millionen Dollar Aktien und 52 Millionen Dollar fundirter 


Schuld die Forderung der Regierung (exkl. Zinsen) von 27,9 Mil- 


lionen Dollar, ferner 10 Millionen Dollar schwebende Schuld. 

Die Zinsen für die Regierungsobligationen belaufen sich 
auf 27,6 Millionen Dollar, auf welche aber ca. 9 Millionen für 
Frachten etc. abzurechnen sind. Ueber die Höhe des Restbetrages 


besteht ein Streit zwischen der Regierung und der Bahn. 
Leistungen der Lokomotiven (Miles): = 
1884 gegen 1883 
Personenverkehr 3380323 + 4,9 pCt. 
Güterverkehr 5 074 615 — 136 „ 
Dienstlich 2229 496 + 56 „ 
zusammen 10684434 — 4,7 pCt. 
Leistungen der Wagen (Miles): 
Personenverkehr 18246541 — 12,3 pÜt. 
Güterverkehr 85451527 ° —143 „ 
zusammen 103 698068 —- 13,8 pCt. 


Die Kosten des Lokomotivdienstes betrugen 37,14 Cents pro 
durchlaufene Mile; dieser erhebliche Satz ist vorzugsweise eine 
Folge der hohen Kosten für Feuerung, welche sich auf 21,35 Cents 
pro Mile beliefen. 

Beförderte Passagiere: 


1884 gegen 1883 
Durchgang . 9597 — 15,6 pCt. 
Lokaly.n 9, 222599 +150 „ 
Fährverkehr . . 6 451 887 — 06 
Summa 8773 853 + 2,7 pCt. 
Beförderte Güter (Tonnen): | 
Lokal ae ea 1992131 + 25 pCt. 
Durchgang. . . - 361 024 — 89 „ 
Dienstlich 5BI5255 —— 52 „ 
Summa 2868410 — 0, pCt. 


Durchschnittliche Beförderungslänge im Lokalverkehr auf 
128,9 Miles, im Durchgangsverkehr 902,1, Dienstgut 159,1, im 
Durchschnitt für alle Güter: 231,7 Miles. Die Fähr-Passagiere 
wurden von 2—6 Miles in den Wagen befördert, neben den 4 Miles 
auf der Fähre. 


Einnahmen: 


? 1884 gegen 1883 
für Gütertransport . 13043034 D. _— 12,6 pCt. 
für Personentransport. .-. 7226571 „ — 90 

861030 „ 6,0 


Post- und Expresstransport 


Verschiedenes . . 1035471 „ + 90 „ 


Summa 22166106 D. 10,4 pCt. 
Ausgaben 15695397 „ + 08 „ 
Nettoertrag 6470700 D. — 29,4 pCt. 
Bruttoertrag pro Mile. . 7496 „ — 91, 
Nettoertrag pro Mile . . 2188 „ — 28,5 „ 


Prozente der Ausgaben von 
den Einnahmen . . .. 70,8 .. 62,9 
Abgerechnet die Renten betrugen die Betriebsausgaben im Jahre 
1884 nur 51,6 pOt. 
‚Was die Theilung zwischen eigenen und gepachteten Linien 
betrifft, so stellt sich folgendes heraus: \ 


3 Einnahmen Ausgaben Nettoertrag 
Eigene Strecken. „ . 11826901 D. 5998095 D. 5828806 D. 
Gepachtete Strecken . 10339205 „ 9697302 „ 641 903 „ 


Summa 22166106 D. 15695397 D. 6470709 D. 
Die Summe der gezahlten Renten belief sich auf 4250 271D. 


der Bahnen entnommen sind oder aus denselben abgeleitet sind 


*) Nach dem „Engineering“ vom Juli 1885. 


Der obenbezeichnete Nettoertrag erhöht sich durch Hinzu- 
rechnung der Einnahme aus Landverkäufen, für Zinsen etc. 
BU en re RAN EEE DOb BER U 
die zu bestreitenden Abgaben, Zinsen, Rücklagen be- 
liefen/gich auf 7. 5... u a ee CSA 
| es ergab sich also ein Defizit vn 114275D. 
Hierzu gezahlte 3 pCt. Dividende = 177825 „ 
so dass pro 1884 ein Totaldefizit entstand von. . . 1892540 D. 
Die für die Regierungstransporte berechneten 959621 D. wurden 
von der Vereinigten Staaten-Regierung nicht berichtigt mit Rück- 
sicht auf die wegen der Verzinsung und Tilgung der Subsidien 
bestehende Differenz. : 2 Be 
Durch die Eröffnung neuer Strecken, namentlich der North 
Pacific Eisenbahn, der Oregon Short Linie der Union Pacific Eisen- 
bahn und der Atlantic & Pacific Eisenbahn — alle drei lebhaft 
konkurrirend für den Transitverkehr — wurden die Chancen für 
die Central Pacific Eisenbahn so. ungünstig verändert, dass die- 
selbe sich entschloss, ihre Linien nördlich von Goshen an die 
Southern Pacific Co. gegen eine Minimalrente pachtweise 
zu überlassen. as 


Br 


Midland und North-Eastern Eisenbahn.*) 

Die Midland und North-Eastern Eisenbahn in England sind 
einander sehr äbnlich und arbeiten unter ähnlichen Betriebsver- 
hältnissen, so dass eine Vergleichung der Einzelheiten der An- 
lagekosten, Einnahmen und Ausgaben von Interesse sein dürfte. 
Beide Gesellschaften haben zur Zeit zahlreichere Betriebsmittel 
als irgend eine andere in England, vielleicht mehr als irgend 
eine in der Welt. Die Anlagekosten der beiden Gesellschaften 
übersteigen die Kosten der London und North-Western und der 
Great-Western Bahn zusammengenommen und die Anzahl ihrer 
Fahrzeuge ist so gross wie die aller anderen Englischen Bahnen 
zusammen. Dies rührt daher, dass die beiden genannten Bahnen 
sämmtliches Betriebsmaterial, welches auf ihren Linien läuft, 
selbst besitzen. Die North-Eastern ist schon seit einiger Zeit im 
Besitz ihres gesammten Betriebsparkes und die Midland Bahn 
hat vor kurzem nach einer Verständigung mit ihrer Kundschaft 
deren ganzen bisher in Privatbesitz befindlichen Wagenpark 
übernommen. Be: 

Das Anlagekapital, die Betriebslänge, das Verhältniss der 
verschiedenen Arten des Verkehrs zu einander, die Zugänglich- 
keit der verschiedenen Bezugsquellen für Bau, Reparatur und 
Betrieb des rollenden Materials sind bei beiden Bahnen gleich 
oder wenigstens einander so ähnlich, dass man ohne Neid die 
nachstehenden Vergleiche anstellen kann, welche den Berichten 


und die Verhältnisse für das verfiossene Jahr am 31. Dezember 
1884 darlegen. 2 


Midland | North-Eastern 


“ 


Linien: 
in Besitz und eröffnet . . km 2268 7. 2471 
in. Betfieh as ar I 2465 | 2471 
Anlagekapital. ae 37% 
Eisenbahnen in Besitz und er-. 
öffnet . ee re ZN 1186. 581.220 985 433 040 
Betriebsmittel ».. .., .... „ 198 988 500 184 868 840 
pro Betriebskm . . .. „ 80 733 74 928 
Pro Zugkn Dar ar nn 5,98 775 
Verhältniss zur Eisenbahn pCt. 17° /g 18% 
Einnahmen. ’ . ? 
Personenzüge . . 2 ..2..M 46 709 300 37147560 
PTO Wagen Wa Nana, - 12320 13 080 
pro Personenzugk me 2,22 2,33 
Güter- und sonstige Züge . „ 99 885 380 88 382 800 
‚pro. Wagen srl 2a 1340 1.160 Bi 
pro Güterzugkm . .». .. „ 3,251. 893° 
Gesammteinnahme . . ..  „ 146 594 680 125530360 
pro. Maschine... 0.7. 2.2:.% 86 400 85400 
PIO Zug 2 a 2,84 3,26 
Kosten des Betriebsmaterials pCt. 74 68: , 
Betriebsausgaben. SE 
Löhne 2 8.7: a. Ka 8711060 6622960 
pro Maschine . „. » 2.2 9 5 140 450 
pro Zugkm ©. "2... A 16,3 17 82-5 
Heizung, Wasser Oel etc. 7/4 6 379 440 5 617 730 
pro Maschine . . . A 3 760 3820 
pro. Zugkmi2. 1... na 11,9 BERGEN 
Gesammt-Betriebskosten. . HM 15 090 500 12 340 680 
pro Maschine . . ... 8 900 8320 
pro Zugkm . .2...X% 281 Er 


ET Reparaturen. 
schi i BE 


nen . Ab 7.010 560 8292 200 
' pro Maschine en 2 4.140 5 660 
pro Zugkm .-. .. -. A 13,1 21,5 
Personenwagen . . 2.2... 3 516 800 2 441 780 
pro Personenwagen. . . „ 928 860 
pro Personenzugkm . 2% 16,0 15.2 
Güterwagen. . . 2... B72 6 445 000 7015660 
pro Güterwagen . . . = 85,8 92,2 
pro Güterzugkm . . A 20,3 311 
Gesammtreparaturen . MM 16 972 360 17 749 640 
pro Zugkm im Durchschr. % 31,6 46,0 
Kosten des Betriebsmaterials pCt. 8,53 9,60 
Lebensdauer in Jahren . , . IT 10,4 
‚BewegendeKraft. | ’ 
BetriebundReparaturkosten 4 32 062 860 29 990 320 
pro Zugkm . . . . . A 59,7 778 
Einnahmen . . ... . pCt. 21,9 23,9 
Anzahl 
der Maschinen . . .. 1697 1470 
pro Betriebskm 0,69 0,60 
der Personenwagen ete. . 3792 2839 
pro Betriebskm 1,54 1,15 
der Güterwagen etc. . . . 75 098 76076 
pro Betriebskm . . . 5 30,45 30,76 
Zugkilometer. 
Personenzüge auf eigenen Linien : 
i km 21 025 456 15 959 257 
pro Kilometer Bahn. . . .. 5 768 4 014 
Güterzüge aufeigenenLinien km 30 697 375 22 453 852 
‚ pro Kilometer Bahn ... . 8421 5 647 
imganzen aufeigenenLinien km 51 722 832 38413 110 
pro Kilometer Bahn . % 7141898 > 2° 9661 
pro Maschine .„ . : km 31531 


26 132 


Die wirkliche durchfahrene Kilometerzahl betrug bei der 
Midland Bahn mit Einschluss der für andere Gesellschaften ge- 
fahrenen Kilometer 2 
3 Personenzüge . . » ... 21820484 km 

Güterzüge 1... 31697637 „ 


zusammen 53518121 km 


- Der erste Hauptpunkt, welcher zu beachten ist, ist das 
Anlagekapital für das im Betrieb befindliche rollende Material 


beider Linien. Der Betrag ist am grössten bei der Midland Bahn 


im Verhältniss zu der Betriebslänge und auch in Bezug auf die 
Einnahmen. Andererseits ist indessen dasselbe bei der Midland 
Bahn kleiner im Verhältniss zu den Zugkilometern, d. h. der 
geleisteten Arbeit, und gleichfalls zu den Kosten der Bahn selbst. 
Das auffälligste Ergebniss in dieser Zusammenstellung ist wohl 
die Thatsache, dass mit dem ;Kapitalaufwand von 5,98 4 für 
Betriebsmaterial ein Zugkilometer auf der Midland Bahn ge- 
leistet wird, während dieselbe Arbeit auf der North-Eastern ein 


Kapital für rollendes Material von 7,75 44 erfordert. In Bezug 


auf die gleiche geleistete Arbeit ist daher beinahe 30 pCt. mehr 
an Werth des rollenden Materials bei der North-Eastern als bei 
der Midland Bahn erforderlich. Die Erklärung hierfür ist nicht 
darin zu suchen, dass die North-Eastern Bahn zu viel Kapital 


in ihr rollendes Material gesteckt hat oder dass der Wagenpark 


theurer bezahlt ist, sondern rührt aus der Art ihres Verkehrs 
her, welcher einen schwerfälligeren und langsameren Charakter 
hat, im allgemeinen kürzere Entfernungen durchläuft und hier- 
durch lässt sich aus dem Wagenmaterial nur eine geringere Be- 
wegung und Ausnutzung herauswirthschaften. Wenden wir uns 
nun zu den Einnahmen aus dem rollenden Material, so finden 
wir, dass die Ergebnisse im allgemeinen den Erwartungen ent- 
nen. Beispielsweise sind die Durchschnittseinnahmen pro 

aschine einander auf beiden Seiten so gleich als nur möglich 
und jede Maschine bringt jährlich ungefähr ihre doppelten An- 
schaffungskosten ein. Jeder Personenwagen auf der Midland 
Bahn bringt etwas weniger ein als auf der North-Eastern, aber 
dies resultirt nicht aus einer geringeren kilometrischen Leistung, 


' sondern aus der Art des Konkurrenzverkehrs und geringeren 
Personen-Fahrpreisen, während der nicht konkurrirende und im 


allgemeinen kürzere Entfernungen fahrende Personenverkehr der 
North-Eastern diese Bahn in die günstige Lage versetzt, ihre 
Wagen besser zu füllen. Die Midland-Güterwagen zeigen zwar 
eine bessere Durchschnittseinnahme als die der North-Eastern, 
aber dieser Vergleich ist wahrscheinlich nicht ganz korrekt. Die 
Midland Gesellschaft bezahlt nämlich noch eine erhebliche 
Summe, etwa 600000 44 jährlich, an Miethe für Personen- und 
Güterwagen und in den oben angegebenen Zahlen sind daher 
ihrem rollenden Material Einnahmen aus dem Verkehr gutge- 


' schrieben, welche gar nicht von demselben befördert worden 


e 


sind. Der mehr konkurrirende Charakter des Persone nverkehrs 
der Midland Bahn, der niedrigere Tarif für Personenbeförderung 
oder die weniger gefüllten Züge müssen die geringere Grösse der 
Einnahme pro Zugxilometer auf der Midland Bahn hervorrufen. 
In Bezug auf Güterzugeinnahmen sind die bezüglichen Verhält- 
nisse nahezu dieselben wie beim Personenverkehr; bei der 
Midland Bahn betragen die Einnahman 3,25 44 pro Zugkilometer 
gegen 3,93 44 bei der North-Eastern, also 20 pÜt. weniger. Bei 
dem Gesammtverkehr im Personen- und Güterverkehr nimmt die 
Midland nur 2,84 44 pro Zugkilometer ein, während die North- 
Eastern 3,26 44, d.h. etwa 15 pCt. mehr, erhält. Allgemein lässt 
sich daher sagen, dass die North-Eastern höhere Preise für die 
Beförderung der Personen und Güter erhält, ihre Züge besser 
füllen kann, weniger kostspieligere Konkurrenzfahrten auszuführen 
braucht und daher mehr in der Lage ist, ihren Betriebsdienst 
den jeweiligen veränderlichen Anforderungen des Verkehrs anzu- 
passen. Die Midland Bahn hat mehr durchgehende Verbindungen 
herzustellen, sowohl mittelst bestimmter Perso nenschnellzüge als 
mittelst Eilgutzügen, abgesehen davon, ob die Züge gefüllt sind 
oder nicht. 

Die Betriebskosten der Maschinen weisen Unterschiede auf, 
aber auch diese sind auf leicht nachzuweisende Ursachen zurück- 
zuführen. Beispielsweise betragen die für den Betrieb der 
Maschine erforderlichen Löhne bei der Midland Bahn im Durch- 
schnitt 5 140.4 und nur 4500 44 bei der North-Eastern, obgleich, 
wie oben erwähnt, die Einnahmen pro Maschine bei beiden 
Bahnen gleich sind. Die geleistete Arbeit muss die Erklärung 
für diesen scheinbaren Widerspruch liefern und dementsprechend 
finden wir, dass die Midland-Maschine im Jahre 31531 km durch- 
läuft, während die der North-Eastern nur 26132 km leistet. 
Indessen mag der Unterschied in gewissem Masse dem Umstand 
zugeschrieben werden, dass der verhältnissmässig schnellere und 
intensivere Betrieb der Midland Bahn in grösserem Umfang von 
tüchtig geschulten und erfahreneren Beamten geleitet wird. 
Der Satz, dass je grösser die von einer Maschine durchlaufene 
Strecke pro Zeiteinheit im Durchschnitt ist, desto billiger sich 
die Betriebskosten stellen, ist hier überzeugend durch die That- 
sache bewiesen, dass die Midland - Maschinen, welche durch- 
schnittlich in gleicher Zeit eine etwa 20 pCt. längere Strecke 
durchlaufen als die der North-Eastern, an Betriebskosten pro 
Kilometer nur 28,1 4% erfordern, während bei der North-Eastern- 
Gesellschaft 31,8 3 erforderlich sind. 

Die Kosten für Reparatur und Erneuerung des rollenden 
Materials bilden einen wichtigen Gesichtspunkt, welcher nicht 
wohl aus den Zahlen eines so kurzen Zeitabschnitts, eines Jahres, 
beurtheilt werden kann und besonders, da grosse Aenderungen 
in der Zusammenstellung und Art des Fahrparkes stattgefunden 
haben. Das Midland-Material ist verhältnissmässig neuer als das 
der North-Eastern; aber andererseits hat die Midland Bahn eine 
grosse Zahl von Privatfahrwerk kürzlich übernommen, welches 
wohl in ziemlich vernachlässigtem Zustand gewesen sein mag. 
Die North - Eastern dagegen hat in grossem Umfang ihre aus- 
gedienten alten Wagen durch neuere und praktischere Fahrzeuge 
ersetzt und die vergleichenden Betrachtungen müssen daher mit 
einem gewissen Grad von Vorsicht aufgenommen werden. 

Auffällig erscheint, dass die Reparaturkosten pro Maschine 
im vergangenen Jahre der North - Eastern 5660 A gekostet 
haben, während die gleiche Arbeit bei der Midland Bahn nur 
4140 44 kostet. In gleicher Weise betragen auch bei der North- 
Eastern die Kosten pro Zugkilometer erheblich mehr als bei der 
Midland - Gesellschaft, nämlich 13,1 8 gegen 21,5 A). Dieser 
grosse Unterschied ist um so befremadender, weil die Nortu-Bastern- 
Maschinen nicht mehr einbringen und thatsächlich eine viel ge- 
ringere Strecke durchlaufen als die anderen. Die Erklärung 
hierfür scheint nicht leicht zu finden. Wahrscheinlich hat sich 
die Ausgabe bei der North-Eastern aus irgend welchem Grunde 
vorübergehend vermehrt, denn nach der diesjährigen 'Ausgabe- 
rate wäre die Lebensdauer der Maschine auf nur 8 Jahre zu 
schätzen. Die Dauer der Maschinen wird aber jetzt bisweilen 
bis auf 40 Jahre angenommen, mit einer Kilometerleistung von 


dem fünffachen Betrage der nach den oben angeführten Ziffern 


von denen der North-Kastern Bahn durchfahrenen Strecken. 
Die Ausgabe für Personenwagen ist annähernd gleich und 
erfordert keine besonderen Bemerkungen. Es würde indessen 


| von Interesse sein, etwas über die Lebensdauer der Personen- 


wagen auf diesen grossen Linien zu erfahren. ; , 
Die Ausgabe für Reparatur der Güterwagen zeigt wieder 
einen sehr auffälligen Unterschied und auch hier finden wir 
wieder die Ausgabe bei der North-Eastern sehr hoch, der Betrag 
pro Zugkilometer übertrifft den von der Midland Bahn um mehr 
als 50 pCt., obgleich der Unterschied pro Wagen berechnet nur un- 
gefähr 8 pCt. mehr beträgt. Fasst man Maschinen, Personen- und 
Güterwagen zusammen, so kosten die Reparaturen und Er- 
neuerungen der Midland Bahn 31,6 .$ pro Zugkilometer, während 
dieser Betrag bei der North-Eastern 46,0 44 pro Zugkilometer be- 
trägt, mithin 46 pCt. mehr. Im Verhältniss zum Anlagekapital 
sind die Kosten bei der North-Eastern ebenfalls am höchsten, 
denn es ergibt sich eine Lebensdauer des ganzen rollenden Ma- 


ed 
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terials von 10,4 Jahren, während diese bei der Midland-Gesell- 
schaft 11,7 Jahre beträgt. Die Dauer der neueren Eisenbahn- 
anlagen beträgt im ganzen wenigstens 20 Jahre und es ist klar, 
dass eine erhebliche Ausgabe für Erneuerung zu Lasten der Ein- 
nahme vor sich geht, welche bei Zeiten im Interesse der Aktien- 
inhaber herabgesetzt werden muss. Personenwagen ‚dritter 
Klasse, die jetzt gebaut werden, kosten thatsächlich mehr als die 
alten Wagen erster Klasse, ‘zu deren Ersatz sie bestimmt sind. 
In ähnlicher Weise ist das Verhältniss bei dem Ersatz der Ma- 
schinen und. Güterwagen. Erhebliche Verbesserungen sind 
überall auf Kosten der Einnahmen eingeführt und liefern den 
besten Beweis für die gesunde finanzielle Politik, von welcher 
unsere Eisenbahnen geleitet werden. 


| 
Die bewegende Kraft kostet, bei der Midland - Bahn pro 


Zugkilometer im ganzen 59,7 3, bei der North-Eastern 77,8 A. 
Die billigere Beschaffung bei der ersteren muss hauptsächlich 
der grösseren Einfachheit ihres Betriebes und der däraus resul- 


tirenden Möglichkeit der besseren Ausnutzung in Bezug auf 


kilometrische Leistung zugeschrieben werden. ° 2 
Innerhalb der letzten Jahre hat die Midland Gesellschaft 


sehr beträchtliche Vermehrungen ihres rollenden Materials vor-- 


genommen, sicher mehr als irgend eine andere Eisenbahngesell- 
schaft im Königreich und die Ausgabe ist zugleich grösser ge- 
wesen als je seit dem Bestehen der Gesellschaft; was. um so 
mehr hervorzuheben ist, da sie stets mit grossem Kapitalaufwand 
für ihre Ausdehnung und Verbesserung besorgt war. Die Be- 
träge, welche an Kapital für Vermehrung des rollenden Mate- 


rials, mit Einschluss des Ankaufes der Privatfahrzeuge, von der 


Gesellschaft aufgewendet worden sind, betrugen: 


1882... ...8781%0 U 
1883). 50 0.0717 209.080 5 
1884 13 727560 „ 


so dass der hierfür in drei ‚Jahren aufgewendete Gesammt- 
betrag sich auf 39 679 960 44 beläuft, eine Summe, die grösser 
ist als das gesam mte Kapital, welches in dem rollenden Material 
der South-Eastern Eisenbahngesellschaft steckt. Der Zahl und 
dem Werthe nach betrugen die Kosten für neue Maschinen, Per- 
sonen- und Güterwagen in den letzten drei Jahren: 


Gesammt- |Durchsehnitts- 
Anzahl | kosten kösten 
BA pro Stück 4 
Maschinen 151 6 261 340 41 460 
Personenwagen . 138 3 036 800 2200 
Güterwagen . . . . 41 384 30 381 820 740 


Man kann mit Rücksicht auf die Maschinen nicht be- 
haupten, dass sie zu zu hohem Preise dem Kapital zur Last 
gelegt sind, denn die Gesammtkosten der Erneuerung abgenutzter 
Maschinen und die Steigerung auf volle Leistung für neuere 
Zweeke muss natürlich aus den Einnahmen bestritten werden. 
Die zahlenmässige Vermehrung und Belastung des Anlagekapitals 
für Betriebsmittel sind nicht ganz in Uebereinstimmung, da gegen 
den letzten Bericht 205 Fahrzeuge abgesetzt sind. Die Absetzung 
sollte eigentlich nicht in den vorstehenden Ziffern aus dem 


Grunde vorkommen, weil der verfügbare Wagenraum derselbe. 


bleibt, denn es werden die neuerdings zum Ersatz der alten 
Wagen gebauten neueren nach einer grösseren Norm gebaut. 
Der ausserordentlich niedrige Durchschnittspreis von 740 „4 
rührt aus der Erwerbung der Privatfuhrwerke her, von denen 
viele zu bedeutend niedrigerem Preis erworben sein müssen, um 
den Durchschnittspreis so herunterdrücken zu können, da er- 
sichtlich ist, dass eine grosse Zahl neuerer Fahrzeuge von 
grösserem Fassungsraum und mit höheren Kosten im Wege der 
Konkurrenzsubmission zur Vermehrung des Parkes beschafft sind. 

In den letzten drei Jahren hat die North-Eastern-Gesell- 
schaft verhältnissmässig geringe Vermehrungen ihres rollenden 
Materials beschafft. Im letzten halben Jahre wurden acht neue 
Maschinen von vorzüglicher Qualität zum Preise von 57180 4 
pro Stück erworben, ferner 230 Personenfahrzeuge zum Durch- 
schnittspreise von 5700 4 Die Anzahl der Güterwagen ist um 
517 Stück zum Preise von im ganzen 956 200 44 vermehrt, doch 
sind in dieser Summe die Umbaukosten für eine grosse Zahl der 
Jetzt beinahe ausgestorbenen sogenannten „Chaldron-Wagen“ in 
neuere Fahrzeuge von bedeutend grösserem Inhalt mit ein- 
geschlossen. 

Der Bericht der Midland-Gesellschaft für zukünftige Aus- 
gaben nimmt eine weitere Verınehrung des rollenden Materials in 
Aussicht, aber der Betrag ist nicht ausgeworfen, wie es in den 
Berichten der übrigen Gesellschaften sonst üblich ist. Die North- 
Eastern - Gesellschaft fasst die Verausgabung einer erheblichen 
Summe, Lämlich von 2 221 300 4 für das laufende Halbjahr ins 
Auge, doch ist die beabsichtigte Verwendung im einzelnen nicht 
angegeben. Für das folgende Halbjahr ist nichts vorgesehen, so 
dass man annehmen muss, die Gesellschaft könne das zukünftige 
Bedürfniss für weitere Beschaffung von Betriebsmaterial für die 
nächste Zeit nicht übersehen. R 


_ 
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Die Brasilianische Eisenbahn Don Pedro II. 

Unter den, einer besonderen Direktion unterstellten Brasi- 
lianischen Eisenbahnen nimmt die Eisenbahn Don Pedro IH. 
unstreitig die erste Stelle ein. 


fruchtbarsten Theilen der Provinzen Rio de Janeiro und Minas Geraes, 
während die anschliessenden, auf Grund besonderer Konzessionen 
angelegten und 1500 km umfassenden Zweigbahnen bis in die 
Provinz St. Paul auslaufen, so dass auf diese Weise die drei 


reichsten Provinzen des Landes untereinander in Verkehr ge- 


bracht werden. 


Die gesammte Länge der Don Pedro Il. Eisenbahn beträgt 


725 km und ist dieselbe, wie fast alle Brasilianischen Bahnen, 
eingleisig angelegt. Die Spurweite beträgt 1 m 60 cm. 

Von den vorerwähnten 725 km entfallen 462,28) km auf die 
Hauptbahn Rio de Janeiro-Lafayette und 262,628 km auf 6 Zweig- 
bahnen, deren bedeutendste diejenigen von 
(34,090 km), St. Paulo (157,190 km) und Porto Novo do Cunha 
(63,764 km) bilden. / 


Die Anlagekosten, welche Ende 1883 — neuere Daten liegen _ 


beim Mangel einer Statistik der Brasilianischen Eisenbahnen nicht 
vor — verausgabt worden waren, beliefen sich für 682 km auf 
257,35 Millionen Francs oder 377200 Fres. pro Kilometer. In 
diesen Beträgen sind sämmtliche Aufwendungen für Betriebs- 
mittel, Einrichtung der Stationen u. s. w. mit enthalten. 
Anzahl der letzteren beläuft sich — bei einer mittleren Entfernung 
derselben von 9 km — auf 74 uud es betrugen die Kosten der 
Ausrüstung etc. derselben 322 700 Fres. pro Station. 
Was nun die Betriebsmittel anbelangt, so haben die Loko- 
motiven, welche fast durchgängig mit Westinghouse-Bremse ver- 
sehen sind, Steigungen von 18 mm pro Meter zu überwinden 
und Krümmungen von 180 m Radius zu durchfahren. Im übrigen 
ist zu bemerken, dass 30 pCt. der Bahnlänge horizontal und 


53,3 pCt. in gerader Linie liegen. Die Anzahl der Lokomotiven, 


welche aus England, den Vereinigten Staaten von Nordamerika, 
Belgien und Frankreich bezogen wurden, beträgt 118, der Repa- 
raturstand 13,5 pCt. und es wiegt die schwerste (8 u 
Maschine 48000 kg bei einem Adhäsionsgewichte von 41000 kg 
(Kolbenhub 609 mm, Cylinderdurchmesser 508 mm, Durchmesser 
der Triebräder 1,219 m). An Personenwagen, welche fast durch- 
gängig nach Amerikanischem System gebaut sind, waren im 
Betriebsjalıre 176 I. und Il. Klasse vorhanden, während die An- 
zahl der Güterwagen jeder Art sich auf 1698 belief. Zu diesen 
Wagen sind die Radgestelle fast durchgängig von Dyle und Ba- 
calan in Belgien und der Ashbury Railway Carriage and Iron 
Company in Manchester geliefert, die Kasten dagegen meist in 
den Eisenbahnwerkstätten gebaut worden. 

In Betreff der Leistungen der Betriebsmittel ist folgendes 
hervorzuheben. 7 

Die Lokomotiven haben im Jahre 1883 bei Beförderung 
der Vorortszüge 172658 km, beim Rangiren 174 113 km, bei den 
Durchgangszügen 2034826 km und bei Kieszügen 141009 km, 
'insgesammt 2522601 km oder 22933 km pro Lokomotive zurück- 
gelegt. Die Gesammtleistung aller Wagen (wobei die Srädrigen 
Wagen doppelt gezählt wurden) betrug? 40121 211 km, darunter 
4132658 km Leerfahrten der Güterwagen. Die von sämmtlichen 
Zügen täglich zurückgelegten Kilometer betrugen durchsehnitt- 


lich 5311, die in jeden Zug eingestellte Wagenzahl durchschnitt- 


lich 16,19. An Plätzen waren vorhanden in den Vorortszügen. 
28,79 Millionen I. Klasse, 46,89 Millionen Il. Klasse und 75,68 Mil- 
lionen II. Klasse, in den Durchgangszügen 79,47 Millionen 
l. Klasse, 130,31 Millionen II. Klasse. und 209,79 Millionen 


IH. Klasse. Das todte Gewicht jedes Wagens beträgt 6t, das 


mittlere Gewicht jedes Zuges 144,06 t, von welch’ letzteren 46,9 t 
Nutzgewicht und 97,16 t todtes Gewicht waren. Das Verhältnis 
zwischen dem beförderten Nutzgewicht und dem Gesammtgewicht 
des Zuges betrug demnach 1 : 32,56. Die durchsehnittliche Be- 
'lastung eines Güterzuges berechnet sich auf 67,96 t, die mittlere 
Belastung pro beladenen 5,26 t, pro beladenen und leeren 
Wagen 4,2 t. 

Wir kommen nunmehr zu den finanziellen Ergebnissen des 
Betriebes. 

Die Gesammteinnahmen betrugen im Berichtsjahre 
32,72 Millionen oder 48000 Fres. pro Kilometer. Es belief sich 
daher die Mindereinnahme gegen 1882 Auf 2,49 Millionen Fres. 


und ist dieselbe auf die erfolgte Herabsetzung der Kaffeetarife - 


und einer Verminderung des beförderten Kaffees um 8000 t 


Dieselbe gehört dem Staate und - 
-dient zur Verbindung der Landeshauptstadt Rio de Janeiro mit den 


Santa Cruz 


Die. 


- 


7 i 


zurückzuführen. Die Einnahmen pro 1881 waren um 4,29 Millionen 


Francs höher gegen 1883, welch’ letztere etwa den Ergebnissen 
pro 1880 gleichkommen. 
stand in der Entwickelung der Einnahmen eingetreten. 


Die Gesammtausgaben bezifferten sich auf ‚18,58 


Millionen Francs, d. h. etwas höher als 1882. Die kilometrische 
Ausgabe betrug 27 200 Fres., das Prozentverhältniss der Ausgaben 
zu den Einnahmen 56,1 pCt. / 


Es ist demnach seit 4 Jahren ein Still- ; 3 | 


- nur 131125 t befördert wurden. 


Die Einnahmen aus dem Personenverkehre betrugen kaum 
Ir, diejenigen aus dem Güterverkehre dagegen ®/, sämmtlicher 
Einnahmen. 

Es möge noch hervorgehoben werden, dass an Beleuch- 
tungskosten etwa 93000 Fres. pro Jahr aufgewendet werden 
müssen. Die Stationen werden mit Rüböl, Petroleum, Stearin- 
kerzen, Fackeln, Gas und elektrischem Licht erleuchtet, die Züge 
mit Stearinkerzen, Rüböl, Baumöl und Petroleum. Dagegen er- 
folgt die Erleuchtung der Station Rio de Janeiro durch 6 Ja- 
Pmeon none Kerzen, von denen jede pro Stunde 0,95 Fres. 

ostet. = 

Für die Bahnerhaltung mussten im Berichtsjahre 
insgesammt 8,10 Millionen Francs, d. s. 44 pCt. der Gesammt- 
ausgaben, aufgewendet werden, ein Verhältniss, welches sehr von 
dem auf den Europäischen Eisenbahnen beobachteten abweicht. 
Diese Thatsache ist einerseits durch die starke Abnutzung der 
Schienen und Schwellen zu erklären, andererseits aber auf die 
äusserst geringe Anzahl von Stationen zurückzuführen, wodurch 
die besondern Ausgaben für den Verkehrsdienst- und gleichzeitig 
die Gesammtausgaben herabgedrückt werden. Bezüglich der 
Schienenabnutzung ist noch darauf hinzuweisen, dass im Berichts- 
jahre 13366 Vignolschienen aus Eisen durch solche aus Stahl 
ersetzt und 20 809 eiserne Schienen ‚gedreht worden sind. Von 
den zur Auswechselung gekommenen 207544 Schwellen konnten 
nur 1237 wieder in Verwendung genommen werden. 

Den Personenverkehr anlangend, ist zunächst her- 
vorzuheben, dass seit dem Jahre 1876 die III. Klasse zur Auf- 
hebung gelangt ist. In diesem Jahre betrug die Anzahl der be- 
förderten Personen 674142 in I. Klasse, 61241 in II. Klasse und 
1115953 in 1II. Klasse, zusammen 1851336 Personen mit einem 
Ertrage von 4786100 Fres. Dagegen wurden im Berichtsjahre 
808 3512 Personen in I. Klasse und 2092 826 Personen in Il. Klasse 
oder insgesammt 2901 168 Personen mit einem Ertrage von 
6458400 Fres, befördert. Hiervon entfallen auf den Vorortsverkehr 
1 952 977 Personen mit 906400 Fres. oder ?/, sämmtlicher Passa- 
giere und !/, sämmtlicher Einnahmen, ein Verhältniss, welches 
seit Eröffnung dieses Verkehrs im Jahre 1861 ziemlich konstant 
geblieben ist. i K: 

In den Vorortszügen haben 27,9pCt. der Reisenden die 1. Klasse 
mit 41,6 pCt. der Gesammteinnahmen und 72,1 pCt. die II. Klasse 
mit 58,4 pCt. der Gesammteinnahmen benutzt, während dieses 
Verhältniss bei den Durchgangszügen in 1. Klasse 27,8 pCt. und 
51,1 pCt. resp. in II. Klasse 72,2 pCt. und 48,9 pCt: betrug. 

Im Güterverkehr betrug die durchschnittliche Ein- 
nahme pro beförderte Tonne Gut nach Herabsetzung der Tarife 
60 Fres., was ungefähr der im Jahre 1870 erzielten Einnahme 
entspricht. ; 

4 Wir haben bereits oben hervorgehoben, dass die Leer- 
fahrten der Güterwagen 4132658 km betrugen. Es ist diese 

Thatsache darauf zurückzuführen, dass der Verkehr nach dem 
Meere zu 273952 t betrug, während in umgekehrter Richtung 

Das Verhältniss zwischen dem 

Lauf der leeren Wagen und den insgesammt zurückgelegten 
Kilometern bezifferte sich auf 20,26 pCt., während das Verhältniss 

zwischen den beförderten Tonnenkilometern und der durch- 

'  schnittliehen Ladefähigkeit der Wagen 44,17 pCt. ergab. Ins- 

 gesammt wurden 470189 t Gut befördert, darunter !/, Kaffee; 
der Transport dieses Artikels, welcher im Jahre 1870 nur 85 000 t 
betrug, hat sich im Jahre 1881 auf 187000 t gehoben und ist im 
Jahre 1883 auf 163000 t zurückgegangen, auf die geleisteten 

85 601 920 tkm: entfielen in dem Berichtsjahre allein 33 822 199 
Tonnenkilometer Kaffee. Jede Tonne Kaffee hat durchschnittlich 
206 km zurückgelegt, jede Tonne anderes Gut aber nur 168,087 km. 
Die Einnahmen aus der Beförderung des Kaffees beliefen sich 
auf 14147400 Fres., das andere Gut ergab 9838 200 Frcs., die 
Gesammteinnahme aus dem Güterverkehr betrug somit also 
23 985 600 Fres. RN 

Schliesslich ist noch zu bemerken, dass im Berichtsjahre 
das Personal der Don Pedro II. Bahn aus 4 727 Beamten bestand, 
von welchen auf die Centralverwaltung 105, auf den Betriebs- 
dienst 1284, auf den Zugförderungsdienst 972, auf den Bahn- 
erhaltungsdienst 2200, endlich auf den Telegraphendienst 134 
Personen kommen, d. i. etwa 6,5 pro Kilometer Bahnlänge, 

Infolge von Unfällen wurden 15 Personen (3 Reisende, 
. 5 Beamte, 7 andere Personen) getödtet und 32 (5 resp. 19 und 8) 

verwundet. - 2 —ch. 


N 


- 2... Weber Italienische Tramways. 
_ In der Maisitzung des Vereins Deutscher Ingenieure sprach 
er Oberingenieur Reimherr über Italienische Dampf- 

ER ARE ER ; 

In Italien hat man zwei Typen Sekundärbahnen vorgesehen, 
welche die Deutsche Bahnordnung nicht aufgestellt hat; es ist 
dies eine Type, bei welcher 40 km Geschwindigkeit, und eine 
‚solche mit 0,95 m Spur, wobei 35 km Geschwindigkeit gestattet 
sind. Oberitalien besass Ende 1884 = 1020,9 km- Dampftrams, 
welche sich unter 9 Gesellschaften vertheilen, Fast sämmtliche 


ee 
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Linien liegen auf den Landstrassen und gehen möglichst weit in 
das Innere der Stadt; in Turin z. B. bis auf den Schlossplatz. 

In den meisten Fällen durchziehen die Dampftrams die 
Ortschaften und haben ihre Station auf einem Platze, wobei ein 
Cafe den Wartesaal abgibt. Da die Strassen oft sehr eng sind 
und der Zug direkt vor den Hausthüren passirt, so ist man sehr 
vorsichtig und lässt dem Zug einen Wächter mit Fahne und 
Horn vorauslaufen. In grösseren Orten ist auch ein eigenes Sta- 
tionsgebäude — wenn es auf einem Platze steht, in Holz — 
errichtet und in demselben zugleich die Wasserstation. 

In der ausserordentlichen Bequemlichkeit, mit welcher der 
Passagier zur Fahrgelegenheit gelangt, liegt der grosse Vortheil 
dieses Verkehrsmittels. Es bezieht sich dies nicht allein auf die 
Fahrgäste, sondern auch auf die -Transporte, welche zu den 
Märkten gebracht werden und liegt gerade in der richtigen Er- 
kenntniss solcher Verhältnisse der Hauptschwerpunkt der Ren- 
tabilität. 

Die sämmtlichen Linien sind eingleisig und wird das Gleise 
selbstverständlich auf eine Seite der Strasse gelegt und wenn 
letztere breit genug ist, durch Prellsteine abgegrenzt. Die Spur- 
weite ist fast allgemein die normale, blos is Piemont haben 
0,75 m Spur die Linien Biella-Cossato und Dorea-Santhia. 

Der Oberbau ist die Vignolschiene auf Holz-Querschwellen. 

Als Lokomotiven werden verwendet theilweise gewöhnliche 
Tenderlokomotiven, meist aber Masc hinen mit ganz verdecktem 
Gangwerk. Mit Kondensationseinrichtungen sind diese Lokomo- 
tiven -nicht ausgerüstet. Das Brennmaterial ist meist Stein- 


'koblenbriquettes oder Cardiffkohle, Koke sehr selten. 


Die Personen- und Güterwagen sind die verkleinerten 
Muster der grossen Wagen. Die Tragkraft der letzteren beträgt 
5—65 000 kg. 

Was die Länge der Züge anbelangt, so ist dieselbe in der 
Regel auf 4 Personenwagen oder 6 Güterwagen festgesetzt; viele 
Präfekturen erlauben bei starkem Verkehr an Festtagen etc. 
5 Personenwagen. Die Dampftramways verkehren mit solcher 
Sicherheit, dass sie ein beliebtes Verbindungsmittel in Italien ge- 
worden sind und Klagen oder Unfälle höchst selten vorkommen. | 


Böhmische Westbahn. 
Geschäftsbericht pro 1884. 

Das Geschäftsjahr 1884 hat sich, wenngleich die Ergebnisse 
desselben hinter jenen des Jahres 1883 zurückgeblieben sind, 
dennoch günstig gestaltet, denn im Jahre 1883 war im Güter- 
verkehr — infolge der ganz ungewöhnlichen Zunahme des fremden 
Verkehrs — eine bis dahin unerreichte Höhe zu verzeichnen. 
Das in 1884 beförderte Güterquantum betrug 1405469 t (gegen 
1480 266 t) oder — 74797 t. Dagegen ergibt sich, gegenüber 
allen Vorjahren mit alleiniger Ausnahme des Jahres 1883, eine 
bedeutende Verkehrssteigerung, in den Jahren 1882 resp. 1881 
und 1880 betrug die Totalverfrachtung 1 295756 t resp. 1348453 t 
und 1247178 t. Der Frachtausfall ist im internen Kohlenverkehr 
begründet. Die Anzahl der Tonnenkilometer. betrug 82 281 297 
(gegen 87910139) und ergab pro Tonnenkilometer 1,93 fl. (gegen 
1,92 fl.). Die Einnahmen bezifferten sich im Eil- und Frachtgut- 
verkehr auf 276459 fl. (gegen 2888852 fl.) und ergaben eine 
Verringerung von 124 257 fi. 

im Personenverkehr hat bei einer Beförderung von 684 919 
Reisenden (gegen 638944 Reisenden in 1883) eine Mehrbeförde- 
rung von 45 975 Personen stattgefunden, dementsprechend haben 
sich auch die Einnahmen von 667153 fl. (gegen 641330 fl.) um 
25833 fl, gesteigert. Für Militärtransporte wurden 7600 fl. (gegen 
7322 fl.) und im Gepäckverkehr 19871 fi. (gegen 19761 fl.) ver- 
einnahmt. Die verschiedenen Einnahmen beliefen sich auf 
110 059 fl. (gegen 158 006 fl.) oder — 47 947 fl. Die Totaleinnahme 
betrug 3561679 fl. (gegen 3707904 fl.) und es ergab sich somit 
eine Mindereinnahme von 146 225 fl. 

Die eigentlichen Betriebsausgaben betrugen 1343 212 fl. 


' (gegen 1405379 fl.), sie verringerten sich also. um 62167 fl. 


Diese erhebliche Minderausgabe hat ihren Grund in der Erspar- 
niss der Gehaltsbezüge des bei der Betriebsdirektion in Verwen- 
dung gestandenen Personals der Rakonitz-Protiviner Staatsbahn. 
Die Gesammt-Betriebsausgaben vertheilen sich auf die allgemeine 
Verwaltung mit 115 252 fl. (gegen 112414 fi.) oder +4 2838 fi., auf 


. Bahnaufsicht und Bahnerhaltung mit 397 772 fl. (gegen 454 805 fl.) 


oder — 57033 fl, auf den Verkehrs- und kommerziellen Dienst 
mit 424134 fl, (gegen 439650 fi.) oder — 15516 fl, auf den Zug- 
förderungs- und Werkstättendienst mit 406 054 fl. (gegen 398 509 fi.) 
oder + 7545 fl. Die sonstigen Ausgaben betrugen 344 782 fl. 
(gegen 301116 fl). Die Gesammtausgaben bezifferten sich auf 
1.687 994 fl. (gegen 1706496 fi.) und verringerten sich somit um 
18502 fl. Die eigentlichen Betriebsausgaben nahmen 37,71 pCt. 
(gegen 37,90 pCt.) der Einnahmen in Anspruch, sie betrugen pro 
Bahnkilometer 6692 fl. (gegen 7002 km) oder pro Zugkilometer 
1,46. fl. (gegen 1,55 fl.) und pro Achskilometer 0,03 fl. (gegen 0,03 fl.). 
An grösseren Herstellungen und Anschaffungen, deren Kosten 
in den vorbezeichneten Betriebsausgaben nicht inbegriffen sind, 
werden erwähnt die Erweiterung von Stationen, Errichtung 
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neuer Haltestellen, Anschaffung von Lokomotiven etc. und be- 
trugen die hierfür veranlassten Ausgaben 91 822 fl. 

Der Ueberschuss der Einnahmen über die Ausgaben be- 
ziffert sich auf 2 218466 fl, wovon zunächst gedeckt werden der 
Pachtzins für die Strecke Landesgrenze -Furth mit 36 472 fl., 
Steuern und Stempel mit 308 310 fi, Verzinsung und Amortisation 
des Prioritätenkapitals mit 874748 fl., es verblieben darnach 
noch zur Dotirung des Aktienkapitals (von 12 Millionen Gulden) 


998 937 fi. und nach Abzug der 5 pCt. Verzinsung mit 600 000 fi. 


ein Ueberschuss (inkl. des Vortrages aus 1883 mit 55950 fl.) von 
454 887 fi. zur Verfügung der Generalversammlung. 


Böhmische Nordbahn. 
Geschäftsbericht pro 1884. 

Die Resultate des Betriebes auf der Böhmischen Nordbahn 
waren im Jahre 1884 abermals günstig. Die Einnahmen aus dem 
Personen- und Sachenverkehr betrugen 3671664 fl.,. die ver- 
schiedenen 117411 fl., zusammen 3789 075 fl. und sind um 20105 fl. 
— 0,53 pCt. höher als im Vorjahre. Die Länge des Bahnnetzes 
betrug (exkl. der am 14. Dezember 1884 eröffneten Lokalbahn 
Schluckenau-NixJorf) 301 km und es entfallen somit an Einnah- 
men pro Kilometer 12588 (gegen 12521) fl. oder + 67 fl. Die 
eigentlichen Transporteinnahmen sind um 49548 fl. gegen das 
Vorjahr gestiegen. Diese Mehreinnahmen resultiren theilweise 
aus dem Personenverkehr, in welchem 50947 Personen oder 
4,31 pCt. mehr als im Vorjahre befördert und 38274 fi. oder 
5,39 pCt. mehr eingenommen wurden, es hat sich nicht allein die 
Zahl der beförderten Reisenden, sondern auch die von denselben 
zurückgelegte Wegelänge vermehrt. Im Güterverkehr wurden 
inkl. Gepäck und Eilgut 1 578336 t oder + 32364 t = 2,09 pOt. 
mehr als im Vorjahre befördert und bierfür eine Mehreinnahme 
von 11273 fl. = 0,39 pCt. erzielt. Das prozentuale Verhältniss 
zwischen Mehrfracht und Mehreinnahme ist durch nothwendig 
gewordene Tarifermässigungen bedingt worden. Im Kohlen- und 
Kokesverkehr war ein ‚Ausfall, dagegen im Zuckerverkehr eine 
Steigerung zu verzeichnen. Die verschiedenen Einnahmen er- 


gaben einen Ausfall von 29443 fl. Die eigentlichen Betriebsaus-. 


gaben bezifferten sich auf 1512543 (gegen 1507500) fl., sie sind 
also trotz der Verkehrssteigerung nur um 5143 fl. höher als im 
Vorjahre. Dieselben vertheilen sich auf die allgemeine Verwal- 
tung mit 82 146 (gegen 83 004) fl. oder — 858 fl., auf die Bahnauf- 
sicht und Bahnerhaltung mit 398188 (gegen 447687) fl. oder 
— 49499 fl., auf den Verkehrs- und kommerziellen Dienst mit 
625 335 (gegen 606 726) fl, oder + 18609 fl, auf den Zugförde- 
rungs- und Werkstättendienst mit 406 873 (gegen 369 983) fl. oder 
—- 36 890 fl. Die eigentlichen Betriebsausgaben betrugen 39,92 pCt. 
gegen 40 pCt. im Vorjahre und sind somit um 0,08 pCt. gefallen. 

Bei einer Gesammteinnahme von 3 789 075 fl. und einer Ge- 
sammtausgabe von 2805 234 fl. stellte sich der Betriebsüberschuss 
auf 983 841 f. und war um 5 408 fi. höher als im Vorjahre. 

Von diesem Ueberschuss wurden laut Generalversammlungs- 
beschluss 5 pCt. Zinsen für das .cirkulirende (12571500 fl. be= 
tragende) Aktienkapital = 628575 fl, 10 pCt. Tantieme für den 


'Verwaltungsrath = 35 526 fl. und 2 pCt. Superdividende = 251 430fl. 


vertheilt. Der verbleibende Ueberschuss von 68310 fl. wurde zu- 
züglich des Vortrages aus dem Vorjahre mit 201 667 fl. auf neue 
Rechnung vorgetragen. Ferner beschloss die Generalversamm- 
lung unter Berücksichtigung des Umstandes, dass die Steuer- 
freiheit der alten Linien der Böhmischen Nordbahn sich ihrem 
Ende nähert und dass in ungünstigen Zeitperioden die Valuta 
eine sehr grosse Höhe erreichen kann, für diese Fälle ein Steuer- 
und Agio-Reservekonto zu bilden und zu diesem Zwecke auf dies 
Konto die in 1882 gebildete 250 000 fi. betragende Amortisations- 
und Zinsenreserve — zu deren Fortbestand ein Erforderniss nicht 
mehr besteht — zu übertragen. Weiter wurde der Verwaltungs- 
rath ermächtigt, für dringliche Fälle die Konzession zum Bau 
und Betriebe neuer, kürzerer, an die Böhmische Nordbahn an- 
schliessender Lokalbahnen zu erwerben und den hierzu nöthigen 
Geldaufwand, sowie die Höhe Jdes Anlagekapitals und die Moda- 
litäten der Beschaffung desselben in den Konzessionsurkunden 
festzustellen. Hierbei bleibt jedoch die Ausgabe neuer gesell- 
schaftlicher Titres zu diesem Zwecke der Beschlussfassung der 
Generalversammlung vorbehalten. 

Ueber neue Lokalbahnlinien erwähnt der Bericht die Strecke 
Böhmisch-Kamnitz-Steinschönau, deren Bau demnächst in Angriff 
genommen werden solle und die Strecke Röhrsdorf-Zwickau, die 
sich im Stadium der Vorberathung befindet. & 


Aus den Jahresberichten Deutscher 


kammern für das Jahr 1884. 
a) Kölner Handelskammer. _ 

‚Im Jahre 1883/s4 sind in Köln 2278327 Personen mit der 
Eisenbahn angekommen, während 2368 387 — also 3,8 pCt. mehr 
— abgereist sind; der gesammte Personenverkehr belief sich dem- 
nach auf 4 646 714 Reisende gegen 4 104 192 Peysonen im Vorjahre, 


Handels- 


ee 


2 
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so dass eine Zunahme von 542522 Personen oder. 11,68 pCt. zu 


verzeichnen war. In der Gesammtzahl der Reisenden waren die 
Kölner Stationen der Linksrheinischen Eisenbahn mit 3008 980, 
die Stationen Köln und Deutz der Rechtsrheinischen Eisenbahn 
mit 845662 und die Station Deutz der ehemaligen Bergisch- 
Märkischen Eisenbahn mit 792 072 Personen vertreten. . 

Der Gesammtgüterverkehr betrug 1249364 t gegen 1213247 


Tonnen im Vorjahre; mithin ergab sich eine Zunahme von 36 117 t 


bezw. 2,9 pCt... Nur ungefähr ein Drittel dieser Güter, 364592 t, 
wurden versandt, während der grösste Theil, 884772 t ankamen. 
Von den Bahnhöfen waren die Kölner Stationen der Links- 
rheinischen Eisenbahnen mit 841645 t, die Stationen Köln und 


Deutz der Rechtsrheinischen Eisenbahn mit 274506 t und die 


Stationa Deutz der früheren Bergisch - Märkischen Bahn mit 


133 213 t an diesem Verkehr betheiligt. = 
Durch die Voriage wegen Ausbaues der Strecke Hoch-Neu- 
kirch-Grevenbroich im Landtage wurde auch der Plan der Köln- 
M.-Gladbacher Linie, zu deren Bau die frühere Bergisch - Mär- 
kische Eisenbahn - Gesellschaft bereits vor 14 Jahren die Ge- 
nehmigung erhalten hatte, wieder angeregt. Ging der Wunsch 
der Betheiligten allerdings zunächst dahin, dass von Köln über 
Grevenbroich, Odenkirchen und Rheydt eine direkte Verbindung 
nach München-Gladbach hergestellt würde, so befreundeten sic 
dieselben doch, nachdem der Herr Minister der öffentlichen Ar- 
beiten die Erklärung abgegeben, dass die Fortführung der Strecke 
Hoch»-Neukirch-Grevenbroich nach Köln beabsichtigt sei, auch 
mit dem neuen Plane, der nunmehr seitens des Landtages ge- 
nehmigt ist. - - = : in 
Im Januar 1883 war zwischen dem Staate und der Stadt 
Köln ein Vertrag abgeschlossen worden, in dem sich der erstere 
bereit erklärte, an der Köln-Bingener Eisenbahnlinie einen Per- 
sonenbahnhof in der Nähe der Venloerstrasse und einen zweiten 
Personenbahnhof, verbunden mit Güterbahnhof, als Ersatz für 
den eingehenden Bahnhoi „Pantaleon“ in der Nähe des Durch- 
gangs der genannten "Eisenbahnlinie durch die neue Festungs- 


umwallung anzulegen. Wie die Handelskammer erfahren haben 


will, sei nunmehr nur die Anlegung von Haltestellen beabsichtigt, 
sie gibt daher dem Wunsche Ausdruck, dass für den Bahnhof 
an der Venloerstrasse, der namentlich in den Sommermonaten 
einen grösseren Verkehr haben werde, als alle Bahnhöfe der Bin- 
gener Linie, mit Ausnahme von Bonn und Coblenz, die Vor- 
kehrungen für den Personenverkehr in dem Umfange wie auf 
den grösseren Stationen dieser Strecke getroffen würden und 


dass für den Bahnhof am Weyerthore, den sogenannten Süd- 


bahnhof, in dem sie den einstigen Ausgangspunkt aller die feste 


Rheinbrücke überschreitenden Züge, der jetzt der Bahnlıof am 


Dom ist, erblickt, eine erhebliche Ausdehnung ins Auge gefasst, 


der erforderliche Grund und Boden hierzu gesichert, auch die 
Ab- und Zuiahrt zum Bahnhofe, sowie der Vorplatz desselben 


von vornherein in grossem Stile angelegt werden möchten. 


b) Görlitzer Handelskammer. 


Was die allgemeine Lage des Geschäfts in 1884 ° - 


anlangt, so wurde überall über den Rückgang der Preise der 
fertigen Fabrikate, sowie über den geringen;Nutzen, welcher dem 
Verkäufer der Waare verbleibt, geklagt. Nur in wenigen Ge- 


schäftszweigen hat daher eine Aufbesserung der Arbeitslöhne 


stattfinden können, vereinzelt sind dieselben sogar gesunken. 


Zu den Ursachen, von denen der Görlitzer Handel eine 
günstige Beeinflussung zu erwarten habe, gehört nach Ansicht 


der Handelskammer u. a. auch die Neugestaltung der dortigen 
Bahnhofsverhältnisse, doch scheint sich die Handels- 


kammer von nicht ganz zutreffenden Voraussetzungen bezw. über- 


triebenen Hoffnungen hierin haben leiten lassen. 


Vor Verstaatlichung der Berlin-Görlitzer Eisenbahn waren En 
die Güterböden derselben für die über Cottbus bezw. über Zittau 


oder Seidenberg sowohl ankommenden wie abgehenden Güter an 
der der Stadt zugekehrten inneren Bahnhofsstrasse, wohin die 
Fuhrwerke einen ungleich bequemeren Weg hatten, als die 
steilen Strassen hinan nach den auf der entgegengesetzten 
Seite — der äusseren Bahnhofsstrasse — gelegenen Güterexpedi- 


tionen der Königlich Niederschlesisch-Märkischen und der König- 


lich Sächsischen Staatseisenbahn. Allerdings musste damals 


nicht selten die bequeme Au- und Abfuhr durch zeitraubendes 
Fragen, wo das betreffende Gut angekommen sei, erkauft 


werden. / 


Diesem Uebelstande wurde nun zwar abgeholfen, als nach 
die 
Güterexpedition derselben nach der äusseren” Bahnhotsstrasse - 


Uebergang der Berlin-Görlitzer Eisenbahn auf den Staa 


verlegt und mit derjenigen der Niederschlesisch-Märkischen Eisen- 


bahn vereinigt wurde; dafür mussten aber nunmehr sämmtliche 


Güter auf den steilen Strassen zu- bezw. fortgeführt werden. 


Die Handelskammer hat infolge dessen das Gesuch gestellt, Pi 


den Haupt-Güterverkehr nach der Stadtseite zu verlegen, wobei 


sie ausführt, dass die innere Bahnhofsseite bei Benutzung der 


Böden der früheren Berlin-Görlitzer Risenbahn und nach Ausbau 


derselben auf dem jetzt noch unbebauten Terrain, auf welchem 
z. Zt. der Krahn dieser Bahn steht, und vielleicht unter Hinzu- 
= u > - : 


jahme eines Theils der jetzt zu Steinplätzen und zur Viehver- 
ladung u. s. w. benutzten Rampe zur Anlage der erforderlichen 
Güterböden und Abfertigungsräume und dass der jetzige soge- 
‚nannte Steuerhof nach Heranziehung des neu gewonnenen freien 
Terrains am Brautwiesentunnel zur Anlage der erforderlichen 
 Rangirgleise genügen würde. Die Wagenladungsgüter würden 
allerdings auch fernerhin auf der äusseren Bahnhofsseite ver- 
‚bezw. entladen werden müssen. 

Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin bezw. der Herr 


_ Minister der öffentlichen Arbeiten gingen jedoch auf den Antrag 
nicht ein, indem sie sich von der Erwägung leiten liessen, dass 
- die Kosten für die beantragte Verlegung der Güterexpedition im 

Verhältniss zu dem zu erwartenden Vortheil, der schliesslich nur 
einem Theile der Interessenten zu Gute komme, übermässig hoch 
seien und dass ferner die Fuhrwerke der Spediteure nur auf 
grossen Umwegen zur Güterexpedition der Sächsischen Staats- 
bahn, deren Verlegung nicht angängig ist, gelangen könnten. 
Zudem würde der jetzt leicht zwischen dieser letzteren und der 
Niederschlesisch-Märkischen Güterexpedition von statten gehende 
Verkehr in hohem Grade erschwert werden. Aus diesen Gründen 
ist den Wünschen der Handelskammer z. Zt. die Zustimmung 
versagt worden. 
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‚Ueber Bepflanzung von Bahndämmen mit 


Schwedischem Dorn. ER 

Von Th. Brandt, Landschaftsgärtner in Bredebro (Nordschleswig). 

In den letzten Jahren wird der Einfriedigung resp. Be- 

S pflanzung der Bahnstrecken mehr und mehr Aufmerksamkeit 
geschenkt. In der That sind die Vortheile, welche eine solide, 
zweckentsprechende Anpflanzung gewährt, nicht zu unterschätzen. 
-Wenn-bier und da noch saumselig vorgegangen wird, so liegt der 
Grund darin, dass viele Arbeiten trotz Geldkosten und Mühe 
nicht den gewünschten Erfolg hatten. In den meisten Fällen war 

die unrichtige Wahl des Pfianzmaterials daran Schuld. — 


Mutter Erde hat für jede Lage, für jeden Boden,. 


selbst den geringsten Grausand und Geröll ihre 
 Pflegekinder. : 
Was für Vortheile gewähren dergleichen Pflanzungen im 
‚allgemeinen? SE 


1. Sie sollen die Böschungen, den Bahnkörper begrenzen, ein- 
friedigen und unberufene Eindringlinge fern halten. _. 

2. Steile Anhöhen, leichte Erdarten, Sand, Kies, Geröll etc. mit 
ihren Wurzeln innig durchziehen, befestigen und etwaiges 
Abrutschen verhindern. Letzteres ist hauptsächlich beineuen 

- Strecken nicht zu unterschätzen und verdient allgemeine 
Beachtung. 


stürmen gewähren und angewehte Schneemassen aufhalten, 
= obne dabei selbst zu Grunde zu gehen. - 

TER Welches sind denn solche bevorzugte Pflanzen, die alle be- 
nannten Vortheile gewähren? Diese Frage muss sich jedem Inter- 
essenten aufdrängen. Auf trockenen, steilen Abhängen, rauher 


Freilage, ohne besondere Verbesserung des Bodens baldmög-. 


 lichst zu einer dichten Hecke zu gelangen, eignet sich keine 
Pflanze besser als der Schwedische Boxdorn, eine Abart des 
| Lysium Ruropaeum; nicht zu verwechseln mit der wuchernden 
Schlingpflanze, welche man häufig in Deutschland antrifft. 
=, Dieselbe gedeiht nach dem Anpflanzen ohne alle Pflege, 
hält sich selbst in Form, ist sehr lebensfähig und bildet in kurzer 
Zeit ein geschlossenes Dickicht. Infolge dessen ist sie auch, wie 
keine zweite Pflanze, geeignet, grosse Schneemassen vom Gleise 
energisch abzuhalten. Was dieses heisst, bedarf keiner weiteren 
-_ Darlegung. Wer je Gelegenheit gehabt, ein Dänisches oder 
 — Schwedisches freiliegendes Gehöft von Boxdorn umgeben im 
_ Winter zu sehen, wird dieses bestätigen. Von Vieh oder Wild 
bleibt diese Species unberührt, da ihnen der Geschmack zuwider 
ist und der Strauch mit zahlreichen Dornen versehen ist, In- 
folge aller dieser guten Eigenschaften ist der Schwedische Box- 
' dorn eine populäre Heckenpfianze geworden und verdient allge- 
meine Anpflanzung. In Deutschland ist sie leider noch wenig 
- vertreten, zumal bekanntlich der Einführung von Pflanzen infolge 
der Reblauskonvention bedeutende Schwierigkeiten entgegen- 
stehen und auch im Auslande die Species nicht überall echt 
ertreten ist. Die leichteste und wohlfeilste Vermehrung ge- 
‚schieht durch Steckhölzer, welche möglichst im Spätherbst ge- 
pflanzt werden müssen, wo die Winterfeuchtigkeit die Be- 
wurzelung ungemein fördert. Da die Pflanze sehr zeitig ausgrünt, 
während wir im Frühjahr oft sehr trockene Witterung haben, 
wird die Frühjahrspflanzung oft fraglich. — Mit bestem Erfotg 


‚40 m von einander, die Steckhölzer in der Reihe 0,20 m Ab- 
stand. Der Pflanzgraben muss 0,60 bis 0,80 m’ breit und I Spaten- 
stich tief, vor Eintritt des Herbstes umgearbeitet und grosse Un- 
räuter, wie Disteln, Wınden, Quecken etc., entfernt werden, da- 
it nicht im ersten Jahre dıe Pflänzlinge überwuchert werden, 
päter lässt der Schwedische Dorn keinen Rivalen aufkommen. 


3. Vor allem sollen sie energischen Widerstand bei Schnee-. 


- eisenbahnen und der Strassenbahnen 


ist die doppelreihige Pflanzung zu empfehlen. Die beiden Reihen. 


Sonstige pekuniäre Einnahmen bringt die Pflanzung aller- 
dipgs nicht, da das Lysium weder Holzwerth noch andere Er- 
träge liefert. — Jedem das Seine. 

Soweit es meine Zeit gestattet, bin ich gern erbötig, den 
Interessenten auf etwaige Anfragen weitere Auskunft zu geben. 

In letzter Zeit sind Beerenobst-Anpflanzungen vielfach em- 
pfohlen worden ; ich halte wenig davon. — Dergleichen Kultur- 
pflanzen verlangen viel Pflege, Dünger, Bewässerung, geben keinen 
Schutz, und die Pächter solcher Strecken wollen auch. leben, 
Einzig und allein hat die Weide für Anpflanzung an den Bahn- 
linien eine Zukunft, gutes Flechtmaterial findet guten Absatz. 


Universal-Staubverschluss für Achslager 
(System Romberg). 


Dieser in No. 45 S. 592, dieser Zeitung kurz beschriebene 
Staubverschluss ist inzwischen dem Erfinder unter No. 32597 für 
Deutschland patentirt worden. Der Apparat lässt sich nicht nur 
bei neuen Normal-Achslagern anbringen, sondern auch bei alten 
Achslagern. Als wesentliche Vortheile werden hervorgehoben: 

" „1. Der Verschluss ist so gut wie gar keiner Abnutzung 
unterworfen, besitzt daher eine unbegrenzte Dauer. 

2. Die Herstellungskosten betragen noch nicht die Hälfte 
der bisher angewandten Dichtungen. 

3. Die Wirkungsweise des Verschlusses ist eine vollstän- 
dige; es kann weder Staub noch Sand in die Achsbuchse ge- 
langen und wird somit der Hauptfaktor, welcher das Heisslaufen 
der Achsschenkel bisher begünstigte, beseitigt. 

4. Es findet keine Veruaoreinigung des Schmiermaterials 
statt und ergibt sich hieraus ein ganz bedeutender Minderver- 
brauch desselben. 

Die an einem Modelle ausgeführten Versuche haben die 
Zweckmässigkeit des dem Verschlusse zu Grunde gelegten Prin- 
zips erwiesen und dürfte er einen lange empfundenen Uebelstand 
beseitigen und sich seiner Einfachheit, Dauerhaftigkeit, sowie 
namentlich seiner Zweckmässigkeit und Billigkeit halber sehr 
bald das Interesse der Eisenbahntechniker erringen. —3t.— 


Litteratur. 


—st.— Zeitschrift für das gesammte Lokal- und Strassen- 
bahnwesen. Herausgegeben von W. Hostmann, Grossherzog- 
lich Sächsischer Baurath in Hannover, Jos. Fischer-Dick, 
Oberingenieur in Berlin und Fr, Giesecke, Maschinenmeister 
in Hamburg. IV. Jahrgang 1885. Erstes Heft. Mit 3 lith. Tafeln 
und 20 Holzschnitten. Wiesbaden, J. F. Bergmann. 

Von dieser trefflichen, bereits auf Seite 658 vorigen Jahr- 
gangs unserer Zeitung besprochenen Fachschrift liegt uns das 
1. Heft des IV. Jahrganges (1885) vor. 

Dasselbe enthält an Originalabhandlungen: Allgemeine . 
Uebersicht von W. Hostmann. ‘Die Finanzirung der Preussischen 
Lokalbahnen von Dr. W. Schäfer. Ueber die Anlage der Sächsi- 
schen Schmalspurbahnen von C. Köpke. Die geräuschlosen Pflaste- 
rungen in den Strassen mit Pferdebahnbetrieb von J. Fischer- 
Dick. Die Einführung des Dampfes auf dem Kopenhagener 
Strassenbahnnetz von R. Rowan. Die Lokalbahn von Altona 
nach Kaltenkirchen von W. Hostmann. Uebersicht über die 
Niederländischen Lokal- und Strassenbahnen zu Ende des Jahres 
1884 von H. Boers in Rotterdam. Stellungnahme der Pferde- 
zur Ausdehnung der 
Krankenkassen- uud Unfallversicherungsgesetze auf deren Be- 
triebe von Dr, Hilse. Etwas über die Konstruktionsbedingungen 
der Strassenlokomotiven von Fr.Giesecke (Fortsetzung). Betriebs- 
resultate von Schmalspurbahnen im Jahre 1884: I. Waldenburger 
Bahn. 1I. Luxemburger Schmalspurbahnen. Beispiele ausge- 
führter Betriebsmittel und interessanter Einrichtungen für Lokal- 
bahnen. Ueber Schutzvorrichtungen bei Pferdeeisenbahn-Wagen 
von Peiser. Sodann folgen Litteraturbericht und Referate über 
die bei der Redaktion eingegangenen Bücher von Giesecke. End- 
lich ist eine Abtheilung „Verschiedene Mittheilungen*“ angefügt, 
welche in den früheren Heften noch nicht bestanden hat, aber 
fortan beibehalten werden soll; darin wollen die Verfasser ihre 
ganz besondere Aufmerksamkeit den vielfach in der Presse ver- 
breiteten falschen und entstellenden Nachrichten auf dem Gebiete 
des Lokal- und Strassenbahnwesens widmen und dieselben thun- 
lichst berichtigen; ausserdem sollen in dieser Abtheilung Mit- 
theilungen von allgemeinem Interesse, sowie etwaige persönliche 
Angelegenheiten gebracht werden. 

Das vorliegende Heft reiht sich den vorhergegangenen 
würdig an und können sich die Herausgeber schmeicheln, durch 
ihre bisherigen Veröffentlichungen wesentlich mit beigetragen zu 


"haben, dass das Verständniss für die Bedeutung lokaler Bahn- 


anlagen in immer weitere Kreise dringt, manches Vorurtheil be- 
seitigt und manches Bedenken geschwunden ist. Wir aber sehen 
mit grossem Interesse der Fortsetzung der Zeitschrift entgegen. 

Nachtrag. Soeben ist das 2. Heft des laufenden Jahr- 
ganges erschienen und enthält an Originalabhandlungen: Rechts- 


streitfragen aus dem Gebiete des Lokal- und Str assenbahnwesens 
Ueber feuerlose Motoren mit spezieller Berück- 
sichtigung der Natronmaschinen von Honigmann von G. Küchler. 
Betriebsresultate von Schmalsp urbahner. 


von Dr. Hilse. 


Bahnen von W. Hostmann. 


I. Güterverkehr. 

Niederdeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. September cr. tritt für den oben ge- 
nannten Verband ein neuer Tarif für die 
Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren in Kraft. Derselbe 
enthält direkte Sätze für den Verkehr 

a) zwischen Stationen der Unterelbe- 
schen Bahn einerseits, Stationen der 
Direktionsbezirke Hannover, Frank- 
furt a/M. und Magdeburg, sowie der Braun- 
schweigischen, Halberstadt - Blankenbur- 
ger, Berlin-Hamburger und Paulinenaue- 
Neuruppiner Bahn andererseits; 

b) zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger und _Paulinenaue - Neuruppiner 
Bahn einerseits, Stationen der Direktions- 
bezirke Hannover, Frankfurt a/M. und 
Magdeburg, sowie der Braunschweigischen 
und Halberstadt-Blankenburger Bahn an- 


dererseits; 
e) zwischen Stationen der Lübeck- 
Büchener, Altona - Kieler, Westholsteini- 


schen und Holsteinischen Marsch-Bahn 
einerseits, Stationen der Direktionsbezirke 
Hannover, Frankfurt a/M. und Magdeburg, 
der Unterelbescher, Braunschweigischen 
und Halberstadt-Blankenburger Bahn, so- 
wie der Station Leipzig B. A. des Direk- 
tionsbezirks Erfurt andererseits. 

Zur Aufhebung gelangen hierdurch fol- 
gende Tarife für die Beförderung von 
Leichen, Fahrzeugen und lebenden Tbieren 
nebst Nachträgen: 

1. für den Niederdeutschen ‚Verband 
vom 1. Mai 1880; 

2. für den Leipzig - Magdeburg - Nieder- 
deutschen Verband vom 1. Mai 1880; 

3. für den Braunschweig-Potsdam-Ham- 

burger Nachbar-Verkehr vom 20. März 
1880; 
4. für den Rheinisch - Niederdeutschen 
Verband vom 1. Mai 1880 bezüglich des 
Verkehrs mit den Stationen des Direk- 
tionsbezirks Hannover; 

5. für den Berlin-Hannover-Oldenburgi- 
schen: Verband vom 1. Mai 1880 bezüg- 
lich des Verkehrs zwischen Stationen der 
Berlin-Hamburger Bahn einerseits, Sta- 
tionen der Direktionsbezirke Hannover 
(inkl. Hamburg H.), Frankfurt a/M. und 
Magdeburg, sowie der Braunschweigischen 
Station Einbeck andererseits, 

Durch den neuen Tarif treten im Allge- 
meinen Ermässigungen, in verschiedenen 
Fällen jedoch auch Erhöhungen, sowie 
Aufhebungen bezw. Einschränkungen be- 
stehender direkter Expeditionen ein. 

Bezüglich der Letzteren, welche am 
15. Oktober er. in Kraft treten, wird von 
den Verbandstationen Auskunft ertheilt, 
auch kann der neue Tarif daselbst käuf- 
lich bezogen werden. 

Hannover, den 29. August 1885. (1788) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Die Ausnahmetarife No. II und XIA 
vom 1. August 1883 für die Beförderung 
von Getreide ‘von Ungarischen ‚bezw. Ru- 
mänischen, Bulgarischen und serbischen 
Stationen der Ersten K. K. priv. Donau- 
Dampfschifffabrts-Gesellschaft nach dies- 
‚seitigen Stationen treten am 1. Oktober 
d. J. ausser Gültigkeit. (1789) 

Strassburg, den 25. August 1885. 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Ueber transportable 
Beispiele ausgeführter Betriebsmittel 
und interessanter Einrichtungen für Lokalbahnen (Fortsetzung). 
Die Schmalspurbahn - Anlagen der Mansfelder Kupferschiefer 


OFFIZIELLE A 


2.898 2 


Der Ausnahmesatz für Eisenwaaren des 
S. T. I. Morlanwelz-Basel (bei Bestimmung 
für Westschweizerische Stationen) im 
Heft III b des Belgisch-Südwestdeutschen 
Tarifs vom 1. April 1885 wird mit Gültig- 
keit vom 10. Oktober d. J. auf 26,73 Fres. 
erhöht. 

Kaiserliche General-Direktion 
der Kisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit Gültigkeit vom 1. September bezw. 
15. Oktober .d: J. tritt der Nachtrag4 zum 
Reichsbahn-Staatsbahn-Tarif vom 1. Januar 
1885 in Kraft, enthaltend Berichtigungen, 
sowie Tarifsätze für Tetingen in Luxem- 
burg und für die Haltestelle Wanders- 
leben (Königl. Eisenbahn-Direktion Erfurt). 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. .. (1791) 

rankfurt a/M., den 25. August 1885. 

Die Königliche Eisenbabn-Direktion. 


Berlin-Erfurt, Breslau-Erfurt, Bromberg- 
Erfurt. Mit sofortiger Gültigkeit treten 
direkte Tarifsätze für Eil- und Stückgut 


- von und nach Ossmannstedt, sowie Aen- 


derungen zu den Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen. _ (1792) 
Erfurt, den 25. August 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Zum Verbands-Gütertarif für den Ver- 


kehr zwischen Stationen -der Mecklen- 
burgischen Friedrich - Franz - Eisenbahn 
einerseits und Stationen der Wismar- 
Rostocker Eisenbahn andererseits ist der 
vom 1. September cr. ab gültige Nach- 
trag 2 herausgegeben, welcher ermässigte 
Frachtsätze für Eilgut, Stückgut und die 
allgemeinen Wagenladunrgsklassen enthält. 
Schwerin, den 26. August 1885. (1793) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Direktion der Mecklenburgischen 


Friedrich - Franz-- Eisenbahn - Gesellschaft. : 


Eisenbahn-Direktionshezirk Altona. Die 


Gültigkeitsdauer des durch Nachtrag 11 


zum Lo kal-Gütertarif der Berlin-Hambur- 
ger Eisenbahn vom 15. Januar 1878 zur 
Einführung gelangten Ausnahmetarifs 
No. 31 für Sprit und Spiritus zum See- 
Export von Beriin nach Hamburg wird 
unter den bisherigen ‘Bedingungen bis 
zum 31. August 1886 verlängert. 

Altona, den 25. August 1885. (1794) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Nassau-Bayerischer Verkehr. Für den 
Verkehr zwischen Hassfurt eirerseits und 
Frankfurt a/M., Taunusbahnhof und Sach- 
senhausen, ıst ein Ausnahmesatz für Steine 
des Spezialtarifs Il von 0,40 .% pro 100 kg 
in Kraft getreten. 

‚Näheres ist auf den betreffenden Expe- 
ditionen zu erfahren. 

: Frankfurt a/M., den 25. August 1885. 

Königl. Eisenbahndirektion. 1795) 


Der nach unserer Bekanntmachung vom 
25. Juni er, mit dem 1 Juli er. für den 
Export nach Rumänien, Serbien und Bul- 
garien eingefübrte. Gütertarif (Theil. 11) 


ab Burgsolms, Frankfurt a/M. ete. nach 
‘ Oderberg trans. und Passau trans. hat 


bezüglich der Sätze im Ausnahmetarife 3 
(Güter aller Art) auf die Artikel „Ge- 
treide etc. und Mühlerfabrikate* keine 
Anwendung zu finden. - 


(1790) 


£ 


bauenden Gewerkschaft von W. Hostmann. Die Unfall-Berufs- 
genossenschaften in ihren Rechtsverhältnissen zu den Kranken- 
kassen, sowie dem Beschädigten oder einem Dritten als Urheber 
gegenüber von Dr. Hilse. 
garns. Die Vorgänge zur Bildung einer freiwilligen Berufsge- 
nossenschaft der Strassen- 
sowie deren statistische Unterlagen von Dr. Hilse. 


NZEIGEN. 


Die Strassenbahnen Oesterreich-Un- 


und -Pferdebahn-Unternehmungen, 


Diese Massregel tritt mit dem 10. Ok» 
tober cr. in Kraft. 
Frankfurt a/M., den 25. August 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Königlich Bayerische Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. Mit Wirksamkeit vom 
1. September 1885 ab gelangt zum Be- 
triebsreglement nebst allgemeinen Zusatz- 
und Tarifbestimmungen für die Eisen- 


bahnen Deutschlands mit den besonderen 
‚Zusatzbestimmungen und Lokaltarifen der 


Königlich Bayerischen Staatseisenbahnen, 
— Heft Ill Beförderung von Gütern, vom 
1. Juni 1882 — Nachtrag VII zur Ein- 
führung.“ 
München, den 17. August 1886. . 
Generaldirektion. 


Vom 1. September 1885 ab bis vorläufig 


Ende dieses Jahres wird im Berlin-Säch- 
sischen, Stettin-Schlesisch/Märkisch-Säch- 
sischen, Braunschweig - Magdeburg -Säch- 
sischen, Norddeutsch - Sächsischen und 
Rheinisch - Westfälisch - Sächsischen Ver- 
bands - Güterverkehre die Fracht für 
Langeisen (Schienen, Röbren, Konstruk- 
tionseisen etc.), welches wegen ‘des Ge- 
wichtes oder der Länge auf einem ge- 
wöhnlichen Güterwagen von 10000 kg 
Tragkraft nicht verladen werden kann, 
sofern zur Verladung ein paar Schemel- 
oder Kuppelwagen von zusammen mehr 
als 10000 kg Tragkraft gestellt werden, 
nach den Sätzen des betreffenden Spezial- 
tarifs für das wirkliche Gewicht der La- 
dung mindestens aber für 10000 kg er- 
oben. 


Dresden, am 26. August 1885. (1798) 


Königliche Generaldirektion der Sächsi- 


schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 15. September bis 


spätestens Ende Dezember 1885 gelangt 
für den Transport roher Baumwolle in 
Wagenladungen a 10000 kg von Dresden» 


 Eibkai nach Dusnik in Böhmen ein -er- 
neunzig 


mässigter Frachtsatz- von 
Pfennigen pro 100 kg im Keklama- 
tionswege unter den im Tarife Dresden» 
Eibkai-Nordwestböhmen vom 10. Juni cr. 
vorgeschriebenen Kontrollbestimmungen 
zur Anwendung. < 

Dresden, am 26. August 1885. 


schen Staatseisenbahnen. : 
Freiherr von Biedermann. 


Balgisch - Vesterreichisch - Ungarischer 
Unter Aufbebung der 

am 1. September v. Js. wieder in Gültig- 
keit gesetzten Frachten für Obst des. 


Eisenbahnverband. 


Ausnahmetarifs No. 9 (Nachtrag III vom 


1. Januar 1883) für den Verkehr zwischen 
Budapest und den Belgischen Hafensta- 


(1796) 


(1797) 


799). 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 


Di 


tionen, mit Ausnahme jener für Nieuport £ 


transit und Termonde transit, sowie an 


Stelle des am 15. Oktober v. Js. durch 


Nachtrag 1X eingeführten Ausnahmetarifs 


für die Beförderung von Weintrauben 


zum Belgisch-Oesterreichisch-Ungarischen 


Verbands-Gütertarif (Heft II) vom 1. Ok- 


tober 1881, tritt am 1. September d. Js. u | 


ein neuer Ausnahmetarif für die Beförde- 


rung von Obst (frischem), auch Melonen = 


und Weintrauben bei Aufgabe in Qaanti- 


täten 


_ a) unter 5000 kg, 
- b} von mindestens 5000. und 
e) von mindestens 10 000 kg 


für den Verkehr von Ungarischen nach | 


Belgischen Stationen, in Wirksamkeit. 
Preis 0,20 44 
Köln, den 22. August 1885. (1800) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
- (linksrheinische). 


- Am 1. September d. Js. tritt für den 
Verkehr zwischen den Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(linksrheinisch) und Köln (rechtsrheiniseh), 
der Aachen-Jülicher Eisenbahn, der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Eisenbahn und 
den Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
bahnen — im Rheinischen Nachbarver- 
kehre — ein neuer Tarif für die Beförde- 
rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren in Kraft, durch welchen die 
bisherigen Bestimmungen und Trans- 
portpreise für Leichen etc. aufgehoben 
werden. 


- Exemplare sind bei den betreffenden 


Güterexpeditionen zum Preise von 20 
pro Stück zu haben. 

Köln, den 21. August 1888. (1801) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Magdeburg - Bayerischer Güterverkehr. 
Am 15. Oktober d. Js. treten die für den 
: Verkehr zwischen Gerlebhogk . einerseits 
und Stationen der Bayerischen Staats- 
bahnen andererseits im Magdeburg-Baye- 
rischen Gütertarif vom 15. August 1884 
bestehenden direkten Frachtsätze ausser 
Kraft, ohne durch anderweite direkte 
Frachtsätze ersetzt zu werden. - : 
:Von dem genannten Tage ab gelange 
Sendungen nach und von Gerlebogk 
durch die Station Biendorf zur Umexpe- 
dition: 3 A i i 
Ueber die Höhe der hierbei eintreten- 
den Frachtsätze ertheilt das Verkehrs- 
'büreau. der unterzeichneten Direktion 
Auskunft. 
Magdeburg, den 1. September 1885. 
Königl. Eisenbahn-Direktion, (1802) 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. J. kommen im Baye-“ 
risch-Sächsischen Güterverkehre für den 
‘Verkehr zwischen den Stationen Leipzig, 
Plagwitz-Lindenav, Zeitz, Gera, Wolfsge- 
färth, Weida und Eisterwerda der Sächsi- 

"sehen Staatsbahn einerseits und den 
Bayerischen Verbandsstationen anderer- 
seits neue Frachtsätze zur Einführung, 
welche neben zahlreichen Frachtermässi- 
gen auch einzelne Frachterhöhungen 
erbeiführen werden. Diese Erhöhungen 
werden indess erst vom 10. Oktober .d. J. 
anin Anwendung gebracht. Der die neuen 
Frachtsätze enthaltende Tarifnachtrag ist 
n den letzten Tagen des Monats Septem- 
r d. J. durch die betheiligten Güter- 
expeditionen zu beziehen, inzwischen er- 
 theilt aber unser Verkehrsbüreau hier auf 
 sehriftliche Anfrage Auskunft über die 
Höhe der neuen Frachtsätze. 
Dresden, den 25. August 1885. (1803) 
Königliche Generaldirektion der Säch- 
:; sischen Staatseisenbahnen. 
Freiherr von Biedermann. 


Rheinisch-Köln-Minden-Belgischer Güter- 
serkehr. Am 1. September dieses Jahres 
„wird die Station Ründeroth des Eisen- 

 kahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
' miseh) mit direkten Frachtsätzen in den 
Rheinisch-Köln-Minden-Belgischen Güter 
‚ verkehr aufgenommen werden. 
Nähere Auskunft ertheilen die be- 
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tr effende Güterexpedition sowie die Tarif- 


f 


'büreaus der Unterzeichneten und der 


Königlichen Eisenbahndirektion (rechts- 
rheinisch) bier. \ 
Köln, den 22. August 1885. (1804) 
Königlicne Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Zum Gütertarif für den Staatsbahnver- 
kehr Köln (linksrheinisch) und Aachen- 
Jülich-Berlin vom 1. Juli 1885 tritt am 


1. September d. J. der Nachtrag 2 im 


Kraft. 

Derselbe enthält: Aulerweite Sätze des 
Ausnahmetarifs 3c für den Verkehr nach 
Stettin transito, Ausnahmetarif 6 für Lang- 
eisen und Berichtigungen. 

Verkaufspreis 0,10 44 (für die Besitzer 
des Haupttarifs unentgeltlich). 

Köln, den 29. August 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische), 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(1805) 


Vom 1. September d. J. ab wird die bei 

Station Morgenroth gelegene „Schlesien- 

rube“ in die Ausnahmetarife für Ober- 

schlesische Steinkohlen nach Stationen ; 

a) der Kaiser Ferdinands-Nord- etc. Bahn 
vom 15. September 1884, 

b) der Galizischen Carl - Ludwig-, Lem- 
berg-Czernowitz-Jassy- etc. Bahn vom 
1. August 1885, 

'e) derOesterreichisch-Ungarischen Staats- 
Eisenbahngesellschaft (Strecke Wien- 
Bruck a/L. ete,) und der Ungarischen 
Staatsbahnen (Bruck a/L-Szt. Janos) 
vom 1. November 1884, 

d) der Oesterreichischen Südbahn-Gesell- 

. schaft etc. vom 1. November 1884, 

..e) der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen vom 1. Dezember 1884, 

f) der Oesterreichischen Nordwestbahn 
(Wien-Znaim etc.) vom 1. Oktober 1884, 

g) der Eisenbahn Wien - Aspang vom 
1. Dezember 1884 und 

bh) der Mährisch - Schlesischen Central- 
bahn vom 1. August 1884 

einbezogen. Die Frachtberechnung für 

die von der Schlesiengrube zur Aufgabe 

kommenden Sendungen erfolgt nach den 
in den vorgenannten Tarifen für „Schwerin- 
schacht der Florentinegrube* enthaltenen 

Sätzen. 

Breslau, den 25. August 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


(1806) 


Am 1. September 1885 tritt zum Ost- 
deutsch-Ungarischen Eisenbahn - Verbande 
Theil II Heft 1 (Klassentarif) ein Nach- 
trag VIll in Kraft, _Derselbe enthält: Aus- 
tritt der Arad-Körösvöleyer Eisenbahn 
aus dem Verbande; Spezial bestimmungen, 
betreffend den Transport von Fischen; 
Ergänzung und Berichtigung des Aus- 
nahmetarifs für Borke; Aufnahme der 
Station Gleiwitz in den Auspahmetarif 
für Ziegeln; neue Ausnahmesätze für 
Ziegeln; neue Ausnahmesätze tür 
Schlacken und Kipplowrios; 
neue Frachtsätze im Verkehr mit Berlin; 
Reduktionstabellen zur Aus- 
gleichung von Frachtdifferen- 
zenin den im Nachtrag näher 
bezeichneten Klassen, welche 
sich bei Koursschwankungen 
der Oesterreichisech - Ungari- 
schen Valutaergeben. 

Bis auf weiteres kommen von den 
direkten Frachtsätzen die Beträge der Re- 
duktionstabelle No. 3 in Abzug. 

Die Fraehtsätze für Selilacken im Ver- 
kehre mit Laurahütte und Tworog treten 


vorläufig nicht in Kraft; die Einführung 


‚derselben wird seinerzeit bekannt gemacht 
werden. \ 
Druckexemplare des Nachtrages sind 


kostenfrei von den Verbandstationen zu 
beziehen, 

Breslau, den 22. August 1885. (1807) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbands- 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. September d. J. wird die 
Haltestelle Rybno der Marienburg-Mlaw- 
kaer Bahn für Eil-, Stück- und Wagen- 
ladungsgüter in den direkten Verkehr mit 
den Verbandstationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Bromberg (Tarif vom 
25. März 1882) unter Anwendung der 
Frachtsätze für Gr. Koschlau einbezogen. 

Bromberg, den 21. August 1885. (1808J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


ae 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band resp. Moskau - Wjäsma - Schlesischer 
Flachsverkehr. Gütertarif, Theil . An 
Stelle des vom 1./13. Januar 1885 gültigen, 
durch den I. Nachtrag zum Theil I des 
Deutsch-Mittelrussischen Verband-Güter- 
tarifs eingeführten Artikeltarifs No. 2 A 
für Flachs, Flachsheede, Werg, Hanf, 
Hanfheede, Hanfgara (sogenanntes Seiler- 
garn, im Verkehr zwischen Stationen der 
Moskau-Brester Eisenbahn einerseits und 
Deutschen resp. Niederländischen Sta- 
tionen andererseits, tritt vom 15. Oktober 
1885 n. St: ab ein neuer Artikeltarif 
No. 2 A in Kraft, durch welchen theils 
Frachterhöhungen, theils Ermässigungen 
für Flachs, Heede und Werg in Wagen- 
ladungen a 10000 kg (610 Pud) [ad Tarif- 
Tabelle I] eintreten. 

Vom 15. Oktober 1885 n. St. ab wird 
der vom 13. April 1884 n. St. gültige Tarif 
für die Beförderung von Flachs, Hanf etc. 
im direkten Verkehr zwischen den Sta- 
tionen Moskau und Wjäsma der Moskau- 
Brester Bahn einerseits und Schlesischen 
Stationen andererseits nebst: Nachtrag I 
aufgehoben und tritt vom gedachten Tage 
ab an dessen Stelle ein neuer Artikel- 
tarif No. 2 B im Deutsch-Mittelrussischen 
Verbande in Kraft, in welchem die in dem 
Artikeltarif No.2 A enthaltenen Stationen 
der Moskau-Brester Bahn sowie die Sta- 
tionen Dzieditz, Myslowitz, Oderberg und 
Oswiecim des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau aufgenommen werden. 

Die bisherigen direkten Frachtsätze für 
die Stationen Lomnitz, Rabishau und 
Schmiedeberg des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Berlin werden wegen mangelnder 
Frequenz vom gedachten Tage ab aufge- 
hoben, 

Exemplare des dieserhalb herausgege- 
benen zweiten Nachtrages zum Theil 1 
des Deutsch - Mittelrussischen Verband- 
Gütertarifs können von den betheiligten 
Verbandstationen bezogen werden. 

Bromberg, den 21. August 1885. (1809J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Hessische Ludwigsbahn. Die Getreide- 
Ausnahmetarife No. Il und No. XI A für 
den kombinirten Schiffs- und Bahnverkehr 
mit Stationen der Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft sind am 15. August er. , 
ohne Ersatz ausser Kraft getreten. So- 
fern dieselben jedoch billigere Gesammt- 
sätze enthalten als nunmehr durch die 
Umexpedition in den Wasserumschlags- 
plätzen der Donau erzielt werden, haben 
die ersteren noch bis zum i. November 
Anwendung zu finden. 

Mainz, den 24. August 1885. (1810) 

In Vollmacht des Verwaltüungsrathes: 

Die Spezialdirektion. 


Zu den Tarifen für den direkten Gütr- 
verkehr zwischen Stationen des Eisen- 
babn-Direktionsbezirks Hannover resp. der 
Braunschweigischen Eisenbahn einerseits 


und @rossherzoglich Oldenburgischen Sta- 

ionen andererseits sind die Nachträge 8 
resp. 5 herausgegeben, welche neue Tarif- 
sätze, sowie einige Aenderungen und Er- 
gänzungen enthalten. 

Die Nachträge treten am 1. September cr. 
in Kraft und können bei den Güterexpe- 
ditionen, welche auch eventuell weitere 
Auskunft ertheilen, bezogen werden. 

Hannover, den 20. August 1885. (1811) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 

Am 1. September cr. tritt ein neuer 
Ausnahmetarif für den Transport Ober- 
schlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Bromberg, der ÖOstpreussischen 
Südbahn und Marienburg-Mlawkaer Eisen- 
bahn mit theils ermässigten, theils er- 
höhten Frachtsätzen in Kraft. Durch den- 
selben werden die bezüglichen Kohlen- 
tarife vom 15. November 1883, sowie die 
für den Verkehr nach den Stationen der 
Strecke Posen (exkl.)-Thorn-Bromberg im 
Lokal-Kohlentarife des diesseitigen Direk- 
tionsbezirks bestehenden Frachtsätze auf- 
gehoben. Für den Verkehr von Oderberg 
nach Stationen der Strecke Posen (exkl.)- 
Thorn-Bromberg werden direkte Fracht- 
sätze nicht wieder eingeführt. Die jetzt 
hierfür bestehenden - Sätze treten am 
15. Oktober cr. ausser Kraft, Soweit durch 
den neuen Tarif Erhöhungen eintreten, 
finden die jetzt bestehenden Frachtsätze 
noch bis zum 15. Oktobercr. Anwendung. 
Druckexemplare des Tarifs sind auf den 
Verbandstationen und bei unserem Ver- 
kehrsbüreau unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 19. August 1885. (1812) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mıt dem 1. September d. J. ermässigt 
sich im Schlesisch-Polnischen Verbands- 
Gütertarif der Frachtsatz des Ausnahme- 
tarits 9 für Cement etc. von Oppeln bis 
Schnittpunkt Sosnowice (Schnitt-Tafel B) 
von 0,30 auf. 0,27 44 pro 100 kg. 

Ferner ist mit Gültigkeit vom 20. Juni 
d. J. der Frachtsatz der Stückgutklasse 
bei Lodz auf Seite 20 des Tarifs (Schnitt- 
Tafel A) von 199,99 in 119,99 'Kop. zu be- 
richtigen. 

Breslau, den 22. August 1885. (1813) 

Namens der Verbands-Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion: 


NMıt 15. September d. J. treten neue 
Tarifhefte 1 und 2 für den Galizisch- 
Vesterr. - Böhmischen &emeinschafts=Ver- 
kehr in Kraft, durch welche die bısheri- 
gen Tarifhefte 1 und 2 Vom 1. Juni 1883 
sammt den hierzu erschienenen Nach- 
tiägen aufgehoben werden. 

Exemplare der neuen Tarife können in 
den Verbandstationen und bei den be- 
theiligten Bahnverwaltungen und zwar 
Heft 1 zum Preise von 1 fl. 50 kr., Heft 2 
zum Preise von 60 kr. bezogen werden. 

Wien, den 25. August 1885. (1814) 
Die Generaldirektion der K.K. priv. Galiz. 

Carl- Ludwigbahn. 


Ausschliessend priv. Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn. Mit 1. Oktober a. c. tritt ein 
Nachtrag I zu dem ab 1. Februar 1885 
gültigen Ausnahmetarif für den Transport 
von Eisen und Stahl etc. im Verkehr 
zwischen Stationen der a. p. Kaiser Fer- 
dinands- und Mährisch-Schlesischen Nord- 
bahn einerseits und Stationen der Mäh- 
tisch -Schlesischen Centralbahn anderer- 
seits in Wirksamkeit. In demselben 
wurde die Station Gross - Wisternitz der 
Mährisch - Schlesischen Centralbahn und 
Chybi der a. p. Kaiser Ferdinands-Nord- 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. : Ä ; 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Vormaltungen. 
Berlin SW;, Bahnhofstrasse 8. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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bahn als Aufgabestation neu aufge- 

nommen. Verkauf von 9 ausrangirten Lokomo- 
Exemplare dieses Tarifes können bei tiven, Donnerstag,den 10.September 

den betheiligten Verwaltungen bezogen d. J., 11 Uhr, in unserem maschinen- 

werden. technischen Büreau hier, Königgrätzer- 
Wien, den 25. August 1885. (1815) -| strasse 132, 


Offerten sind frankirt, versiegelt und 
mit Aufschrift „Offerte auf ausrangirte 
Lokomotiven“ an das bezeichnete Büreau 
einzusenden. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 50 
bezogen werden. 

Berlin, den 22. August 1885. (1818) 


Tarif für Schaftransporte aus Russland. 
Mit 8. September n. St. 1885 gelangt ein 
neuer Tarif für den Transport von Schafen 
von Stationen der Ekaterinen Bahn via 
Elisabetgrad nach Podwoloczyska, durch 
welchen der bisherige vom 20. August 1885 
ausser Kraft gesetzt wird, zur Einführung. 

Exemplare sind beim Oekonomate in 
Wien und im kommerziellen Büreau der 


Betriebsdirektion in Lemberg zu be- Königliche Eisenbahn-Direktion 
ziehen. 
Wien, den 25. August 1885. GESLIEE RR zeepee 


Die General-Direktion 
der K. K, priv. Galiz. Carl-Ludwig-Bahn. 
Niederländische Centralbahn. Am 1. Sep- 
tember d. J. tritt eine neue ergänzte 
Ausgabe des Lokal-Gütertarifs in Kraft. wie beste Zündmaschinen ofterirt preiswerth. 
Utrecht, im August 1885. (1817) Bergwerks-Direktor Fr. Loegel, 
Der Generaldirektor. Breslau, Brüderstr. 4 
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“Ompaulı Auxiliaire Beige de Chemins de For 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL 


.% Zündstäbe X 
eigenes Fabrikat, für electrische Sprengungen 
mit Dynamit und Pulver, ohne Versager, so- 


verkauft und  vermiethet Eisenbahnwaggons alier Art, ‚insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Hleischtransporie, Cisternenwagen etc. 


zu en: billigen Conditionen. 


-H. 6. Moehring, Frankfurta M. 
un elektrischer Maschinen und Apparale— 


‘für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und. 
Glühlampen, für an Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. cp lette Anlagen werden | 
nach den neuesten E rungen unter Garantie | 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge | 
Betriebskosten- Berechnungen werden gratis ge- se 
lefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. 
S Gegenstände aller Art 

werden prompt und billig verkupfert, ver- 
messingt, versilbert, terpolielz etc. S; 


Se 


oem FRRORFORGIE 


Ehrendiplom auf Eulsomnlers Nizza 1884. 


Filialen: |. 
Berlin, London, 


iin 6 E B R. K Ö R T I N 6 ie 
Medaillen etc. Hannov er en 


construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“. = 

Vortheile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des. Kran. 
nenserforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Bewiehea a 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


RR et Automat. Vacuum-Bremsen. = S 


Pulsometer“, En 


Hippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. Be 
Zu 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
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‚sind für die Folgen verantwortlich. 
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ö _ Beilage zu N0.6. 


Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte 


auf den Italienischen Eisenbahnen. 
Allgemeine Tarife. | 
und Klassifikation der #üter 
Kapitel I. E 

Allgemeine Transportbedingungen. 

Art. 1. Obliegenheiten des Publikums. Das 
sich der Eisenbahn bedienende Publikum ist zur Beobachtung 
aller Vorschriften verbunden, welche sich auf den Betriebsdienst 
und dessen Handhabung beziehen, und hat sich nach den 
Weisungen des Dienstpersonals zu richten. 


Bezeichnung 


Art.2. Obliegenheiten der Verwaltung. Die 
Verwaltung ist verbunden, auf den eigenen Linien die Personen- 


"und Güterbeförderung nach den in Kraft befindlichen Tarifen 


und Bedingungen zu bewirken, soweit sie dabei mit den ent- 
sprechenden Mitteln den gewöhnlich vorauszusehenden Bedürf- 
nissen genügen kann und ferner keine ausserordentlichen Hin- 
dernisse und höhere Gewalt entgegenstehen. 

Die Verwaltung hattet für Schäden, welche aus der Nicht- 
erfüllung dieser ihrer Obliegenheiten hervorgehen. 

Art. 3. Verbindlichkeit der Tarife und der 
bezüglichen Bedingungen. Die vorschriftsmässig von 
der Aufsichtsbehörde genehmigten allgemeinen und speziellen 
Tarife und die ae Bedingungen sind in jeder Hinsicht 
streng anwendbar. Jede Abweichung ist ohne rechtliche Wirkung 


. und jeder Irrthum, gereiche derselbe zum Schaden des Publikums 


y 


‘boten werden. 


oder der Verwaltung, ist zu berichtigen. 

Die Verwaltung kann spezielle Tarifnachlässe oder andere 
Erleichterungen gewähren, wenn nur eine gleichmässige Anwen- 
dung derselben für jeden Interessenten stattfinden und. bei 
gleichartigen Verhältnissen einem jeden gleiche Vortheile ge- 
Dergleichen Nachlässe unterliegen der Geneh- 


‘ migung der Aufsichtsbehörde, welche dieselben aufheben und 


widerrufen kann. Die Nachlässe selbst werden periodisch ver- 
Ööffentlicht werden. 

Art.4 Ausführung der Transporte. Die Per- 
sonenbeförderung findet mittelst der Züge statt, welche in den 
veröffentlichten Fahrplänen zur Kenntniss des Publikums ge- 
bracht sind, 

Die Beförderung von Gütern, Fahrzeugen und Thieren er- 


‚folgt nach den entsprechend getroffenen Bestimmungen unter 


Sn 


Beobachtung der festgesetzten Lieferfristen. 

Reisegepäck, Hunde, baares Geld, Werthpäapiere, Pretiosen, 
lebende Kokons und Bücher werden ausschliesslich in Eilfracht 
befördert. 

Die Fahrpläne enthalten die Zahl, den Durchlauf, die Aufent- 
halte und den Bestimmungsort der ‚Züge, die Stationen, nach 
und von welchen die Ausgabe der Billets zugelassen ist und alle 
andern Bestimmungen und bezüglichen Nachrichten. Die Fahr- 
pläne sind nach Römischer Zeit aufgestellt. 

Art.5. Bestimmung und Bezahlung der Trans- 
portgebühren. Bei Berechnung der Transportgebühren wird 
das angefangene Kilometer für voll gerechnet. 

ie Berechnung der Gebühren erfolgt nach den wirklichen 
Entfernungen. 

Die Gewichtsberechnung geschieht unter Abrundung von 
10 zu 10 kg, vorbehaltlich der bei den Spezialtarifen festgesetzten 
Ausnahmen. Die Berechnung der Frachtgebühren bei Beför- 
derung von baarem Gelde, Werthpapieren und Pretiosen erfolgt 
nach dem Werthe von je auch nur angefangenen 500 Lire. Bruch- 
theile unter 5 Centesimi werden für 5 Centesimi gerechnet, in 
keinem Falle kann der Gebührensatz niedriger sein als der ent- 
sprechende geringste Satz, der bei Spezialtarifen festgesetzt ist. 

_ Die Zahlung der Transport- und Nebengebühren findet auf 
der Abgangs- oder der Ankunftsstation statt. 

„Auf der Abgangsstation muss die Zahlung stattfinden: 

a) für Reisende, Gepäck und Leichen, 

für Grossvieh, Hunde und andere .-Thiere, 

für leicht entzündliche, explosionsfähige oder sonst gefähr- 

liche Güter, je nach den Bestimmungen und Bedingungen 

der betreffenden Tarife, 

‘d) für Waarenmuster und solche Waaren, deren Werth geringer 
ist als die Frachtkosten, - 

e) für Güter, welche während des Transports dem Schwinden 
ee dem völligen Werthverlust durch Verderben ausgesetzt 


Zuwiderhandelnde 


sonst beauftragten Personen ein Extrazug verlangt, 


Berlin, am 29. August 1885. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


f) für Güter und Gegenstände, deren Beförderung nur auf 
Gefahr des Versenders stattfindet. 

Wenn bei der Abfertigung die volle Transportgebühr nicht 
angegeben werden kann, ist die Aufgabestation berechtigt, die 
Hinterlegung einer Summe zu verlangen, welche den Fracht- 
betrag annähernd deckt. 

Die nach Entfernungen abgestuften Spezialtaärife werden 
derartig angewendet, dass für ‚jede Entfernungszone die an- 
gegebene Zonengebühr entrichtet wird. 

Auf den sämmtlichen vom Staäte verpachteten Bahnlinien 
findet eine gleichmässige Anwendung der abgestuften Spezial- 
tarife statt, ohne Unterschied, welche einzelnen Bahnlinien die 
Güter durchlaufen. 

Bei den abgestuften Spezialtar iffen muss stets der kilo- 
metrische Einheitssatz und die Berechn ungsweise ersichtlich sein. 

Art.6. Extrazüge. Rxtrazüge können sowohl beim 
Personen- als beim Güterverkehr gestellt werden. 

Die Bestellung von Extrazügen muss. schriftlich unter 
gleichzeitiger Hinterlegung von 40 L. erfolgen. 

Die Extrazugsgebühr beträgt 6,78 L. pro Kilometer unter 
Zuschlag einer festen Gebühr von 45,20 L. Die Minimalgebühr 
beträgt 67,80 L. ausser der vorerwähnten festen Gebühr. Würde 
übrigens bei Anwendung der bezüglichen Tarife unter Aufschlag, 
von 10 pCt. für Personen, Gepäck- und sonstige Gegenstände ein 
höherer Betrag sich ergeben, so tritt dieser. statt der letzteren 
Frachtberechnung ein. Für den Rücklauf des Zuges, falls. der- 
selbe innerhalb 12 Stunden nach der Abfahrt vollendet wird 
und bei der Abfahrt gleich verlangt war, wird die Gebühr nach 
den angegebenen Grundtaxen berechnet und zwar mit einer Er- 
mässigung von 20 pCt.-und unter Wegfall der festen Gebühr, 
stets aber unter Aufrechterhaltung des Minimalsatzes von 67,80 L. 


Wenn aus irgend einer Ursache die Abfahrt des Zuges an 
dem festgesetzten Tage und zu der bestimmten Tageszeit unter- 
bleibt, hat die Verwaltung das Recht, den Zug überhaupt nicht 
mehr abzulassen und die,hinterlegte Summe einzubehalten. 


Wird bei Gelegenheit von Festen, Feiertagen, Versamm- 
lungen und dergl. von städtischen Behörden, von Komitees oder 
um eine 
frühere Abfahrtszeit oder eine spätere Wiederankunft zu erlangen, 
so wird eine Gebühr von 3,955 L pro Kilometer ausser der 
festen Gebühr erhoben, abgesehen von der erforderlichen Lösung 
des Billets, mit welchem jeder Reisende versehen sein muss. 
Wenn der Zug sowohl für die Hin- als die Rückfahrt verlangt 
wird, tritt eine Ermässigung der Gebühr auf 3,39 L. pro Kilo- 
meter ein und es gelangt die feste Gebühr nur einmal zur Er- 
hebung. 


Die Verwaltung kann die Gestellung von Extrazügen ver- 
weigern, sobald deren Ablassung mit der Sicherheit und Regel- 
mässigkeit des sonstigen Betriebsdienstes unvereinbar ist. 


Art. . Dienststunden, Publikationen, Die 
für die Billetausgabe, für die Abfertigung und Aushändigung 
von Reisegepäck und Hunden bestimmte Dienstzeit richtet sich 
nach dem Gange der Züge. Die Dienststunden für die Annahme 
und Aushändigung der Eil- und Frachtgüter ist auf jeder Station 
nıch deren Bedeutung unter Genehmigung seitens der Aufsichts- 
behörde festgesetzt. 

Die Verwaltung ist verpflichtet, die Fahrpläne, Tarife, An- 
kündigungen und Regulative, welche das Publikum interessiren, 
zu publiziren und auf den Stationen auszuhängen. 


Art. 8 Steuer-, Zoll-, Polizeivorschriften 
und dergleichen. Das sich der Eisenbahn bedienende 
Publikum muss allen Vorschriften auf dem Gebiete der Steuer-, 
Zoll-, Gesundheits-, Jagd-, Fischerei- und sonstigen Verwaltungs- 
be Genüge leisten und sich über die etwaigen durch diese 

orschriften herbeigeführten Transporthindernisse vergewissern. 


Die Zoll- und Steuerabfertigung der Güter während des 
Transportes besorgt die Verwaltung gegen Vorschuss oder je 
nach ihrer Wahl Nachnahme der betreffenden Unkosten. Die er- 
forderlichen Deklarationen und sonstigen Zollpapiere sind dem 
Gute beizugeben. Die Verwaltung übernimmt keinerlei Haftung 
für die Ordnungsmässigkeit und Vollständigkeit solcher Doku- 
mente. Alle Folgen der Nichtbeachtung der vorerwähnten Vor- 
schriften, alle Schäden und Kosten gehen ausschliesslich zu 
Lasten des Versenders oder Empfängers, 

Die näheren Bestimmungen über das Zoll- und Steuerabfer- 
tigungsverfahren und die Stationen, auf welchen die Abfertigung 
stattfindet, sind in der Anlage bezeichnet. 


In den inländischen, dem Publikum zugänglichen Zoll- 
expeditionen kann der Empfänger selbst bei Ankunft des Gutes 
die zollamtliche Abfertigung veranlassen. 

Die Bezirke der Stationen sind als ausserhalb der Zoll- 
linien liegend anzusehen. { 5 

Art.9. Reklamationen. Auf allen Stationen liegt 
ein Beschwerdebuch zum Gebrauche für das Publikum offen. 

Die Reklamationen können an die Betriebsdirektion oder 
an die staatliche Aufsichtsbehörde gerichtet werden. Innerhalb 
14 Tagen wird eine Beantwortung der Reklamation oder eine 
vorläufige Benachrichtigung betreffs Erledigung derselben er- 
folgen. : 

s Streitigkeiten zwischen dem Publikum und dem Stations- 
oder Zugpersonal schlichtet der Stationsvorsteher. 

Art. 10. Strafzahlungen in Uebertretungs- 
fällen. Jede Handlung, welche darauf abzielt, die Verwaltung 
bezüglich der ihr zustehenden Gebühren zu hintergehen, jeder 
Versuch einer Reise ohne jede oder volle Zahlung des Beförde- 
rungspreises, jede falsche Angabe über die Beschaffenheit, die 
Menge oder das Gewicht der Güter oder des Viehes, oder bei 
Staatspapieren, Pretiosen und baarem Gelde des Werthes, jede 
Manipulation, welche die sonst unzulässige Anwendung eines 
Spezial- oder ermässigten Tarifs bezweckt, jedes nicht angezeigte 
Zusammenpacken von Gegenständen, welche verschiedenen 
Tarifklassen angehören, zu einem Kollo oder zu einer Sendung, 
jede Vereinigung von Sachen zu einer einzigen Sendung an ver- 
schiedene Personen, gibt der Verwaltung das Recht, ausser dem 
vollen Gebührenbetrage das dreifache derjenigen Summe zu ver- 
langen, deren Hinterziehung beabsichtigt war, abgesehen von 
Fällen, in welchen nach den bestehenden Gesetzen oder Verord- 
nungen ausserdem noch höhere oder geringere Geldstrafen fest- 
gesetzt sind. 

Art.11. Beschädigung von Eisenbahnmaterial 
und Baulichkeiten. Alle Beschädigungen und Zerstörungen 
an Baulichkeiten, Mobiliar, festen und beweglichen Material und 
mechanischen Vorrichtungen hat die dafür haftbare Person zu 
ersetzen. - 

Art. 1. Anwendung der Tarife und Trans- 
portvorschriften. Die ordnungsmässig genehmigten Tarife 
und Transportvorschriften bestimmen das Rechtsverhältniss 
zwischen der Verwaltung und dem Publikum. 

Die in den Tarifen festgesetzten Transportpreise umfassen 
auch die fiskalischen Steuerzuschläge. 


Kapitel II. 
Personenverkehr. 


Art. 13. Die Grundtaxen. Die Grundtaxen für die 
Personenbeförderung in der l., Il. und Ill. Wagenklasse sind 
folgende: 

Preis pro Person und Kilometer 
Züge 
I. Klasse | Il. Klasse | Ill. Klasse 
iz I L. 
Schnellzüge "2 52:7. 9% 0,1243 0,0871 0,0565 
Personen- u.gemischte Züge 0,1130 0,0791 0,0509 


Anmerkungen. a) Werden sehr schnelle Züge mit 
grösserer Geschwindigkeit als derjenigen der Schnellzüge mit 
nur I. Wagenklasse eingerichtet, so wird ein Satz von 0,1356 
Lire pro Person und Kilometer erhoben. b) Die Preise der 
Rundreise- und anderer Billets zu ermässigten Preisen und 
die bezüglichen prozentualen Ermässigungen (abgesehen von 
den besonderen Bestimmungen über die Retourbillets) werden 
nach dem Durchschnitt der oben für jede Wagenklasse an- 
gegebenen Preise berechnet und können die Reisenden nach 
Belieben die Schnell-, Personen- oder gemischten Züge auf 
Bo Strecken benutzen, für welche die Billets Gültig- 

eit haben. 


Für Entfernungen unter 2 km wird der Preis für 2km be- 
rechnet. Die Schnellzüge müssen auf den Linien mit Neigungen 
. unter 8 pro Tausend und mit Kurven von Radien über 400 m 
mit einer reinen Fahrgeschwindigkeit von 55—60 km fahren. 


Auf den Linien mit grösseren Neigungen und Kurven von 
kleineren Radien wird die Fahrgeschwindigkeit der Schnellzüge 
von der Aufsichtsbehörde nach Vorschlag der Verwaltung be- 
stimmt. Es wird dabei den Steigungsverhältnissen der Linien 
Rechnung getragen werden. 

Die Aufenthalte auf den Stationen uni die Zuschläge zur 
Fahrzeit beim Durchfahren der Stationen aus Anlass der Betriebs- 
sicherheit werden je nach der Länge der Bahnstrecken auf den 
Bumehlag der Verwaltung von der Aufsichtsbehörde allein fest- 
gesetzt. 


i Die Personenbeförderung in der Ill: Wagenklasse findet nur 
in denjenigen Schnellzügen statt, welche in den offiziellen Fahr- 


a 
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plänen zu den darin angegebenen Bedingungen besonders’ be- 
zeichnet sind. er: a 

Art. 14 Billets. DBehufs Zulassung zur Mitfahrt muss 
der Reisende mit einem seitens der Verwaltung ausgegebenen 
Billet versehen sein. = 

Art.15. Billetausgabe. In der Regel beginnt die 
Billetausgabe 40 Minuten vor der Abfahrt des Zuges auf Haupt- 
stationen und 20 Minuten ‘auf kleineren Stationen und endigt 
5 Minuten vor Abfahrt des Zuges auf Haupt- oder Anfangs- 
stationen und auf den anderen Stationen beim Zeichen der An- 
kunft des Zuges. 

Zur Bequemlichkeit des Publikums wird, namentlich im 
internationalen Verkehr, soweit wie möglich die Verwaltung den 
Billetverkauf auf den Stationen vorher eintreten lassen und Ver-- 
kaufsstellen in anderen geeigneten öffentlichen oder Privat- 
lokalen, insbesondere in grossen Gasthöfen errichten. 

: Art. 16. Bezahlung der Billets. Die Verwaltung 
kann unter Umständen die Bereithaltung des abgezählten Fahr- 
geldes von dem Reisenden verlangen, mit Ausnahme derjenigen 
Fälle, in welchem der beim Geldwechsel überschiessende Betrag 
nicht höher ist als !/, des hingegebenen Betrages. Der Reisende 
muss sich beim Empfang des Billets über die Richtigkeit der 
Wagenklasse und des Bestimmungsortes vergewissern, ebenso. 
dass der gezahlte Preis mit dem auf dem Billet aufgedruckten 
Preise übereinstimmt, ferner auch, dass beim Geldwechseln kein 
Irrthum unterlaufen ist; Etwaige Reklamationen sind unverzüg- 
lich anzubringen. : 

Art. 17. Kinder. Kinder unter 3 Jahren werden frei 
befördert, wenn dieselben in Begleitung eines Erwachsenen sind 
und kein besonderer Platz für sie verlangt wird. Kinder im 
Alter von 3—7 Jahren können einen besonderen Platz bean- 
spruchen und bezahlen die Hälfte des gewöhnlichen Fahrpreises 
nach den Bestimmungen des Art. 13. - : 

Diese Preisermässigungen erstrecken sich nicht auf Retour-, 
Rundreise- und Abonnementsbillets, ebensowenig bei Benutzung 
von Koupee- oder sonstigen besonderen Plätzen, bezüglich deren 
Bestimmungen in den Artikeln 20, 25, 26 und 27 getroffen sind. Sr 

Art. 18. Salonwagen der Verwaltung. Ünter - 
Berücksichtigung der Bestimmungen im Art. 21 beträgt die Ge- 
bühr für die Benutzung eines- Salonwagens oder eines Salon- 
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koupees in Grösse der Hälfte eines Wagens: > $ 

—o RER FRTNETT TE - 

©2%| Minimalpreise pro | Minimalpreise für 

a7 Kilometer. jede Benutzung 

ei $ 7 3 - Re EEE 

Züge 2 9 & für einen| für ein eines eines _ x 

nn] | ß 

a &ig| Salon- | Salon- | Salon- | Salon- E 

Au wagen koupee | wagens | koupees . 

L. 1.8: L. L. L. “. 

Schnellzüge 0,1582| 1,5820 | 1,0170 | 56,50 | 390 
Personen- und ge- N 
mischte Züge . |0,1356| 1,3560 0,9040 | 50,85 2825 


“ Anforderungen von Salonwagen und Salonkoupees haben 
schriftlich unter gleichzeitiger Hinterlegung der Hälfte des für 
jede Benutzung festgesetzten Minimalpreises zu geschehen, andern- 
falls unter Erhöhung der Transportgebühr nach den Bestim- 
mungen des Art. 21. EN 

- ‚Sofern der Besteller den Wagen zu dem bestimmten Tage 
und zu dem festgesetzten Zuge nicht benutzt, verfällt die hinter- 
legte Summe zu Gunsten der Verwaltung, a 

Art.19. GanzeKoupees. Die Reisenden, welche zu. 
ihrer Verfügung ein ganzes Koupee in einem gewöhnlichen Wagen 
I. oder Il. Klasse zu haben wünschen, haben den tarifmässigen 
Preis für 6 Billets bei einem Koupee von 8 Plätzen und von 
8 Billets bei einem Koupee von 10 Plätzen zu zahlen. Reisende 
in grösserer Anzahl haben noch besondere Billets zu ösen. 

.Art.20. Schlaf-und andere besondere Kou- 
peeplätze. Für die Benutzung eines jeden solcher Plätze 
ist ausser dem Billetpreis der 1. Wagenklasse ein Zuschlag 
zu zahlen, dessen Höhe in den offiziellen Fahrplänen unter ein- 
heitlichen Bedingungen veröffentlicht wird. ET 

‘Wer dergleichen Plätze auf Bahnstrecken oder zu Zügen 
wünscht, welche mit passenden Wagen nicht ausgerüstet sind, 
hat so viele Billets und Zuschläge zu zahlen, als besondere 
Plätze in dem Wagen sich befinden, welcher zu diesem Zwecke 
dem ‚Zuge besonders beigegeben wird. er 

Art. 2. Gemeinsame Vorschriften für die 
Benutzung von Salonwagen, ganzer Koupees 
undbesonderer Plätze. Die Bestellung von Salonwagen, 
ganzen Koupees und besonderer Plätzen in den Wagen der Ver- 
waltung muss mit den Betriebseinrichtungen vereinbar sein. 

Wenn die Verwaltung, um den Anforderungen zu genügen, 
genöthigt ist, Salonwagen oder andere Wagen mit besonderen 
Plätzen oder Koupees zur Abfahrtsstation besonders hinzuschaffen 
oder auf Zwischenstationen anzuhalten oder sich der Wagen einer 
anderen Verwaltung zu bedienen, so ist zuzüglich der in den 
Art. 18, 19 und 20 festgesetzten Preise und Zuschläge zu‘ zahlen: 


11,80 L. für jeden Zwischenaufenthalt und je 24 Stunden Be- 


& . nutzungszeit, 53 
0,339 L. für jeden Wagen und jedes Kilometer Fahrt ausser 
der Vergütung, welche für die Hergabe des Wagens an die 
fremde Verwaltung zu entrichten ist. Zu 
Art. 22. Salonwagen Privater. Salonwagen Pri- 
vater werden: auf den Eisenbahnen zugelassen, sofern dieselben 
den Vorschriften für den Lauf des Eisenbabhnwagen-Materials ent- 
sprechen. Die Verwendung dieser Wagen muss mit den Betriebs- 
einrichtungen vereinbar sein. 
Die Gebühr für jeden 
-Schnellzügen 1,13 L. Be Kilometer, bei Personen- oder gemischten 
Zügen 0,8475 L. pro Ki 


ilometer. 
In jedem Wagen können 8 Reisende ohne Preiszuschlag 
Platz nehmen, jeder Reisende mehr zahlt ein Billet I. Klasse, jedes 
Kind von 3—7 Jahren die Hälfte, jeder Bediente ein Billet II. Klasse, 
Auf Reisegepäck, Hunde u. s. w. finden die allgemeinen 
Transportbestimmungen Anwendung. Auf den Leertransport 
findet die Gebühr für die Beförderung von Eisenbahnfahrzeugen, 
die auf eigenen Rädern laufen, Anwendung. 
j Für das Stillliegen eines jeden Salonwagens auf den Sta- 
tionen ist zu zahlen: u 
2 L. pro Tag für die ersten 10 Tage, 
ı L. pro Tag für die folgenden Tage, im Maximum 300 L. 
ro Jahr. ; > 
ie dauernde Aufstellung solcher Salonwagen auf dazu 
geeigneten Stationen hängt von besonderer Vereinbarung ab, die 
Kosten der Unterhaltung, Reparatur und die Versicherungskosten 
fallen dem Eigenthümer zur Last. - 
: Art.23. TransportvonReisendenineigenen 
aufdie Eisenbahnwagen verladenen Equipagen. 
Neben den festgesetzten Gebühren für den Transport der Equi- 
agen und des Reisegepäcks hat jeder Reisende ein Billet I. Klasse, 
jeder Bediente ein Billet II Klasse zu zahlen. 
gewährten Ermässigungen finden auch hier statt. 
Art.24. Kranke. Kranke und Leidende, welche für 
die Mitreisenden Unbequemlichkeit oder Ekel verursachen, sind 
in besonderen Koupees unter den im Art. 19 festgesetzten Be- 
dingungen zu befördern, oder es wird denselben ein Eisenbahn- 
wagen behufs Beförderung im eigenen Bette gegen Zahlung von 
0,565 L. pro Wagenkilometer bei einer Minimalgebühr von 11,30 
-  Lire gestellt. 
4 - Zwei Begleiter werden in diesem Wagen unentgeltlich be- 
fördert, jede weitere Person zahlt ein Billet III. Klasse. 
RE Wahnsinnige werden nur in besonderen Koupees in den 
_  Wagenklassen und zu den Sätzen befördert, welche im Art. 19 
festgesetzt sind und müssen stets begleitet sein. 
” Art. 25. Retourbillets. Die Verwaltung hat zwischen 
von Fall zu Fall zu bestimmenden Stationen in einem Umkreise 
von wenigstens 150 km Retourbillets zu erstellen. Die Preis- 
_  ermässigung für Retourbillets wird 20—35 pCt. der im Art. 13 
festgesetzten Billetpreise naeh Massgabe der Entfernungen und 
der längeren oder kürzeren Gültigkeitsdauer betragen. 
Be > enn solche Billets für Schnell- und Personenzüge Gültig- 
keit haben, findet die Preisberechnung nach dem Durchschnitt 
- der Grundtaxen für beide Gattungen von Zügen statt. Sofern 
bei Gelegenheit von Festen, Feiertagen, Märkten für den ausser- 


ordentlichen Verkehr Plätze der betreffenden Billetklasse nicht . 


zur Verfügung stehen und die Möglichkeit oder Zeit zum An- 


hängen von Wagen fehlt, so haben die mit Retourbillets ver- | 


“ sehenen Reisenden in der niedrigeren Wagenklasse Platz zu 
nehmen, ohne Anspruch auf eine Rückvergütung. 
Jegliche Uebertragung von Retourbillets auf eine andere 
Person ist verboten und hat die Ungültigkeit des Billets und die 
- Anwendung der für diese Fälle testgesetzten Strafen zur Folge. 
Die Verwaltung wird die sämmtlichen Bestimmungen und Vor- 
schriften fur die Benutzung und die Gültigkeitsdauer der Retour- 
billets bekanntgeben; der einfache Erwerb solcher Billets ver- 
 anlassst die volle Anwendbarkeit der Bestimmungen und bezüg- 
-  liehen Benutzungsvorschriften. 


Retourbillets können für ‚bestimmte Relationen unter Ge- 
nehmigung der Aufsichtsbehörde eingezogen werden, wenn sich 

eine Abnahme des Reinerträgnisses herausstellt. 

0 Art. 26. Rundreisebillets. Die Verwaltung kann 

 Rundreisebillets mit Ermässigung von 20—35 pCt. der im Art. 13 

Anmerkung b festgesetzten Preise nach Verhältniss der Entfer- 
nungen einführen. 

- Anmerkung. Die Reiserouten, die Preise der Rund- 
reisebillets, die Bestimmungen über den Kauf und die Be- 
‚nutzung dieser Billets werden besonders bekannt gegeben. 
u Die Rundreisebillets sind nicht übertragbar. Die bezüg- 

‚lichen Bestimmungen und Vorschriften wird die Verwaltung ver- 
‚öffentlichen und gelten dieselben mit dem einfachen Erwerb der 
_ Billets als angenommen. 
 .,,Art.27. Abonnementsbillets. Auf Abonnements- 
_ billets, welche die Verwaltung einrichten kann unter Beschrän- 
g auf bestimmte Linien, ist folgender Tarif anwendbar: 


besetzten Salonwagen beträgt bei. 


Die für Kinder 


Jährliche, halbjährliche, vierteljährliche und monatliehe 


Abonnements; 
| Preise 
en für | für für für 
1 Jahr 6 Monate|3 Monate 1 Monat 
15% | L. L; L. 
I. Klasse 169,50 96,05 50,85 30,55 
bis zu 5 km U. -„ |# 124,30 67,80 39,55 23,75 
N BE 84,75 50,85 | 28,25 16,95 
I. Klasse | 248,60 | 135,60 | 79,10 47,50 
von 6-10 km 1. F 175,15 96,05 56,50 33,90 
ER - 124,30 67,80 39,55 23,75 


I 
- Von 11—15 km etc. bis von 5 901—6 000 km bei halb- und 
ganzjährigen Abonnements. 

Anmerkung des Uebersetzers: Die Preis- 
ermässigungen für die einzelnen Klassen sind nicht nach 
festen Prozentsätzen unter Berücksichtigung der Entfernungen 
gefunden.) 

Für die Benutzung der mit Schnellzügen versehenen Linien 

tritt zu diesen Billets ein Aufschlag von 5 pCt. hinzu. 

Die Abonnementsbillets sind persönlich und nicht über- 
tragbar, Die Verwaltung wird die Vorschriften für die Benutzung 
derselben festsetzen. Diese Vorschriften gelten mit dem einfachen 
Erwerb des Billets als angenommen. 

Dem Abonnenten erwächst, ausser den im Art. 127 vorge- 
sehenen Fällen, kein Anspruch auf Erstattung des Abonnements- 
preises durch Behinderungen oder Aufenthalte im Zugverkehr, 
durch Betriebswechsel oder durch zeitweilige Unfahrbarkeit der 


»Strecke oder durch Verminderung der Züge; ebensowenig tritt 


eine ganze oder theilweise Rückgewähr des Abonnementspreises 

bei Tod, Krankheit, Abwesenheit oder anderen Hinderungsgründen 

in der Person des Abonnenten ein. 

Demjenigen Abonnenten, welcher Werthgegenstände und 
Pretiosen, welche dem Tarife für den Transport von baarem 
Gelde unterliegen, mit sich führt oder zur Beförderung als 
Gepäck aufgibt oder das Zusammenpacken von Waaren zum 
Schaden der Eisenbahn betreibt, wird das Abonnementsbillet 
entzogen und erleidet derselbe die Anwendung der Bestimmungen 
im Art. 10. 

Art. 283. Wechsel der Wagenklasse. Behufs 
Ueberganges aus der II. und III. Wagenklasse in eine höhere 
haben die Reisenden dem Eisenbahn-Dienstpersonal Mittheilung 
zu machen unter gleichzeitiger Zahlung der Preisdifferenz von 
der Uebergangs- bis zur Bestimmungsstation. 

Für Retour-, Rundreise- und Abonnementsbillets wird die 
Differenz zwischen dem gewöhnlichen Preise der von dem 
Reisenden benutzten Wagenklasse und der höheren Wagenklasse, 
in welche der Reisende übergehen will, berechnet. 

Art.29. Feste Gebühr für nachträgliche Bei- 
treibung von Geldern. In allen Fällen, in welchen die 
Beitreibung einer Nachzahlung von einem Reisenden erfolgt, 
erhält die Verwaltung eine feste Gebühr von 10 Centesimi. 

Art. 30. Gültigkeit der Billets. Die Billets haben 
nur Gültigkeit für denjenigen Zug, für welchen dieselben 
gelöst sind. 

Der Reisende hat das Recht zur Fahrtunterbrechung auf 
Zwischenstationen: 

a) einmal bei Strecken über 200 km, 

b) zweimal bei Strecken über 500 km und zwar unter Beobach- 
tung der für diese Fälle seitens der Verwaltung gegebenen 
Vorschriften. 

Jeder Aufenthalt darf nicht die Mitternacht des folgenden 
Tages überschreiten. Die Fortsetzung der Reise muss mit Zügen 
geschehen, welche die gleiche Wagenklasse führen und zu keinem 
höheren Tarifsatze gefahren werden; anderenfalls hat der Reisende 
die Differenz zu zahlen. 

Der Reisende kann angehalten werden, beim Beginn des 
Aufenthaltes das: Billet beim Stationsvorstande niederzulegen, 
von welchem er dasselbe beim Antritt der Rückfahrt wieder 
ausgehändigt erhält. 

Der Reisende, welcher die Reise nicht antritt oder die 
unterbrochene Reise nicht fortsetzt, hat keinerlei Rückvergütung 
auf den gezahlten Billetpreis zu gewärtigen. 

Art. 31. Eventuelle Erstattung des Fahr- 
preises. Der Reisende kaun die Rückzahlung des vollen Fahr- 
preises verlangen: S 

a) nn die Abfahrt des Zuges sich über eine Stunde ver- 
zögert, 

b) Wohn der Reisende die Reise infolge eines Befehls der Ver- 
: waltungs- oder Gerichtsbehörde nicht antreten kann, 

c) wenn keine Plätze im Zuge verfügbar sind. 

ü Die 'theilweise Erstattung des Fahrpreises kann gefordert 

werden: 


nr 


* d) wenn der Zug seinen Lauf nicht fortsetzen kann und der 
Reisende anderweitige von der Verwaltung gestellte Transport- 
mittel nicht benutzen will, L 

c) wenn durch die Verspätung weitere Zuganschlüsse verloren 
gehen und der Reisende von einer ihm verwaltungsseitig 
angebotenen späteren, mit Mehrkosten nicht verbundenen 
Beförderung keinen Gebrauch machen will. / 

In anderen Fällen finden Rückvergütungen nicht statt. 

Art. 32.. Vorzeigung und 
Die Reisenden müssen ihre Billets den Eisenbahnbediensteten 
beim Eintritt in die Station, in die Eisenbahnwagen und auch 
während der Reise auf Verlangen werzeigen und dem mit der 
Wiederabnahme beauftragten Personal aushändigen. 

Die Aushändigung der Abschnitte der Retour-, Rundreise- 
und Abonnementsbillets hat bis zum Ablauf ihrer Gültigkeits- 
dauer und der hierüber erlassenen speziellen Bestimmungen 
zu erfolgen. | 

Art. 33. Fehlen des Billets. Der Reisende, welcher 
während der Fahrt. oder auf der Ankunftsstation ohne Billet 
betroffen wird und nicht nachweist, dass er im Augenblicke des 


Besteigens des Zuges dem Dienstpersonal eine entsprechende | 


Mittheilung gemacht hat unter gleichzeitiger Bereitwilligkeit, den 
Billetpreis zu zahlen, hat den Fahrpreis eines Billets von der 
Anfangsstation des Zuges zu erlegen und einen gleich hohen 
Betrag als Strafe zu zahlen. Wenn derselbe die Benutzung des 
Zuges von einer Zwischenstation nachweist, wird der Billetpreis 
und die Strafe von dieser Station an berechnet: 

Die Reise wird als in I, Wagenklasse zurückgelegt ange- 
sehen, wenn nicht die Benutzung einer niedrigeren Wagenklasse 
feststeht. 

Art. 34. Ungültige Billets. Der Reisende, welcher 
mit einem verfallenen oder einem Billet einer niedrigeren als 
der von ihm benutzten Wagenklasse reist oder über die Bestim- 


mungsstation des Billets hinausfährt, ohne dem Dienstpersonal - 


dayon Mittheilung gemacht zu haben, oder mit einem Billet zu 
ermässigtem Fahrpreise betroffen wird, ohne dass “die Berechti- 
gung zur Benutzung eines solchen Billets nachgewiesen ist, hat 
Be: dem richtigen Billetpreise eine gleich hohe Strafe zu 
zahlen. 

Wer unter den im Art. 17 festgesetzten Bedingungen mit 
einem Kinde von höherem Alter als 3 oder-7 Jahre reist, hat den 
Preis des entsprechenden richtigen Billets- und ausserdem eine 
Strafe in Höhe des halben Billetpreises, jedoch nicht über 5 L. 
zu zahlen. 
scheidet der Vorstand derjenigen Station, auf welcher die Diffe- 
renz entstanden ist. Im Falle einer ungünstigen Entscheidung 
hat der Reisende Zahlung nach vorstehender Bestimmung zu 
leisten und bleibt ihm die Reklamation unter Einreichung einer 
glaubwürdigen Bescheinigung über das Geburtsalter des Kindes 
vorbehalten. 7 

Reisende, welche mit falschen oder gefälschten Billets be- 
troffen werden, haben ausser dem normalen Fahrpreise eine 
Strafe in dreifacher. Höhe dieses Preises zu zahlen, unbeschadet 
der Anwendung der gesetzlichen Strafen. 4 

Art.35. Wartesäle und Restaurationen. Die 


Wartesäle werden in der Regel nur geöffnet von dem Augen- | 


blicke des Beginns des Billetverkaufs und müssen die Reisenden 
beim Eintritt in dieselben mit ordnungsmässigen Billets versehen 
sein. Auf denjenigen Stationen, auf welchen ein Umsteigen statt- 
findet, sind die Wartesäle für einen Zeitraum von nicht mehr 
au 3 Stunden zwischen aufeinanderfolgenden Zügen geöffnet zu 

alten. : 

‘ In dem Restaurationsraum muss ein Preisverzeichniss der 
zu verabreichenden Speisen und Getränke ausgehängt sein. 

. Reklamationen wegen Uebervortheilungen gegenüber diesem 
Preisverzeichniss, sowie gegen den Restaurationsbetrieb können 
bei dem Stationsvorsteher oder der Direktion angebracht oder 
in das Beschwerdebuch eingetragen werden. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Draktzieherti, $ [ ACRCRIN, 
Drahtseilerei, = \gFAß) & AUSHTADICN- 


3 ers? 5 kabel-Fabrik, 
Zaundraht (Fencinge Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 


Abgabe der Ballet. 


'jedoch im Maximum nicht über 5 L. 


Bei Streitigkeiten über das Alter des Kindes ent- 


8. Schuckert, Nürnberg. 


Art. 86. Wagen. Die disponiblen Koupees in den Zügen 
sind bis zur Abfahrt geöffnet zu halten, damit die Reisenden 
beim Geben des Signals zum Einsteigen ihre betreffenden Plätze 
einnehmen können. ä n BEN 

In Schnellzügen und möglichst auch in Personen- und ge- 
mischten Zügen von längerer Fahrzeit muss ein Koupee mit 
Retirade vorhanden sein. * 


Art.37. Alleinreisende Damen. In den Schnell- 
zügen müssen Koupees I. und II. Klasse und, soweit es mit den 
Betriebseinrichtungen und der Oekonomie des Betriebes vereinbar 


ist, auch a a, II. Klasse zur Benutzung allein- oder in Be- e 


gleitung von Kindern im Alter bis 12 Jahren reisender Damen 
frei gehalten werden. : 


ln Personen- und gemischten Zügen sind auf allen Linien = 


wenigstens zwei Koupees I. und Il. Klasse und möglichst auch 
Ill. Klasse zu diesem Zwecke zu reserviren. ee 

Art. 38... Wiedereinnahme von Plätzen. Der 
Reisende, welcher vorübergehend seinen Platz im Wagen ver« 
lassen hat, kann denselben wieder einnehmen, wenn er irgend 
einen Gegenstand auf dem Platze zurückgelassen hat. 


‘In Fällen, in welchen Plätze fälschlich mit Beschlag belegt | 


sind, hat die Verwaltung das Recht, vom Reisenden einen Betrag 
zu verlangen, welcher dem Preise eines zweiten Billets entspricht, 


Art. 39. Verbot des Rauchens. Das Rauchen ist 
in den Wartesälen und den hierzu nicht bestimmten Koupees 
untersagt. © 4 

Die Verwaltung ist nicht gehalten, eine grössere Anzahl 
Rauchkoupees zur Verfügung zu stellen, als in dem Zuge be- 
zeichnet ist. Dieselbe kann in Ermangelung von Plätzen in an- 


deren Koupees in den Rauchkoupees selbst das Rauchen unter- 


sagen, falls Reisende einsteigen. müssen, welchen der Tabakrauch 


lästig ist. 


In den anderen Koupees ist das Rauchen nur unter Zu- 


“stimmung sämmtlicher in denselben Mitreisenden gestattet, in 


"Schlafkoupees ist das Rauchen während der Nachtzeit stets 
untersagt. E 
Art.40. Personen, welche von der Mitfahrt 
ausgeschlossen werden. Zur Mitfahrt in den Zügen 
werden nicht zugelassen und gegebenen Falles auch von der 
Weiterfahrt ausgeschlossen solche Personen, welche sich den Ord- 
nungs- und Sicherheitsvorschriften nicht unterwerfen, das Scham- 
gefühl verletzen, Lärm und Störungen verursachen oder sich im 
Zustand der Trunkenheit befinden. \ : 
Art.41. Aufenthalte der Züge auf der Strecke. 
Beim Anhalten eines Zuges ausserhalb einer Station ist den 
Reisenden das Verlassen des Zuges ohne Zustimmung des Fahr- 


personals untersagt. Die ausgestiegenen Reisenden müssen sich _ 


von den Fahrgleisen entfernt halten und in die Wagen sofort 
nach gegebenem Zeichen wieder einsteigen. 


Art.42. Persönliche Verantwortlichkeitdes 


Reisenden. DerReisende hat. dafür zu sorgen, dass er, zumal 
bei den Ab weigestationen, nicht zurückbleibt oder seinen Platz 
in einem Zuge nimmt, für welchen sein Billet nicht gültig ist. 

Der Reisende, welcher aus eigenem Versehen einen falschen 


oder einen solchen Zug besteigt, für welchen sein Billet keine 


Gültigkeit hat, muss volle Nachzahlung nach dem gewöhnlichen 
‚ Gebührentarife leisten. Dem Reisenden bleibt der Anspruch ge- 


.wahrt, wenn möglich, mit dem nächsten oder dem darauf folgen- 


den Zuge auf der nicht durchfahrenen Strecke sein Billet zu 
benutzen. E 


Es ist lediglich Sache des Reisenden, die nötigen Vor- 
sichtsmassregeln anzuwenden und über seine eigene Sicherheit 
und diejenige der ihm anvertrauten Reisenden zu wachen, soweit 


dieses von ihm abhängt. 
(Fortsetzung folgt.) 


Fabrik Dyuamo-elektr, Maschinen, elektr. Lampen u. Apparat. 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
| in jeder Art und in jedem Umfang. 


Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 

Elektrische Locomotiv-Beleuchtung. 

Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
= Elektrische Kraftübertragung. ; 

3 Elektrische Eisenbahnen. 


Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 


und Export desinallen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts, 


Ma VERBRENNEN 


(Patent Steel Barb Fencing,) 


Ueher 


1400 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als {3000Bogenlampen System Piette- Krizik und 
ca. 20000 Glühlampen bereits in Betrieb, 


Ne ‚. Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. ö 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter' Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 


Filiale_für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


kostenberechnungen auf Wunsch gratis, - 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bee dure! e Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih 2». » 2 2 2... 4 Mk. 

Bei directer Zusendung unt“r Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pöstgebiet jährlich . ...2.:x Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die_ Expedition 

der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 

dagegen unter en Adresse des Redacteurs: 


r. jur. W. Koch 


Barlin w, agdeburger - Strasse 22. 


Deutscher Eisenb 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


we: zeitung des Verein, 


2. 0 m 


1885, 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur-Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 


- Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dureh die 
t (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buehhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek ıw Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


ahn-Verwaltungen. 


Berlin, den 2. September 1885. 


. Inhalt: Die elektrische Bahn Mödling - Hinterbrühl. — Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen in 


Budapest: Festbericht. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Rundschreiben. — Aus dem Deutschen Reich: 


Instradirung von Güter- 


transporten. Internationaler Verein von Lokal- und Strassenbahn-Gesellschaften. Eisenbahn-Betriebsergebnisse im Juli. Umbau des Lehrter 
Bahnhofes in Berlin. Thüringische Eisenbahngesellschaft. Berlin Potsdam. Wiesbaden-Langenschwalbach-Diez. Eröffnung der Haltestelle 
Saaten-Neuendorf. Eutin-Lübeck. Braunschweigische Landeseisenbahn-Gesellschaft. Assmannshausen-Niederwald. Die Einfuhr von Schweinen 


aus Oesterreich-Ungarn und Russland. — Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1883. — Amerikanische Korrespondenz: 


Schnelle 


Fahrt. Betriebsresultate der Newyork, West Shore und Buffalo Bahn. Erhöhung der Durchgangsfracht. Neuer Durchgangszug Newyork- 


Chieago. Die St. John Brücke in Canada. 


Wagenabtheilung für Farbige. 


Wagenkuppelungs-Gesetz. Ausstellung der Erfindungen. Leichen- 


transporte. Theetransporte. Personengeld. Fusionen. Krach in Mexiko. — Aus Newyork und Umgesend. Von Hermann Claudius. LXV. — 
Haftpflicht. — Eisenbahnbau in Rumänien. — Beilage: Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte auf den Italienischen Eisen- 


bahnen. (Fortsetzung). — Otfizielle Anzeigen: I. Güterverkehr. II. Personen- und Gepäckverkehr. — Privat-Anzeigen. 
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Die eiektrische Bahn Mödling-Hinterbrühl, 

‚ „Die freundliche Stadt Mödling, eine Station der K. K. 
priv. Südbahn, 15 km südlich von Wien gelegen, bildet den 
Ausgangspunkt in die Brühl, dieses herrliche, von einem mun- 
teren Bache durchrauschte, von bewaldeten Kalksteinfelsen be- 
grenzte Thal, das reich ist an reizenden und wildromantischen 
Stellen. Der Plan, dasselbe dem allgemeinen Verkehre durch 
die Anlage einer Eisenbahn leichter zugängig zu machen, bestand 
schon lange in den tonangebenden Kreisen der Südbahn, für 
deren Hauptlinie durch eine solche Bahn naturgemäss, nur Vor- 
theile erwachsen konnten. Vor etwa 3 Jahren schritt man 
ernstlich an die Ausführung des Planes und eröffnete im Oktober 
1883 die erste Theilstrecke von Mödling bis Klausen, im 
April 1884 die zweite Theilstreeke von Klausen bis Vorder- 
brühl und am 14. Juli d. J. die Fortsetzung bis in die 
Hinterbrühl. 
$. Mit Rücksicht auf die für eine Bahnanlage mitunter 
ausserst schwierige Terraingestaltung und auf die voraussichtlich 
sehr bedeutenden Kosten für den Grunderwerb wählte man für 
die Lokalbahn in die Brühl die Spurweite von 1m. Die ge- 
sammte Länge der Bahn beträgt 4 530 m; hiervon liegen 41 pÜt. 
in der Kurve, Der kleinste Halbmesser ist 30 m lang und kam 
nur in der Strecke Mödling-Vorderbrühl zur Anwendung, während 
von Vorderbrühl bis Hinterbrühl Kurven mit einem kleineren 
Halbmesser, als jenem von 80 m, sich nicht vorfinden. Die nach- 
stehende Tabelle gibt eingehenderen Aufschluss über die Rich- 
tungsverhältnisse der in Rede stehenden Bahn. 


Radius Länge | Prozexte 
Anzahl Fey) der 
in Metern Gesammtlänge 
1 30 53,48 1,18 
3 40 119,97 2,65 
6 50 176,09 3,89 
2 80 360,09 7,95 
7 100 189,30 4,18 
187 120 82,33 1,82 
y 6 150 316,87 6,99 
4 200 81,80 1,81 
1 250 77,44 1,71 
2 300 176,25 3,89 
1 400 63,36 1,40 
1 500 107,47 2,37 
1 1000 50,52 2/11 
44 ( 2 674,64 59,05 
i zusammen | 4 529,61 | 100,00 
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durchweg ein eigener Bahnkörper hergestellt. 


Die Gefällsverhältnisse der Bahn müssen als relativ günstige 
bezeichnet werden. Die Bahn steigt allerdings kontinuirlich von 
Mödling aus bis Hinterbrühl, aber es war nicht nothwendig, eine 
Steigung von mehr als 15 %o in Anwendung zu bringen. Zur 
DER TUE DE dieser Verhältnisse bietet folgende Tabelle Anhalts- 
punkte. 


: x 2 h Prozente der 
SapnaB? Länge in Metern | Gesammtlänge 
verhältniss 
pro Mille horiz. steigend horiz. | steigend 

0 626,71 = 13,84 = 
2,00 = 238,07 = 5,26 
4,00 = 270,00 = 5,96 
4,52 —_ 39,83 == 0,88 
5,00 _ . 60,00 = 1,32 
6,00 _ 205,00 = 4,53 
7,50 = 340,00 a 7,50 
8,00 == 90,00 —_ 1,99 
8,33 — 60,00 — 1,32 
9,00 —_ 200,00 = 4,41 

10,00 — 765,00 —_ 16,89 

12,00 _ 445,00 _ 9,82 

12,50 —_ 100,00 —_ 2,21 

15,00 _ 1.090,00 —— 24,07 

Summa | 626,71 | 3902,90 | 13,84 | 86,16 

— Eu — 
4 529,61 100,00 


Was die Situation der Bahnlinie anbelangt, so konnte 
unter Berücksichtigung der Bedingungen für Kurven und Stei- 
gungen in der Strecke vom Bahnhofe Mödling bis Vorderbrühl 
zum Theil ein bestehender Strassenzug als Planum benutzt 
werden; für die Strecke von Vorder- bis Hinterbrühl wurde 
Die Linie umfährt 
in grossem Bogen die eigentliche Stadt Mödling, nähert sich 
aber wieder dem Centrum derselben und zugleich dem Hingange 
in das Brühlthal, in welchem sie stetig den Windungen des 
Möllingbaches folgt. Von der Stelle an, wo sie mit mehreren 
scharfen Kurven sich in das Thal hineinschlängelt, erforderte 
ihre Ausführung die Anlage zahlreicher Durchlässe, kleinerer 
Brücken, Futter- und Stützmauern. \ 


Von den 26 Objekten, welche im Bahnkörper selbst zur 
Ausführung kommen mussten, sind 21 kleinere von 0,5, 0,6, 1,0, 
1,2 und 2,0 m als gemauerte — geschlossene und offene — Durch- 
lässe konstruirt, während ein Durchlass von 1,7 m und ein 
anderer von 2 m Lichtweite Eisenkonstruktionen erhielten. 
Ueber den Mühlkanal musste eine eiserne Brücke von 3,5 m und 


über den Mödlingbach eine solche von 10,5 m Stützweite kon- 
struirt werden; eine in der Station Mödling bestehende eiserne 
Brücke von 14,86 m Stützweite und eine eiserne Strassenbrücke 
von 7,6 m Stützweite wurden, gleichwie mehrere kleinere Durch- 
lässe verlängert. Unmittelbar vor der Haltestelle Klausen musste 
die Bahn mit einer Eisenkonstruktion von 21,4 m Breite über- 
deckt werden. In der Strecke von Vorder- bis Hinterbrübl 
wurde eine Bachkorrektion von mehr als 150 m Länge noth- 
wendig. Der Oberbau besteht aus hölzernen Querschwellen mit 
Vignolschienen, welche, bei einer Höhe von 0,08 m, 13,75 kg pro 
laufenden Meter wiegen. 

Die Stationen Klausen, Vorderbrühl und Hinterbrühl, 
zwischen denen noch einzelne Haltestellen sich befinden, sind in 
einfachster Weise angelegt; sie bestehen nur aus einem Ausweich- 
gleise und einem schlichten, aber netten Aufnahmegebäude. Die 
Bahn hat nur stellenweise eine Einfriedung erhalten; Distanz- 
scheiben wurden nicht in Anwendung gebracht, auch von den 
Glockensignalen wurde vollständig abgesehen; die einzelnen Sta- 
tionen verständigen sich mittels Telephons. 

Bei dem Umstande, dass die in Rede stehende Bahn von 
Mödling bis Vorderbrühl durchweg zwischen Häusern hinzieht, 
theilweise die Strasse benutzt, theilweise dicht an derselben oder 
doch in der Nähe eines sehr frequentirten Promenadenweges läuft, 
erschien es dringend geboten, für den Betrieb derselben feuerlose 
Motoren, Motoren ohne Rauch- und Gasentwickelung zu wählen. 
Vielleicht unter dem Eindrucke der überraschenden Erfolge der 


elektrischen Ausstellungen in Paris und München und der 


entsprechenden Resultate der elektrischen Bahn in Lichter- 
felde bei Berlin, vielleicht auch mit Rücksicht auf die 
damals bevorstehende elektrische Ausstellung in Wien, an deren 
Eröffnungstag auch die Betriebseröffnung der ersten Theilstrecke 
Mödling-Klausen geplant war, entschied man sich für die Elek- 
tricität als Betriebskraft. 

Zur Erzeugung des elektrischen Stromes dienen 6 primäre 
Dynamomaschinen, welche in dem hierfür eigens erbauten 
Maschinenhause im Bahnhof Mödling aufgestellt sind und ihre 
bewegende Kraft von einer hierzu adaptirten Lokomotive von 
140 Pferdestärken und einer Lokomobile von 15 Pferdestärken 
erhalten. Zwei Lokomobilen von gleicher Leistungsfähigkeit, wie 
die letztere, stehen in Reserve oder werden bei schwachem Ver- 
kehre, namentlich im Winter an Stelle jener kräftigen Lokomo- 
tive in Verwendung genommen. Die Fortleitung des Stromes 
längs der Bahn erfolgt durch zwei von einander gut isolirte 
Eisenröhren, welche ihrer ganzen Länge nach geschlitzt sind 
und von starken, etwas über 5 m hohen Holzsäulen getragen 
werden. Um den elektrischen Widerstand der Leitung zu ver- 
mindern, also einen entsprechend grossen Leitungsquerschnitt 
herzustellen, laufen die ganze Bahn entlang von Stange zu Stange 
zwei Drahtseile von 12 mm Durchmesser, welche in der Mitte 
jedes Feldes mit den Rohren in Berührung stehen, mithin eben- 
falle zur Fortpflanzung des Stromes dienen, gleichzeitig aber 
auch das Gewicht der Rohre tragen helfen. Die Zuleitung des 
Stromes aus diesen Rohren zu den sekundären Dynamomaschinen, 
: welche sich zwischen den Achsen eines jeden elektrischen Wagens 
befinden, vermitteln kleine Metallschiffehen , welche in jenen 
Rohren stecken und durch Kupferdrähte mit den Polen der 
sekundären Wagenmaschine verbunden sind. Der Strom fliesst 
also von der primären Maschine durch das eine Rohr und die 
zugehörige Drahtleitung bis zu dem Punkte, wo sich das Schiffchen 
befindet, geht von hier zur Wagenmaschine, durchkreist dieselbe 
und kehrt durch das zweite Schiffehen und das zweite Rohr 
wieder zur primären Maschine zurück. Das Prinzip der Strom- 
leitung ist mithin dasselbe, wie es Siemens bei der elek- 
trischen Bahn auf dem Spandauer Bock nächst Berlin in 
Anwendung brachte Durch Einschaltung von Widerständen 
mittelst einer Handkurbel kann der Strom geschwächt und ver- 
stärkt, also die Geschwindigkeit, welche 15 km in der Stunde 
nicht überschreiten darf, beliebig regulirt werden. 

‚ .„ Die Personenwagen, von denen nicht alle mit elektrischer 
Einrichtung versehen sind, repräsentiren sich als äusserst 
schmucke, leichte Wagen, welche 18 Sitz- und 12 Stehplätze ent- 
halten; die neueren sind mit Hardy’s Zweiwagen-Bremse aus- 
gerüstet, Die Züge bestehen aus je zwei Wagen und es verkehren 
an Sonn- und Feiertagen meist zwei solcher Züge unmittelbar 
hinter einander in derselben Richtung. Der Verkehr ist an 
solchen Tagen bei schöner Witterung ausserordentlich lebhaft. 
An den prächtigen Sonn- und Feiertagen der beiden Sommer- 
monate dieses Jahres wurden durchschnittlich 4.000—4 500 Per- 
sonen befördert und hiermit jedenfalls das Maximum der 
Leistungsfähigkeit dieser Bahn erreicht. Die Einnahmen sind 
infolge dessen nicht unbedeutende, ja die Betriebseinnahmen pro 
Kilometer werden an 30lchen Tagen von keiner anderen Strecke 
der Südbahn erreicht. Freilich stehen diesen Einnahmen die 
nicht unbeträchtlichen Anlage- und Betriebskosten sowie der 
Umstand gegenüber, dass im Winter der Verkehr ein ziemlich 
geringer ist, 


Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen in Budapest. 

x Festbericht.*) 

Als im vorigen Jahre in Frankfurt a/M. der Herr Vertreter 
der Ungarischen Staatsbahnen Budapest als nächsten Versamm- 
lungsort vorschlug und für diesen Fall einen freundlichen Empfang 
versprach, — da stimmte die Versammlung freudig zu und zwar 
im Bewusstsein, dass diese Wahl(schon im Hinblick auf die 1874 
gemachten freundlichen Erfahrungen) eine ausserordentlich glück- 
liche genannt werden musste. Ist doch Budapest eine Weltstadt 
ersten Ranges, ein Hort für die Kulturbewegung des Ostens 
speziell eine Centralstation der Europäischen Verkehrsentwicke- 
lung! Gerade das letzte Dezennium hat Ungarns Hauptstadt mit 
den BERNURLIED Prachtbauten und speziell auch mit Eisen- 
bahnanlagen beschenkt, deren Besichtigung für jeden Fachmann 
von hohem Interesse sein muss. 

Dazu birgt das von der Natur mit verschwenderischer 
Pracht ausgestattete Land im reichen Schatze seiner Volkstugenden 
die Gastfreundschaft als die schönste Perle, deren hohen Werth 
zu schätzen die letzten Tage genügende Gelegenheit boten. Mit 
grösserer Wärme, mit aufrichtigerer Herzlichkeit ist gewiss selten 
eine Versammlung empfangen worden, und nach des Tages Arbeit, 
gewidmet der Lösung wichtiger Fragen zum Vortheile Tausender, 
fanden alle Theilnehmer diejenige Erholung, welche den 1885er 
EN zu einen für immer unvergesslichen machen 
wird. — z 

Versuchen wir es kurz den Verlauf der Festlichkeiten zu 
skizziren. > 

Am Abend des 23. August fanden sich im „Hotel Hungaria“ 
und in der Frühe des folgenden Tages im „Kiosk Hangl“ viele 
der Herren Theilnehmer an der Generalversammlung mit ihren 
Damen ein, wo bei ungezwungenster Unterhaltung mancher 
Händedruck ausgetauscht, mancher treue Freund und Mitarbeiter 
nach jahrelanger Trennung begrüsst wurde. Nachmittags, nach 


EWR EN 


Schluss der ersten Sitzung der Generalvrersammlung, begab man 
sich in die Landesausstellung, deren Reiz zu würdigen hier nicht i 
der Platz ist. Als Pflicht erscheint es uns aber, an diesem Ort 
der Ausstellungskommission, insbesondere dem Vicepräsidenten 
Graf Eugen Zichy, welche alles aufbot, um die Vertreter. des 
Eisenbahnvereins diese Spezialität voll und ganz geniessen zu 
lassen, unsern aufrichtigen warmen Dank auszusprechen. 

Für Montag Abend war das Festdiner angesagt, das der 
Herr Kommunikationsminister von Keme&ny den Konferenz- 
theilnehmern zu geben die Güte hatte, ie edlen Ungar- 
weine, welche zu den treffiichen Speisen ausschliesslich ge- 
reicht wurden, wirkten ebenso animirend auf die Stim- 
mung der Gesellschaft, als die Geigen der Balogh’schen 
Kapelle mit ihren wilden, bezaubernden und gefühlvollen Weisen. 
Als die Reihe der Toaste begann, hatte die Feststimmung bereits 
den Höhepunkt erreicht. Zuerst erhob der Herr Kommunikations- 
minister von Kemeny selbst sein Glas, um einen Toast auf den 
Kaiser-König Franz Joseph und den Kaiser Wilhelm, diese er- 
habenen Schirmherren der friedlichen Arbeit ihrer treuen Unter- 
thanen, sowie auf alle übrigen Monarchen der im Vereine 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen vertretenen Länder auszu- 
bringen. (Lang anhaltende „Eljen-* und „Hoch-“Rufe“!) Sodann 
ergriff Herr Präsident Wex (geschäftsführende Direktion) 
das Wort und feierte den Herrn Kommunikationsminister Ungarns, 
dessen thatkräftiger Initiative viele Fortschrittein der Entwickelung 
des Mitteleuropäischen Verkehrsiebens zu danken seien. Herr 
Präsident von Tolnay (Ungarische Staatsbahnen) widmete 
seinen Trinkspruch dem Vereine Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen, welche grosse, seit nahezu vier Dezennien bestehende, 
Schöpfung die Berechtigung ihrer Existenz in sich selbst trage 
und die Möglichkeit einer Auflösung garnicht zulasse. Stets habe 
der Verein unter einer umsichtigen, gediegenen Leitung gestanden 
und, während er in sich selbst durchaus konservativ erscheine, 
beständig dem grössten und fruchtbarsten Liberalismus der 
Welt gehuldigt. Redner bat, dem Vereine auch für die Zukunft 
ungetheiltes Interesse entgegenzubringen. (Grosser Beifall) Herr 
Generaldirektor Dr. v. Gross (Oesterreichische Nordwestbahn) 
forderte die Versammlung auf, in einen Toast auf die Kommune 
Budapest einzustimmen, die schöne Hauptstadt der freiheit- 
liebenden Ungarischen Nation. Dankend erwiderte hierauf der 
als Ehrengast anwesende Herr Oberbürgermeister von 
Budapest mit einer anerkennenden Apostrophe an die Vertret 
des Eisenbahnvereins. Schliesslich gedachte Herr Generaldirektor 
v. Ivanka (Ungarische Nordostbahn) in ritterlichen Worten der 
Damen, die in eınem der oberen Salons auf Einladung der Frau 
Präsident v. Tolnay versammelt waren und nach aufgehobener 
Tafel das Arrangiren eines Tanzvergnügens gern gestatteten, bei 
welchem auch der nationale Ozardas nicht fehlte. a 

‚.Der Dienstag-Nachmittag war einem Ausfluge gewidmet, 
den die Versammlung mittelst der Zahnradbahn nach dem nahen 


*) Ueber die Berathungen und Beschlüsse der Generalve 
sammlung werden wir in nächster Nummer referiren. D. | 


-Schwabenberge unternahm, um von dort die köstliche Aussicht 
auf die Stadt an der blauen (oder wie die Ungarn sagen blonden) 
Donau und deren grossartige Umgebung zu geniessen. Abends 
besuchten die meisten Herren und Damen das neue, wegen 


seines Baues und seiner künstlerischen Leistungen einen Weltruf ° 


geniessende Opernhaus. 
Am folgenden (Mittwoch) Morgen fand eine Rundfahrt auf der 
hochinteressanten hauptstädtischen Verbindungsbahn statt und 


Mittags brachte uns ein Dampfboot auf die Margretheninsel, : 


dieses in malerischer Schönheit prangende Donau-Biland mit 
seinen reizenden Garten- und Parkanlagen, prächtigen Gebäuden 
und Bädern. Wie auf dem Schwabenberge, so spendeten auch 
hier die liebenswürdigen Wirthe nach dem einstündigen Rund- 
gange ein exquisites Souper, das alle Theilnehmer in traulicher 
Unterhaltung vereinigte, bis die vorgerückte Stunde daran 
erinnerte, dass es Zeit sei, Abschied von dem Smaragdringe der 
stolzen Königsstadt zu nehmen und sich zur Reise nach der 


unteren: Donau zu rüsten, wo neue Ueberraschungen der Gäste 


harrten. 

Abends gegen 9°/, Uhr verliess der aus 22 Salonwagen be- 
stehende Separatzug den neuen prachtvollen Centralbahnhof der 
Ungarischen Staatsbahnen. Für die Damen waren besondere 
Waggons, zu Schlafkabinets eingerichtet, während auf jeden der 
Herren ein Halbkoupee kam, so dass bei der trefflichen Aus- 
stattung für die Bequemlichkeit aller Festtheilnehmer bestens 
gesorgt war. Mit Eilzugsschnelligkeit ging es südwärts durch 
die flachen fruchtbaren Gefilde des Pest’er und des Bäcskaer 
Komitats und im Traume sah sich mancher schon auf den Wogen 
der unteren Donau, dieses 'silbernen Ringes, welcher das kommer- 
zielle Band zwischen dem mächtigen Westen und dem mehr und 

_ mehr einer geläuterten Kultur entgegenstrebenden Oriente dar- 
stellt. Rasch floh die Nacht und als die Morgenröthe das Nahen 
-der Sonne verkündete, rüstete sich Alles zum Aufbruche, um 
nach einer angenehmen Fahrt Serbiens gastlichen Boden zu be- 
treten und hier einen festlichen Tag zu beginnen, dessen 
Programm viel versprach, aber, wie der Verlauf beweist, die 
gehegten Erwartungen noch weit übertraf. Bald zeigte sich im 
-Sonneuglanze das Panorama von Semlin und Belgrad, auf der 
mächtigen Gitterbrücke wurde die breite Sawe überschritten 
und wenige Minuten später hielt der Zug vor dem neuen 
(definitiven) Empfangsgebäude der Serbischen Staatsbahnen in 
Belgrad. Bemerkt sei hierbei, dass unser Festzug der erste war, 
. der in die Perrongleise des jetzt fertiggestellten eleganten Baues 
einlief, ein Wahrzeichen dafür, dass die den Mitteleuropäischen 
Verkehr mit dem Osten vermittelnden Bahnen des jungen König- 
reichs von vornherein zu einem Gliede des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen prädestinirt sind. Hier wurden die zur 
Verfügung gestellten vierzig offenen Fiaker bestiegen und rasch 
— ging es durch die Strassen der Hauptstadt bis zum Hötel zur 
„Serbischen Krone“, wo der von der Betriebsgesellschaft der 
Königlich Serbischen Staatsbahnen angebotene Kaffee einge- 
- nommen wurde. Einige Herren besichtigten die historische Burg, 
bis die Zeit drängte, das mit Guirlanden und Fahnen reich ge- 
schmückte Separat-Salonboot „Mercur* der Donau-Dampfschiff- 
fahrts-Gesellschaft zur Fahrt nach Orsowa zu besteigen und der 
Stadt Belgrad Valet zu sagen, die durch ihre Abwechselungen 
— neue Paläste mit kleinen Hütten, schön gepflasterte Strassen 
mit primitiven Wegen, glänzende Uniformen mit orientalischen 
Trachten minderwerthiger Qualität etc. etc. — dem Besucher 
zeigt, dass sie mit Energie bestrebt ist, als würdige Schwester 
"in die Reihe der Europäischen Landeshauptstädte einzutreten. 
Ein mehrmaliger schriller Pfiff — und pfeilschnell richtete das 
Dampfboot seinen Kurs nach Osten! 
ei Gehört eine Wasserfahrt, zumal nach längerer Bewegung 
auf den Eisenbahnschienen, schon an und für sich zu den be- 
sonderen Annehmlichkeiten einer Reise, so muss sich dieselbe 
zu einem Genusse vollkommenster Art gestalten, wenn diejenigen 
Faktoren hinzutreten, welche für heute auf unserm Programm 
standen. In erster Linie ist hier der ausserordentlichen Gast- 
freundlichkeit der General-Direktion der K. K. priv. Donau- 
dampfschiffahrts-Gesellschaft zu gedenken, deren sich der Ver- 
ein schon wiederholt im vollsten Masse zu erfreuen gehabt hat. 
5: Beide Transportanstalten, die Mitteleuropäischen Eisen- 
"bahnen und die Donau - Dampfboote, dienen dem Weltverkehre, 
' ihre Interessen gehen vielfach Hand in Hand, und so kann es 
' nicht fehlen, dass dieses innige Freundschaftsband rückwirkende 
Kraft auch auf die beiderseitigen geschäftlichen Beziehungen 
ausübt, woraus wiederum das grosse Ganze Nutzen zieht. — Ist 
es auch gewiss nicht unsere Aufgabe, eine eingehende Schil- 
derung der wegen ihrer entzückenden landschaftlichen Schön- 
_ heiten mit Recht so berühmten Tour Belgrad-Orsowa zu geben, 
50 wollen wir es doch versuchen, die zehnstündige Tour, welche 
‚alle Theilnehmer in hohem Masse befriedigt hat, wenigstens kurz 
zu skizziren. 
5 In Drenkowa wurde wegen des Wasserstandes das kleinere 
Boot „Marosch" bestiegen, und nunmehr begann der prächtigste 
' Theil der Fahrt durch. die engen, von steilen Felswänden ein- 
geschlossenen Stromwindungen, vorüber an der „Trajanstafel®, 


bis zum Landungsplatze in Orsowa. Bei dem Diner auf dem 
„Mercur“ brachte Herr Baurath Kohl (Weimar) einen beifälligst 
aufgenommenen Toast auf die Herren Vertreter der Verwaltungen 
der Ungarischen Staatsbahnen und der Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft aus, deren liebenswürdigen Bemühungen das ganze 
Arrangement in erster Linie zu danken war. Noch sei als kleine 
Episode erwähnt, dass vom Dampfboote aus Hunderte von $er- 
bischen Postkarten mit Grüssen an liebe Verwandte und Freunde 
nach allen Richtungen der Windrose gesandt wurden, womit 
die heutigen Gäste Belgrads gleichzeitig ihre Sympathie für die 
Entwickelung des Postverkehrs im Serbischen Reiche bethätigten. 
Eine unerwartete und deshalb doppelt angenehm berührende 
Ovation wurde den Festtheilnehmern auf dem schön geschmückten 
Bahnhofe Orsowa zu Theil. Herr Stuhlrichter Paulovies Miklös 
begrüsste die Damen und Herren in einer von Herzen kommenden 
Ansprache, in welcher er versicherte, dass man hier, an der 
äussersten Grenze des Ungarischen Vaterlandes, den Repräsen- 
tanten des Eisenbahnbetriebes die gleiche Liebe, die gleiche auf- 
richtige Verehrung wie in der Hauptstadt Budapest entgegen- 
bringe und dem grossen, mächtigen und auf so hoher Kultur- 
stufe stehenden Deutschen Reiche die heissesten Wünsche für 
ferneres Emporblühen sende. „Möge des Himmels reichster Segen“ 
— so schloss Herr Miklös seine Rede — „auf Ihrer Arbeit ruher, 
damit dieselbe auch in Zukunft zum Wohle von Millionen Früchte 
trägt und die Nationen immer enger verbindet!* Gleich herz- 
lich war die Antwort des Herrn Oberregierungsrath Reitzenstein 
(geschäftsführende Direktion), welcher dem Danke aller An- 
wesenden für die so überaus freundliche Aufnahme Ausdruck 
gab und versicherte, dass Deutschland mit freudigen Gefühlen 
Ungarns kulturelle Entwickelung beobachte und dessen freund- 
schaftliche Gesinnungen aufrichtig erwidere. Jetzt ertönten 
Böllerschüsse von den Höhen, „Eljen-* und „Hoch-“Rufe erklangen, 
während der Orsowaer Gesangverein patriotische Lieder vortrug 
und reizend gekleidete junge Mädchen in sinniger Weise Blumen- 
spenden vertheilten. Nur zu schnell entschwand die Zeit des 
kurzen Aufenthaltes, und — „kaum gegrüsst, gemieden“, wie 
Lenau sagt — musste die Weiterfahrt nach Bahnhof Herkutesbad 
bei Mehadia angetreten werden, von wo aus mittelst Wagen in 
20 Minuten das entzückend gelegene Herkulesbad erreicht wurde. 
- Zum Schluss- und Glanzpunkt des ganzen Ausfluges ge- 
staltete sich der Aufenthalt in dem berühmten Bade, woselbst 
für Logis auf das Beste gesorgt war. Gegen 9 Uhr Abends traf 
man im Kursalon zum Souper zusammen, das genau der von den 
Gastgebern angenommenen Definition des Begriffes „frugal“ ent- 


, sprach, d. h, die Opulenz im höchsten Masse darstellte. Hierauf 


folgte ein Tanz, zu dem die Zigeunerkapelle Erdelyi Näczi aus 
Szegedin aufspielte, bis die Mitternacht mahnte, nach den vor- 
ausgegangenen Anstrengungen die Ruhe zu suchen. Die auf- 
gehende Sonne kündigte einen neuen Freudentag an, der leider 
der letzte im Rahmen eines trefflich komponirten Programms 
sein sollte. 

Am Freitag Morgen war die Terrasse des Kursalons der 
Sammelpunkt (ler Festtheilnehmer, von denen die meisten nach 
dem bei Konzertmusik eingenommenen Frühstücke in die unbe- 
schreiblich schöne Umgebung (z. B. nach „Csorich - Höhe“, 
etc) einen Ausflug machten. Malerisch liegt der nach 
Orientalischen Mustern erbaute Badeort im engen Thale der 
Czerna, umgeben von hohen, dicht bewaldeten Bergen, so dass 
das ganze Panorama die schönsten Plätze des Harzes und gar 
viele der Schweiz bei weitem überstrahlt. — Im Kursalon fand 
Mittags 12 Uhr ein von den Gastgebern dargebotenes gemein- 
schaftliches Dejeuner und Abends ein Souper statt., 

Beim Souper ergriff zunächst Herr Oberregierungsrath 
Reitzenstein (geschäftsführende Direktion) das Wort, um 
die gastfreundlichen Verwaltungen der Ungarischen Bahnen und 
der Donaudampfschifffahrts - Gesellschaft zu feiern. Aus Aller 
Herzen war es gesprochen, was der Redner zu deren Ruhme 
anführte, und ganz besonders der Passus des Toastes, 
welcher die dauernde Freundschaft zwischen den Deutschen und 
den Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnverwaltungen betonte, 
fand lebhafte Zustimmung. Herr Präsident v. Tolnay (Unga- 
rische Staatsbahnen) nahm eben diese Worte zum Tenor seiner 
Erwiderung, in welcher er hervorhob, mit besonderer Genug- 
thuung die Ueberzeugung aussprechen zu Können, dass dieses 
Band, das soviel Gutes geschaffen, nie zerreissen, sondern kleine 
Meinungsverschiedenheiten,überdauern werde. — Jetzt nahte die 
Stunde des Abschiedes, per Wagen ging es nach der Bahnstation, 
und als am Samstag Morgen der über Szegedin geführte Extra- 
zug mit den Gästen in Budapest einfuhr, hatten die offiziellen 
Festlichkeiten ihr Ende erreicht. Nur einzelne Mitglieder traten 
mit ihren Damen noch Ausflüge nach Bukarest, Fiume etc. an. 

Vorüber sind die im schönen Ungarlande verlebten Tage, 
vorüber die glänzenden Feste, verklungen die begeisterten Reden 
wie die schlichten Worte aufrichtiger Anerkennung undjDank- 
barkeit! Dauernd bleibt aber die, Erinnerung an alles Erlebte, 
dauernd das Bewusstsein, dass die so überaus gastliche Aufnahme 
im Oesterreichischen Kaiserstaate dem guten Einvernehmen 
zwischen den verkehrsleitenden Organen im Gebiete des Vereins 
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Deutscher Eisenbahnverwaltungen das beste Relief zu geben 
geeignet ist. Möge dieses Zusammenwirken dem rastlos vorwärts 
drängenden Weltverkehr als feste Grundlage für die fort- 
schreitende Civilisation dienen und ein Unterpfand friedlicher 
internationaler Beziehungen bleiben jetzt und immerdar! 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 


Rundschreiben der geschäftsfübrenden Direktion sind er- 


lassen worden: 

No. 4486 vom 21. v. Mte. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs.. Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 26. v. Mts.) : 

No. 4517 vom 21. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungenr, be- 
treffend die Gewährung freier Fahrt auf den Bodenseedampf- 
booten (abgesandt am 26. v. Mts.). 

No. 4531 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 4548 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder 
der Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Zurück- 
ziehung eines Antrages auf schiedsrichterliche Entscheidung in 
einem Streitfalle (abgesandt am 28. v. Mts.) 

No. 4558 vom 21. v. Mts. an sämmtliche Niederiändische 
Vereins-Verwaltungen, betreffend anderweite Bestimmungen über 
die Desinfektion der Viehwagen etc, (abgesandt am 26. v. Mts.). 

No. 4564 vom 23. v. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Ueberweisung eines Antrages an die Kommission für Angelegen- 
heiten des Güterverkehrs zur Vorbereitung für die Beschluss- 
BERG. der nächstjährigen Generalversammlung (abgesandt am 
28. v. Mts.). 

No. 4673 vom 27. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 28. v. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Instradirung von Gütertransporten. 

Bekanntlich sind nach den neueren Bestimmungen des 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs Theil I die Versender nur bei 
Sendungen, welche einer zollamtlichen Abfertigung unterliegen, 
berechtigt, die zu berührende Zollabfertigungsstelle vorzu- 
schreiben, im Uebrigen bleibt die Wahl des Transportweges aus- 
schliessich dem Ermessen der Eisenbahn überlassen. Letztere 
ist verpflichtet, das Gut stets über diejenige Route zu befördern, 
welche nach den veröffentlichten Tarıfen den billigsten Fracht- 
satz und die günstigsten Transportbedingungen darbietet. Hier- 
nach sind in sämmtlichen Deutschen Verkehren (abgesehen von 
den einer zollamtlichen Abfertigung unterliegenden Sendungen), 
also in den Verkehren (einschliesslich des Schlesisch-Süddeutschen 
Verkehrs), für welche das Betriebsreglement für die Eisenbahnen 
Deutschlands vom 11. Mai 1874 sowie der Deutsche Eisenbahn- 
. Gütertarif Theil I gilt, Routenvorschriften der Ver- 

sender auf den Frachtbriefen nicht mehr zu- 
lässig. Frachtbriefe, in welchen gleichwohl Routen vorge- 
schrieben sind, werden den Versendern seitens der Eisenbahn- 
verwaltupgen mit dem Anheimgeben zurückgestellt, neue Fracht- 
briefe auszufertigen oder die Routenvorschrift auf den Fracht- 
briefen mit unterschriftlicher Bestätigung seitens des Unter- 
zeichners zu streichen. Abfertigungsvorschriften auf den Fracht- 
briefen, durch welche Umkartirung auf einer Zwischenstation 


verlangt wird, werden Routenvorschriften gleichgeachtet und: 


ebenfalls zurückgewiesen. Bei Sendungen nach Orten, an welchen 
sich mehrere Bahnhöfe befinden, kann der Versender den Bahnhof, 
auf welchem die Auslieferung des Gutes erfolgen soll, auf dem 


Frachtbriefe vorschreiben und erfolgt alsdann die Beförderung. 


nach dem vorgeschriebenen Bahnhofe über diejenige Route, auf 
welcher sich der billigste Frachtsatz und die günstigsten Trans- 
portbedingungen für den vorgeschriebenen Bahnhofergeben. Sowohl 
in den Lokal- wie in den Verbandverkehren findet ein Abweichen 
in der Instradirung von den für die betreffenden Tarife geltenden 
Instradirungstabellen, deren Aufstellung unter Berücksichtigung 
der billigsten Transportrouten und Transportbedingungen er- 
folgte, in keiner Weise statt. Fehlt es in vereinzelten Fällen an 
einem direkten Tarife von der Aufgabe- nach der Bestimmungs- 
station, so wird der Transport über die den billigsten Frachtsatz 
und die günstigsten Transportbedingungen darbietende Route 
befördert. In denjenigen Verbänden Deutscher Bahnen wit 
ausserdeutschen Bahnen, für welche die Bestimmungen des 
Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs Theil 1 in Geltung sind, ist die 
neue Bestimmung über den Ausschluss der Routenvorschriften 
gleichfalls in Kraft getreten und werden demgemäss Fracht- 
briefe mit Routenvorschriften ebenfalls zurückgewiesen. Dagegen 
hat die neue Bestimmung im gegenseitigen Verkehr der Eisen- 
bahnen des Deutschen Eisenbahnvereins, das ist in demjenigen 
Verkehre, welcher die Grenzen des Deutschen Reichs oder der 
Oesterreichisch - Ungarischen Monarchie überschreitet, so lange 
sie nicht auch im Vereins-Betriebsreglement eingeführt ist, keine 


‘ des Vereinsvorstandes fiel auf die Herren Michelet (von der 


‘ bahnen bildeten zugleich eine besondere Vereinigung für Deutsch- 


Kraft, vielmehr sind Routenvorschriften nach wie vor zulässig 
soweit sie nicht in einzelnen dieser Verbände, z. B. im Deutsch- 
Oesterreichisch - Ungarischen Seehafenverband, ausdrücklich aus- 
geschlossen sind. Hierbei ist es unerheblich, ob direkte oder 


‚indirekte Kartirung stattfindet, da das Vereins-Batriebsreglement, 


wie vorstehend erwähnt, Platz greift „sofern die Grenze des 
Deutschen Reichs oder der Oesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
überschritten wird.“ Für den Verkehr Deutscher Bahnen mit 
denjenigen ausserdeutschen Bahnen, auf welche das Vereins- 
Betriebsreglewent keine Anwendung findet (z. B. mit Fran- 
zösischen Bahnen), kommt es darauf an, ob ein direkter Tarif 
vorhanden ist oder nicht. Im ersteren Falle sind die Bestim- 
mungen des jenem Tarif zu Grunde liegenden Reglements mass- 
gebend, im letzteren Falle, wenn also die in das Ausland gehen- 
den oder von da kommenden Transporte an der Grenze umzu- 
kartiren sind, sind Routenvorschriften weder für den Weg nach, 
noch von der Grenze zulässig. Bei den für das Ausland be- 
stimmten, im Inlande zur Auflieferung kommenden Sendungen 
werden daher beim Fehlen eines direkten Tarifs Frachtbriefe, 
welche mit Routenvorschriften für die Deutschen Eisenbahnen 
versehen sind, zurückzewiesen, während die Vorschrift der von 
dem Transport zu berührenden Zollabfertigungsstelle als zulässig 
erachtet wird. Bei den vom Auslande kommenden Sendungen 
werden dagegen «ie Frachtbriefe wegen der darin etwa ent- 
haltenen Routenvorschrifen nicht zurückgewiesen, jedoch be- 
gründen letztere für die Deutschen Eisenbahnen keine Ver- 
pfiichtung zur Innehaltung der angegeben Routen. Es gelten 
hier vielmehr die für die Verkehrsleitung zwischen der Grenz- 


‘ zollstelle und den Inländischen Versands- oder Empfangstationen 


herausgegebenen lInstradirungsvorschriften. Im gegenseitigen 
Verkehre ausserdeutscher Länder transito Deutschland greift die 
neue Bestimmung, sofern bestehende Verbandstarife nicht ander- 
weite Bestimmungen enthalten, ebenfalls Platz und werden 
Routenvorschriften weder für den Weg nach noch von den 
Grenzübergangspunkten beachtet, dagegen ist die Vorschrift über 
die zu berührende Zollabfertigungsstelle zulässig. 


Internationaler Verein von Lokal- und Strassenbahn-Gesellschaften. 

Bei Gelegenheit des Belgischen . Eisenbahnjubiläums ver- 
sammelten sich, wie der „Berl. Actionär* berichtet, in Brüssel 
auch die den Strassenbahn-Verwaltungen in Deutschland, Oester- 
reich, Belgien und Holland angehörenden Fachleute behufs Bil- 
dung einer internationalen Vereinigung zur Förd«rung des 
Strassenbahnwesens. Unter sehr starker Betheiligung fand die 
Konstituirung dieser Vereinigung am 16. August statt. Die Wahl 


Brüsseler Tramway), Fischer-Dick (von der Grossen Berliner 
Pferdeeisenbahn-Gesellschaft) und Schadd (von der Amster- 
damer Tramway). Die nächste Versammlung findet im Juni 1886 
in Berlin statt. Dem Verein können ausser den eigentlichen 
Fachleuten auch sonstige Strassenbahn-Interessenten beitreten. 
Ohne Zweifel hat: eine derartige internationale Vereinigung grosse 
Bedeutung für das Strassenbahnwesen in allen Ländern, da so- 
wohl bezüglich des Konzessionswesens, der Beitrittsvorschriften, 
der Statistik u. s. w. als auch wegen rein technischer Fragen 
ein Austausch der Erfahrungen und eine gemeinsame Stellung- 
nahme im höchsten Grade erwünscht ist. Die bei der erwähnten 
Gelegenheit in Brüssel versammelten Vertreter Deutscher Strassen- 


land und wählten zunächst zur Einleitung der Geschäfte einen 
aus den Herren Culin (Hamburg), Behringer (Frankfurt am Main) 
und Fischer-Dick (Berlin) bestehenden Vorstand, welcher zwei 
weitere Vorstandsmitglieder kooptiren kann. Am 18. und 19.v.M. 
war die Versammlung in Antwerpen und unterzog die gelegent- 
lich der Weltausstellung dort in einem Wettstreit befindlichen 
Betriebsmittel für Lokalbahnen einer eingehenden Besichtigung. 
— An dem Wettstreit, dessen Resultate für die Fachkreise höchst 
interessant zu werden versprechen, nehmen Theil: La Metallur- 
gique Atelier „Tubize“* in Belgien, Krauss & Comp. in München, 
Henschel & Sohn in Kassel, Esslinger Maschinenfabrik in Ess- 
lingen (Tramwaylokomotiven), Mr. William Rowau in Berlin 
(Dampf-Strassenbahn wagen), Societe electrique „Julien“ in Brüssel 
(elektrische Strassenbahnwagen), Beaumont ın Manchester (Dampf- 
Strassenbahnwagen mit komprimirter Luft), so dass von neueren 
Motoren nur die Honigmann’sche Natronmaschine fehlt. Da die 
konkurrirenden Maschinen 5—60C0 km zurückgelegt haben müssen, 
so werden die hier gewonnenen Resultate von besonderem Werthe 

sein. A 


Eisenbahn-Betriebsergebnisse im Juli. 

Die im Reichseisenbahn - Amt aufgestellte Uebersicht _ 
der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
Juli d. J. ergibt für die 57 Bahnen, welche auch schon 
im entsprechenden Monate des Vorjahres im Betriebe waren und 
zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 31 732,32 km, nachstehende Daten: k 

Eröffnet wurden im. Juli d. J.: am 1. Juli die Strecken 
Wormditt-Kobbelbude 58,47 km (Königliche Eisenbahndirektion 


. Bromberg), Rothe Erde-Montjoie 45,44 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion linksrbeinisch Köln) und Ballenstedt- Quedlinburg 
16,03 km (Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg), am 10. Juli 
die Strecke Puschkowa-Ströbel 14,21 km (Königliche Eisenbahn- 
direktion Breslau); dagegen wurde die Strecke Horst - Hugo 
2,64 km (Königliche Eisenbahndirektion rechtsrheinisch Köln) am 
15. Juli ausser Betrieb gesetzt. 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im Juli 
d. J.: a) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergeb- 
nisse des laufenden Jahres mit dem Definitivum des Vorjahres: 
bei 34 Bahnen mit zusammen 6203,41 km höher und bei 23 
Bahnen mit zusammen 25 528,91 km niedriger, als in demselben 
Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 32 
Bahnen mit zusammen 3 930,10 km höher und bei 25 Bahnen mit 
zusammen 27802,22 km (darunter 5 Bahnen mit vermehrter Be- 
triebslänge) niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres; 
b) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergebnisse des 
laufenden-Jahres mit den im Vorjahre ermittelten provisorischen 
Angaben: bei 41 Bahnen mit zusammen 29 333,22 km höher und 
bei 16 Bahnen mit zusammen 2399,10 km niedriger, als in dem- 
selben Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebs- 
länge bei 37 Bahnen, mit zusammen. 4584,36 km höher und bei 
20 Bahnen mit zusammen 27147,96 km (darunter 5 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben Monate des 
Vorjahres. 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom 1. Ja- 
nuar bis Ende Juli d. J.: a) beim Vergleiche der pıoviso- 
risch ermittelten Ergebnisse des laufenden Jahres mit dem Defi- 
nitivum des Vorjahres: bei 35 Bahnen mit zusammen 28 209,74 km 
höher und bei 22 Bahnen mit zusammen 3 522,58 km geringer, 
als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das Kilo- 
meter Betriebslänge bei 30 Bahnen mit zusammen 3 361,38 km 
höher und bei 27 Bahnen mit zusammen 28 370,94 km (darunter 
5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in dem- 
selben Zeitraume des Vorjahres; b) beim Verglesshe der provi- 
sorisch ermittelten Ergebnisse mit den im Vorjahre ermittelten 

rovisorischen Angaben : bei 40 Bahner mit zusammen 29 742,25 

ilometer höher und bei 17 Bahnen mit zusammen 1 990,07 km 

eringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das 

ilometer Betriebslänge bei 36 Bahr.en mit zusammen 4 993,39 
Kilometer höher und bei 21 Bahnen mit zusammen 26 738,93 
Kilometer (darunter 5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
geringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres. 

Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen 
ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung verwalteten 
Bahnen, betrug Ende Juli d. J. das gesammte konzessionirte 
Anlagekapital 81449900 #4 (31965000 „4  Stammaktien, 
20 544 900 „44 Prioritäts-Stamı ıaktien und 28 940 000 44 Prioritäts- 
obligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so dass auf je 1 km 
273 212 4 entfallen. 

Bei den unter Privatverwaltung stehenden Privatbahnen 
betrug Ende Juli d. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 572 865 829 4 (297 339550 44 Stammaktien, 84 146 150 
Prioritäts-Stammaktien und 191380 129 44 Prioritätsobligationen) 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapital 
an: ist, 3616,24 km, so dass auf je 1 km 158415 4 ent- 
allen. 


Umbau des Lehrter Bahnhofes in Berlin. 

Der Umbau des Lehrter Bahnhofes zu einem Centralbabn- 
hofe für die Hamburger, Lehrter, Stettiner und Nordbahn ist 
nach Mittheilungen hiesiger Blätter nunmehr beschlossene Sache, 
und es werden schon in der nächsten Session des Landtages die 
ersten Mittel für die ganze, auf rund zehn Millionen Mark veran- 
schlagte Anlage gefordert werden. „Diese Anlage, so sagen jene 
Meldungen, besteht erstens in dem Anbau einer zweiten Bahn- 
hofshalle an die alte und zwar mit derselben äusseren Architek- 
tur, namentlich des Hauptportals und der Kopffacade auf der 
Südseite, ein Projekt, welches nicht wenig zur Verschönerung 
ener in architektonischer Beziehung schon so bevorzugten Gegend 

eitragen wird. Ferner wird, um das Einlaufen der Stettiner 
und Nordbahngleise zu ermöglichen, dieRingbahn in einer Kurve 
von der Tegelerstrasse aus über den Schifffahrtskanal an die be- 
stehenden Gleisanlagen der Hamburger und Lehrter Bahn, die 
natürlich entsprechend erweitert werden, angeschlossen, diese 
Kurve wird eine ziemlich scharfe und wird auf einem mächtigen 
Viadukt mit mehreren Strassenunterführungen und einer weitge- 
spannten Kanalbrücke erbaut. Die Ringbahn wird ihrerseits zur 
Aufnahme des vermehrten Verkehrs vom Bahnhof Gesundbrunnen 
aus um zwei Gleise verbreitert und zwar so, dass die Stettiner 
oder Nordbahnzüge event. gleich auf die Lehrter oder Hambur- 
ger Gleise bei Babnhof Moabit übergeführt werden können. Die 
trecke der Stettiner Bahn von der Kreuzung der Nordbahn, 
beim Kirchhof der Sopbiengemeinde bis zum Bahnhof, geht 
sammt diesem ganz ein, und es werden damit die den Norden 
und seinen lebhaften Verkehr so schwer schädigenden und oft 
‚beklagten Niveauübergänge beseitigt. In Pankow wird ein grosser 
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Güterbahnhof angelegt, auf welchem hauptsächlich das Rangiren 
der Stettiner Güterzüge vorgenommen wird, von Pankow aus 
wird die Stettiner Bahn in einer weiten Kurve in die Nordbahn 
eingeführt und ausser der schon bestehenden Kurve nach Westen 
mit einer solchen nach Osten mit dem Nordring verbunden, 
natürlich immer unter entsprechender Erweiterung der Gleise 
und des Bahnhofs Gesundbrunnen. — Das frühere Projekt, wo- 
nach der Centralbahnhof auf dem Terrain rechts von der In- 
validenstrasse zwischen Haidestrasse und Hamburger Bahn für 
den Bau bestimmt war, ist ganz aufgegeben, das genannte Terrain 
soll unter Konservirung der Gebäude an der Haidestrasse zu 
Rangirzwecken benutzt werden. 


Thüringische Eisenbahngesellschaft. 

Der bis 1. Oktober 1885 zugelassene Umtausch von Stamm- 
aktien Lit. A der Thüringischen Eisenbahngesellschaft gegen 
Staatsschuldverschreibungen der vierprozentigen konsolidirten 
Anleihe ist über den 1. Oktober d. J. hinaus bis auf weiteres mit 
der Massgabe gestattet, dass es der Königlichen Staatsregierung 
vorbehalten bleibt, demnächst den Zeitpunkt für die Einstellung 
des Umtausches endgültig festzusetzen. 


Berlin-Potsdam. 

Ab 1. September wird in den Lokalzügen Berlin-Potsdam- 
Wildpark das Tabakrauchen in den Wagen Ill. Klasse uabe- 
schränkt, in denen II. Klasse nur insofern gestattet sein, als ein- 
zelne Wagenabtheilungen ausdrücklich als „Rauchkoupees“ be- 
zeichnet werden. Von diesem Tage ab werden ferner in den ge- 
nannten Zügen in der zweiten Wagenklasse keine besonderen 
Frauenkoupees und in der dritten Wagenklasse weder Frauen- 
koupees noch Koupees für Nichtraucher geführt werden. Der 
auf dem Aussenbahnhof des Potsdamer Bahnhofs zu Berlin zur 
Sicherung des gesammten Betriebsdienstes befindliche Central- 
Hebelapparat mit zugehörigen Weichen u. s. w. entspricht nicht 
mehr ganz den Anforderungen des Verkehrs. Es ist deshalb die 
Neuanlage eines zweistöckigen Thurmes mit Drahtzug-Stellapparat, 
30 Weichenhebeln, 15 Signalhebeln u. s. w. und der Abbruch der 
alten Anlage beschlossene Sache. 


Wiesbaden-Langenschwalbach-Diez. 

Die langersehnte Einbeziehung des berühmten Badeortes 
Langenschwalbach in den Eisenbahnverkehr soll durch eine 
Staatsbahn Wiesbaden - Langenschwaibach - Zo!lhaus(-Diez) her- 
gestellt werden, die bereits vermessen wird. Das benachbarte 
Schlangenbad erhält eine schmalspurige Sekundärbahn nach Eilt- 
ville; der Bau von Schlangenbad nach Langenschwalbach dagegen 
ist vor der Hand aufgegeben, weil Terrainschwierigkeiten ob- 
walten, welche nur durch unverhältnissmässig schwierige und 
kostspielige Tunnelbauten oder Serpentinen überwunden werden 
könnten. Den jetzt festgestellten Projekten sind die umfassend- 
sten technischen Erhebungen vorausgegangen. Der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten hat sich im Sommer d. J. persönlich 


.an Ort und Stelle über die örtlichen Verhältnisse unterrichtet, 


Auch wirthschaftliche Gründe, namentlich die voraussichtlich 
bessere Rentabilität versprechende Verbindung mit dem grossen 
Staatsbahnnetz über Wiesbaden, sollen bei der Wahl der Richtung 
Wiesbaden-Schwalbach-Zollhaus ausschlaggeben gewesen sein. 
Es wird sich ein sehr erheblicher Theil des grossen Touristen- 
verkehrs im Rheingau der Strecke Eltville-Schlangenbad zu- 
wender, um bei bequemer Bahnverbindung mit Einstellung von 
Aussichtswagen und Rinrichtung von Personenzügen das pracht- 
voll gelegene Schlangenbad zu besuchen. 


Eröffnung der Haltestelle Saaten-Neuendorf. 

Am 1. September d. J. ist im Bezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion zu Berlin die an der Bahnstrecke Freien- 
walde-Apgermünde zwischen den Stationen Lüdersdorf und Oder- 
berg-Bralitz gelegene Haltestelle Saaten-Neuendorf für den Per- 
sonen-, Gepäck- und Güterverkehr, für letzteren nur in Wagen- 
ladungen, eröffnet worden. 


Eutin-Lübeck. 
Die Zweigbahn Abrensböck-Gleschendorf soll theilweis am 
1. November 1885, mit dem Rest Anfangs 1886 dem Betrieb 
übergeben werden. 


Braunsclweigische Landeseisenbahn-&esellschaft. 

Die Aktionäre der Braunschweigischen Landeseisenbahn- 
Gesellschaft werden aufgefordert, die dritte Einzahlung auf die 
Aktien mit 20 pCt. oder 100 44 am 1. Oktober und die vierte 
Einzahlung von 20 pCt. oder 100 4 am 1. November zu leisten. 


Assmannshausen-Niederwald. 
Die Arbeiten an der Zahnradbahn Assmannshausen-Nieder- 
wald nelımen einen so raschen Verlauf, dass die Betriebseröffnung 
mit dem 1. Oktober cr. erfolgen kann. 


Die Einfuhr von Schweinen aus Oesterreich-Ungarn und Russland, 

Der Königlich Preussische Minister für Landwirthschaft, 
Domänen und Forsten hat die Regierungspräsidenten an der 
Oesterreichisch-Ungarischen Landesgrenze angewiesen, die Ein- 
fuhr von Schweinen aus Oesterreich --Ungarn unter geeigneten 
veterinärpolizeilichen Vorsichtsmassregeln vom 1. September d. J. 
his auf weiteres zu gestatten. Die Regierungspräsidenten zu 
Oppeln, Breslau und Liegnitz werden die dieserhalb eriorder- 
lichen Anordnungen unverzüglich erlassen und durch die Amts- 
blätter zur öffentlichen Kenntniss bringen. Desgleichen sind die 
Regierungspräsidenten zu Königsberg, Gumbinnen, Marienwerder, 
Bromberg, Posen und Oppeln beauftragt- worden, die Einfuhr 
von Schweinen aus Russland vom 1. September bis Ende Ok- 
tober d. J. unter angemessenen veterinärpolizeilichen Vorsichts- 
massregeln zu gestatten und die bezüglichen Anordnungen durch 
die Amtsblätter bekannt zu machen. Selbstverständlich bleibt 
die sofortige Schliessung der Landesgrenzen gegen die Einfuhr 
von Schweinen vorbehalten, wenn Ausbrüche von Seuchen-in 
Oesterreich-Ungarn oder Russland eine solche Massregel zur Ver- 
hütung der Seucheneinschleppung nach Preussen nothwendig 
machen sollten. Der „Reichsanzeiger* vom 29. v. Mts. enthält 


eine bezügliche Bekanntmachung des Regierungspräsidenten zu | 


Breslau. Dieselbe Nummer des „Reichsanzeigers‘“ publizirt eine die 
Einfuhr von Schweinen aus Oesterreich-Ungarn nach Bayern be- 
handelnde Bekanntmachung des Königlich Bayerischen Staats- 
ministeriums des Innern. 


Schweizerische Eisenbahnstatistik für das Jahr 1883. 


Herausgegeben vom Schweizerischen Post- und Eisenbahn- 
departement. 

Nach dieser kürzlich erschienenen Statistik hat das 
Schweizerische Eisenbahnnetz, inkl. der Tramways, im Jahre 1883 
einen Zuwachs an der Betriebslänge von 56,06 km erfahren und 
befanden sich am Ende dieses Jahres 2886,2 km im Betrieb. 
Hierin sind inbegriffen 12,8 km Bahn im Ausland gelegen, aber 
von Schweizer Gesellschaften betrieben, 63,5 km in der Schweiz 
von ausländischen Gesellschaften betrieben, 83,5 km Spezial- 
bahnen, 2,7 km Seilbahnen und 25,3 km Trambahnen. Die von 
zwei oder mehreren Bahnen gemeinsam benutzten Strecken sind 
nur in einfacher Länge gerechnet. - t 

Der Statistik entnehmen wir nachfolgende Hauptdaten und 
Betriebsergebnisse für das Berichtsjahr und haben dieselben in 
zwei Gruppen geordnet, wovon die erste die Haupt- und Spezial- 
bahnen (A und B), die zweite die Drahtseilbahnen und Tramways 
(C und D) umfasst. 


A. B. 
Normal- Spezial- 
bahnen | bahnen 
: am Ende des Jahres km 2.297 86 
ne ji Jahresdurch- 
schnitt... . . ae 2 758 86 
im ganzen res. | 933 659 700 17 392 579 
Baukosten (Ei Kilometer et 347 715 211 475 
: im ganzen. nza 580 35 
Lokomotiven Ins Kilometer „ 0,202 0,407 
Personenwagen im ganzen = 1 707 79 
Plätze der fim ganzen n 76 454 2949 
Personenwagen Toro Kilometer „ 26,89 34,29 
Lastwagen im ganzen . . . „ 8 862 ‚110 
Tragkraft der Lastwagen. . . . t 91 826 637 
= 5 “ pro Kilo- 
meter „., 32,3 7,41 
Gefahrene Wegstrecke der Lokomo- 
tiven ET A rd km | 17154860 251 978 
Nutzdienst der Lokomotiven . „| 14444116 248 704 
Klasse Anzahl 432 557 9897 
ö . „ . ” 3 976 037 368 004 
N AURE 5 18 960 316 300 676 
im en ö 5 23 s“ an > en 
ro Kilometer 3 
Transportirts‘ Güterfim ganzen ” t| 7047020 41 085 
inkl. Gepäck und ?pro Kilo- 

Thiere meter . ..‘, 2555 478 
Durchschnittliche/ der Reisenden km 24,13 6,94 
Re ei 57,62 6,93 

l. Klasse . . Fıcs.| 2984511 16 820 
: 1. a. De b; 9 893 924 798 298 
Zn 125 DE a 17 044 020 157 360 
ur im ganzen . 29 922 455 972 478 
Personen | pro "Kilometer 3 10 849 11 308 
im Verhältniss der Ge- 
sammteinnahme pCt. 43,15 85,52 
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Einnahme fürfim ganzen Fres. 164 650 
Güter, Gepäck? pro Kilo- u 
und Thiere meter . . 5 14 296 1915 - 
Total- im ganzen R * 69 350 569 1.137 128 
Transport- | pro Ne ; nr 25 145 13 224 
es „ - Nutzkilo- 
einnahme meter .. 4,86 ABl 
Einnahmen aus verschie- \ 
denen Quellen tic . 3164358 ° 98 617 
Gesammt- 2 ganzen . . > 73 008 658 1 244 921 - 
einnahmen \pro Kilometer . > 26.472 14476 
allgemeine Ver- 
waltung . .. a 2114717 69 5%5 
a und ; E 5 
ER ufsicht . . . „| 10.007 640 150 744 
N Expeditions- und 32* 
ahen Zugdienst > 10 226 340 132 882 
8 Fahrdienst. . . „| 11962 904 280 368 
sim ganzen = 34 311 601 633 549 
in Prozenten der Trans- 
porteinnahmen pt. 49,48 55,72 
Gesammt-/(im ganzen . Fres.| 38502 071 748 896 
ausgaben \pro Kilometer . = 13 960 8708 _ 
im ganzen... 3 34 506 587 496 025 
Ueber- ) pro Kilometer . * 12 512 5 768 
schuss | in Prozenten des Anlage- { 
e kapitals 2 3,43 2,80 
Durchschnittliche Verzivsung 
des Anlagekapitals ER 2,85 1,83 
Gesammtpersonal . . Anzahl 15 177 295 


“ 


An Unfällen sind bei den Normalbahnen 50 Entgleisungen 
(15 auf offener Bahn), 17 Zusammenstösse (4 auf offener Bahn) 
und 114 sonstige Unfälle angegeben. Dabei wurden getödtet: 
4 Reisende, 19 Bahnbedienstete und 18 dritte Personen; verletzt: 
9 Reisende, 50 Bahnbedienstete und 14 dritte Personen. Der 
Prozentsatz stellt sich für 1 Million Reisende auf 0,17 getödtete 
und 0,38 verletzte. Bei den Spezialbahnen kamen 4 Entgleisungen 
(1 auf offener Bahn) und 1 sonstiger Unfall vor, ohne dass jemand 
verletzt wurde. : 


Aus der Statistik ergeben sich folgen de Vergleichungen für 
das Betriebsjahr 1883: = r 


Den grössten Verkehr an Reisenden pro Kilometer erreichte 


bei den Normalbahnen (A) die Bödelibahn, bei den Spezial- 
bahnen (B) die Appenzellerbahn 15426, den geringsten (A) die 
Seethalbahn 3 635, (B) Rigi-Scheidegg 1 639 Personen. Den grössten 
Verkehr an Gütern pro Kilometer hatte (A) die Basler Verbin- 
dungsbahn 39160 t, (B) die Appenzellerbahn 1730 t, den ge- 
ringsten (A) die Seethalbahn 228 t, (B) Rigi-Scheidegg 29 t. Die 
Einnahmen pro durchschnittlich betriebenen Bahnkilometer 
stellten sich am höchsten und zwar für Reisende (A) bei der 
Gotthardbahn 16 672 Fres., (B) bei der Rigibabn 57 704 Frcs., am 
geringsten (A) bei Wohlen-Bremgarten 1123 Fres., (B) bei Rigi- 
Scheidegg 2073 Frce.; für den Transport von Gütern, Gepäck und 
Tbieren am höchsten (A) bei der Basler Verbindungsbahn 42 562 
Francs, (B) bei der Appenzellerbahn 4 853 Frcs, am geringsten 
(A) bei der Seethalbahn 834 Frcs., (B) bei Rigi-Scheidegg 406 Fres. 


Die höchste Gesammteinnahme pro Kilometer erzielte (A) die 


Basler Verbindungsbahn 50 545 Fres., (B) die Rigibahn 61 991 Fres,, 
die geringste (A) Wohlen-Bremgarten 2786 Fres., (B) Rigi-Schei- 
degg 2483 Fres. Der grösste Ertrag vom Personenkilometer ergab 


sich (A) bei der Basler Verbindungsbahn 13,83 Cts., (B) bei der 


Rigibahn 70,3 Cts, der geringste (A) bei Effretikon - Hinweil 
8,87 Cts., (B) bei der Waldenburgerbahn 6,46 Üts.; der grösste 
Ertrag vom Tonnenkilometer (A) bei der Bödelibahn 37,66 Cts., 
(B) bei der Rigibahn 380,34 Cts., der geringste (A) bei der Aar- 
gauischen Südbahn 6,02 Ots., (B) bei Lausanne-Echallens 41,53 Cts. 
Die Betriebsausgaben pro Kilometer erwiesen sich am höchsten 
(A) bei der Basler Verbindungsbahn 23265 Fres., (B) bei der 
Rigibahn 22642 Frcs., am geringsten (A) bei Wohlen-Bremgarten 
3685 Fres., (B) bei der Waldenburgerbahn 2457 Fres. Das Ver- 
hältniss der Gesammtausgaben zu den Gesammteinnahmen stellte 
sich am günstigsten (A) bei Wädensweil-Einsiedeln 44,29 pOt., 
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(B) Arth-Rigi 42,46 pCt., am ungünstigsten (A) bei Wohlen-Brem- 


garten 166,44 pCt, (B) BiRESchöidege 146,11 püt. Wo das Aktien- 
kapital überhaupt einen Ertrag erzielte, war derselbe am höchsten 
(A) bei der Centralbahn 4 pCt., (B) bei der Rigibahn 8 pCt., am 
niedrigsten (A) bei Suisse Occidentale 0,35 pCt., (B) Rigi-Schei- 
degg 2,4 pCt. 5 SEEN ” 
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02 D. 
Drahtseilbahnen Tramways 
kaysapne-| Tepe |istnen | Gent | Bit | Zur 
Betriebslänge im Jahresdurchschnitt km 1,80 0,22 0,23. 9,69| - 4,67 8,58 
ß Anlagekosten ee FANZENee ee Fres. 3 544 919 386 619 150 000 2 420 906 280 443 977 489 
= & & pro Kilometer s. 22... u. 78244 s 1443 371 645 441 453 172 201 005 60 026 113 516 
Erepferde..:. SE ee Er en Anz —_ — _ 170 15 106 
Pnkomotivens se ein u “ — _ — 1 — -_ 
ERRRUCHWÄZEH IE Eee ee u. De : 10 2 2 49 7 30 
E Plätze 5 ‚320 48 80 1 956 192 760 
RTL a ee ee Be N NE - 16 — 1 — _ — 

5 Erapkrale ee een ah 115 _ 3,5 _ = — 
DaISendose er en een en SÄDZ . 469 574 29539 32416 3 192 723 257 235 3 365 208 
ebepäck, Thiere und Güter.  . 2... 2 ten. ach 31339 30 167 — Es — 

Be . = von Reisenden -. „u... ... Fres. 82 801 23 143 16 208 454 646 33 428 395 053 
E von Gepäck, Thieren un.l Gütern . n 40 457. 593. 1674 oo — _ 
EA retriehs- a See 123 258 23 736 17 882 454 646 33 428 395 053 
= einnahmen 4 Pro Bahnkilometer.. . 2... 68 478 107 891 55 881 - 46 920 7158 46.043 
Bar pro Personenkilometer . . . .. = 0,19 1,31 1,56 E= — = 
= Dro.Persoh 4, Sea > _ —_ _ .14,24 13,00 11,74 
pro Tonnenkilometer . = 1,25 32,79 31,00 — — E= 
allgemeine Verwaltung . . . 2.0, 9543 817 500 34139 2700 20 459 
Unterhaltung und Aufsicht. . . . = 5103 = 1385 2 050 38 542 3 627 15 140 
Böiriche Expeditions- und Zugdienst 5 & 18159 4 288 2151 45 055 5 916 55 299 
auseaben Bahrdıenst ey ale, = 20 565 652 1 296 238 539 27 286 177 836 
8 IMROANZEnS ee ee = 59 593 7954 6 404 356 275 39 530 269 034 
pro Bahnkllometer -. . ......... & 33 107 36 155 20 012 36 767 8 456 31 356 
in Prozenten der Gesammteinnahme ptCt. 48,35 33,51 35,81 77,71 101,32 69,22 
Bernahme: im ganzen nee BR TCS. 63 665 15 782 11478 104 337 — 515 . 124 871 
Ber sehnss pro- Balfnkilometer. . .. . .... 5 33 371 71 736 35 869 10 768 — 111 14 551 
in Prozenten des Kapitals. . . . p6t. 1,80 10,09 7,65 4,35 — 0,18 12,77 
Ertrag der Aktien . . . a FE BEN “ = 5,43 7,65 1,5 5,00 


Unfälle sind bei den Drahtseilbahnen nicht vorgekommen; 
- bei jeder der 3 Tramways hat sich ein Unfall mit je einer Per- 
- sonenverletzung ereignet. Ds 
Be Zu Ende des Jahres 1883 bestanden an Privatverbindungs- 
E gleisen zwischen Schweizerischen Eisenbahnen und gewerblichen 
© Anstalten 109 Auschlüsse mit 39378 m normalspurigen und 
773 m schmalspurigen Gleisen. Hiervon wurden 17665 m mit 
Lokomotiven und 21496 m anderweitig betrieben. —st.— 


E-: Amerikanische Korrespondenz, 
Fe Schnelle Fahrt. 

Be Nach einer vom Chief-Train-Dispatcher der Newyork, 
West Shore&Buffalo Eisenbahn der „Railr. Gaz.“ ge- 
machten Mittheilung ist am 9. Juli er. auf dieser Bahn ein Extra- 
Vergnügungszug befördert, der an Schnelligkeit alle bisher in 
Amerika vorgekommenen ähnlichen Züge weit übertrifft und 
— - von dem vortrefflichen Zustande jener Bahn und deren rollenden 
Material, sowie der dienstlichen Einrichtungen ein sehr günstiges 
Zeugniss gibt, denn die bedeutende Schnelligkeit wurde ohne 
Unfall urd ohne Aufenthalt für andere Züge erreicht und beson- 
2 dere Vorbereitungen waren für den Zug nicht getroffen. Die von 
- mehreren, im Zuge befindlich gewesenen höheren Beamten jener 
and der Baltimore & Ohio Bahn genau kontrollirten Aufzeich- 
_ nungen ergeben, dass verschiedene Miles gefahren wurden in 
43 Sekunden, während für den grösseren Theil durchschnittlich 
45—48 Sekunden erforderlich waren; dies ergibt eine Schnellig- 
keit von 70—83 Miles pro Stunde (= 112,7—133,6 km). Von den 
einzelnen Strecken treten besonders hervor: 


F 


genau 

Er Miles Minuten 
von East Buffalo nach Genesee. Junction . 61 56 
„Alabama = F 5 36,3 30 

„ East Buffalo „ Newark . 93,4 97 *) 


Oestlich von Newark sind die Verhältnisse weniger günstig 
als westlich, aber die Entfernung von Newark nach Frankfurt 
- (108,3 Miles) wurde zurückgelegt in 134 Minuten; hierin stecken 
7 Aufenthalte von zusammen 17 Minuten, bleiben 117 Minuten 
für die Fahrt selbst. 
Die ganze Strecke von East Buffalo bis Frankfurt, 202 Miles 
(= 325,2 km) wurde zurückgelegt in 4 Stunden. Abgezogen 
- davon Gesammtaufenthalt von 35 Minuten bleibt eigentliche 
Fahrzeit 205 Minuten. : 
= Zu berücksichtigen ist noch, dass zwischen Syracuse und 
uffalo sich nur auf einzelnen Strecken Doppelgleise befinden, 
so dass beim Uebergang von dem einfachen zum Doppelgleis 


Th *) Hierin für 2 Aufenthalte behufs Wassernehmens etc. 
einbegriffen von zusammen 9 Minuten, bleiben netto 88 Minuten. 


x In Newark 9 Minuten Aufenthalt wegen Maschinenwechsel. 
BETEN: 


ENTE FEREREN = IR ; 
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langsam gefahren werden musste, Der Zug bestand aus 3 Per- 
sonenwagen mit Gesammtgewicht von ca. 144 000 Pfd., Maschine 
und Tender sind auf ein Gewicht von 148500 Pfd. anzunehmen. 
Steigungen kommen auf der betreffenden Strecke der West Shore 
Bahn nur wenig vor, nämlich 20 ' pro Mile. 

Von Interesse dürfte noch sein, dass die Passagiere dieses 
so schnell gefahrenen Zuges zu dem niedrigen Preise von 1 Cents 
pro Mile (= 2,58 4% pro Kilometer) befördert wurden. 


Betriebsresultate der Newyork, West Shore und Buffalo Bahn. 

Nach dem erst jetzt veröffentlichten Bericht der Verwaltung 
dieser Bahn an die Newyorker Eisenbahnkommission für das 
I. Quartal d. J. sind die Betriebsresultate derselben äusserst un- 
günstig gewesen, denn die Betriebsausgaben betrugen volle 
143 pCt. der Bruttoeinnahmen. Mit den Steuern, Renten, Zınsen etc. 
zusammen beliefen erstere sich auf 1 328003 D., während letztere 
zusammen 888 129 D. betrugen, so dass in einem Vierteljahr ein 
Defizit von 439874 D. entstand. Diese Nachricht bildet einen 
eigenthümlichen Gegensatz zu der vorhergehenden über eine 
ausgezeichnet schnelle Fahrt auf jener Bahn, vielleicht aber er- 
klären sich die ungünstigen Betriebsresultate theilweise durch 
eine Anzahl ähnlicher Experimente. 


Erhöhung der Durchgangsfracht. 

Mitte Juli er. konnte endlich wieder die Durchgangsfracht 
für Getreide von Chicago nach Newyork auf 20 Cents erhöht 
werden. Ob sie sich lange auf diesem Standpunkt erhält, ist 
abzuwarten. 


5 Neuer Durchgangszug Newyork-Chicago. 

Der Einrichtung von Expresszügen der Newyorker Central 
und der Pensylvania Bahn, über welche wir vor kurzem berich- 
teten, ist sehr bald die Erie Bahn gefolgt mit einem „Limited 
Express“ zwischen Newyork und Chicago, welcher auch Durch- 
gangswagen nach Cincinnati und St. Louis führt, für welche 
aber kein Preiszuschlag erhoben wird. Der neue Zug ist nicht, 
wie die andern beiden, ein Morgenzug, sondern er verlässt 
Newyork Abends 6 Uhr und erreicht Chicago (mittelst der 
Newyork, Pensylvania und Ohio und der Chicago und Atlantic 

. Bahn) 9 Uhr Abends Centralzeit, gebraucht also 28 Stunden. gegen 
26 resp. 25 Stunden jener konkurrirenden Züge. 

Der Erie-Zug besteht nur aus Pullmanwagen, nämlich je 
einem Schlafwagen mit Büffet bis Cleveland resp. Cineinnati und 
St. Louis, ferner einem Hotel-, einem Schlaf-, einem Gesellschafts- 

-(parlor-) und einem Rauchwagen für Chicago. 


Die St. John Brücke in Canada. 

Am 10. Juli fand die erste, völlig befriedigende Probefahrt 
über die unmittelbar vorher vollendete eiserne Gitterbrücke über 
die Fälle des St. John Flusses statt, nach deren Eröffnung für 
den Eisenbahnbetrieb der Erbauerin, New Braunschweig Eisen- 
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bahngesellschaft, eine ununterbrochene Bahnverbin dung zwischen 
Halifax und dem westlichen Theil der Vereinigten Staaten, also 
auch von Ocean zu Ocean, hergestellt sein wird. Man verspricht 
sich davon die vortheilhaftesten Folgen für die Eatwickelung des 
Verkehrs von Canada, speziell des Territoriums New Braunschweig. 
Jedenfalls ist diese Brücke das grösste derartige Unterneh- 
men in Canada. Der St. John Fluss ist zwar nicht so breit als 
der St, Lawrence bei Montreal, welcher dort von der grossen 
Victoria-Brücke überspannt ist. Diese ist indessen nicht eigent- 
lich eine einzige Brücke, sondern eine Anzahl solcher, Jede ein- 
zelne in regelmässigen Zwischenräumen von massiven Stein- 
pfeilern getragen. Die grösste Spannung der Victoria-Brücke ist 
340‘, die der St. John Brücke dagegen 477‘. Nur von einer 
Brücke in Nordamerika wird letztere in dieser Beziehung über- 
troffen, nämlich der bei Cineinnati über den Ohio-Fluss von 515‘ 
Spannweite; die nächst der St. John Brücke folgende ist die neue 
Gitterbrücke über den Niagarafluss von 369° Spannung. 


Wagenabtheilung für Farbige. 

Auf der Georgia Bahn bestehen in den Personenwagen 
I. Klasse besondere Abtheilungen für Neger, die übrigens ganz 
gleiche Einrichtungen haben wie diejenigen für Weisse. Vor kur- 
zem kam dort der Fall vor, dass zwei angesehene weisse Passa- 
giere, ein Kaufmann und ein Redakteur, die wegen Ueberfüllung 
in der Abtheilung für Weisse in derjenigen für Schwarze Platz 
genommen hatten, in dieser vom Zugführer nicht geduldet und 
in den Rauchwagen verwiesen wurden, weil nach dem geltenden 
Reglement ebensowenig weisse Passagiere in der Abtheilung für 
Farbige, wie Neger in der Abtheilung für weisse Reisende Platz 
nehmen dürften. - 


Wagenkuppelungs-Gesetz. 
Die Gesetzgebung in Michigan hat im Juli cr. das folgende 
am 1. Juli 1886 in Kraft tretende Gesetz zum Zweck des Schutzes 
der Wagenkuppler erlassen. 


Sect. 1. Jede eine Bahn betreibende Gesellschaft hat 
dafür zu sorgen, dass jeder ihrer Güterwagen einschliesslich der 
gemietheten, sobald er zu einer Werkstatt wegen Reparatur etc. 
gelangt, an jedem Ende eine automatische oder andere Sicher- 
heitskuppelung in solcher Art erhält, als der Staatskommissar 
nach Untersuchung und Prüfung vorschreiben bezw. zulassen 
wird. Letzterer wird bis spätestens 1. Mai 1886 ein oder mehrere 
Muster automatischer oder Sicherheitskuppelungen den Verwal- 
tungen empfehlen. 


Sect. 2. Behufs Durchführung dieses Gesetzes kann auf 
Antrag des Staatskommissars jedes Gericht des Bezirks, durch 
welchen eine Eisenbahn führt, bei unterbleibender Befolgung 
Ben von mindestens 100 Dollar für jeden Kontraventionsfall 
estsetzen. 


Ausstellung der Erfindungen. 
‚Das sehr thätige Franklin-Institut beabsichtigt eine Aus- 
stellung aller neuen Erfindungen zu veranstalten, welche alles 
Wichtige dieser Art im Gebiet der Technik umfassen soll. 


Leichentransporte. 

Auf der kürzlich in St. Paul abgehaltenen Versammlung 
der National-Vereinigung der General-Gepäckbeamten ist be- 
ga den Verwaltungen folgendes zur Annahme zu em- 
pfehlen: 

Der Transport von Leichen der an Pocken, Asiati- 
scher Cholera und dem gelben Fieber verstorbenen 
Personen ist absolut verboten. 

Alle anderen Leichen werden nur zum Transport über- 
nommen, wenn sie in einem hermetisch versiegelten antisepti- 
schen Beerdigungssack gehüllt, dieser in einen Bere gelegt und 
letzterer von einem dichten Holzkasten umgeben ist. 

Jede Leiche muss begleitet sein von einem Atteste eines 
Arztes oder Gesundheitsamtes und von einer schriftlichen Be- 
scheinigung des Absenders, dass die Verpackung genau der vor- 


gedachten Bedingung entspricht. Für diese Bescheinigungen 
sind Formulare aufgestellt. 
Theetransporte. 


Die Northern Pacific Eisenbahn hat sich einen Theetrans- 
bern von ca. 2000 t gesichert, «welcher in einem Dampfer nach 
ortland, Or., gelangen soll und von dort in Extrazügen von 
höchstens 160 Stunden Fahrzeit bis St. Paul zu Spezialfracht- 


sätzen befördert werden muss. Dies ist der erste Theetransport 
jener Bahn. 


£ Personengeld. 
Die Baltimore und Ohio Eisenbahn hat, dem vor etwa 
6 Monaten von der Pensylvania Bahn gegebenen Beispiele folgend, 
Jetzt ebenfalls ihren Fahrpreis für Einwanderer von Balti- 


more nach Chicago (ca. 1300 km) auf 1D. (4.4 15°) 
herabgesetzt. 


5 Fusionen. - 

Die seit einiger Zeit schwebenden Verhandlungen wegen 
Uebernahme der Linien der Pensylvania Bahn durch die 
Newyork Gentralbahn sind so weit vorgerückt, dass ein 
baldiges Zustandekommen in Aussicht steht. Die Baltimore und 
Ohio Bahn ist bemüht, sich gegen die neue, sie sehr bedrohende 
Vereinigung zu schützen. 

Ferner ist von dem Bankhause Drexel, Morgan & Co. die 
Debernahme der Newyork, Wetshore und Buffalo 
Eisenbahngesellschaft, welche die Saläre ihres Personals 
theilweise seit Mai cr. nicht hat zahlen können 
und daher in grosser Bedrängniss sich befindet (s. obige Notiz 
über Betriebsresultate), ebenfalls durch die Newyork Central- 
bahn eingeleitet. Ein dieserhalb erlassenes Cirkular gibt die 
anzunehmenden Bedingungen an und ladet die Inhaber von 
Aktien und Obligationen ein zu deren Niederlegung behufs Be- 
nutzung bei den Verhandlungen hierüber. 


In beiden Fällen handelt es sich um sehr bedeutende 


Kapitalbeträge. Kl 

Endlich :ist die Uebernahme des Eigenthums der Oregon 
Railway und Navigation Co. durch die Northern 
Pacific Eisenbahn, welche mit der ersteren durch ihren 
früheren Präsidenten seit jeher in enger Verbindung stand, zur 
Ausführug gekommen. 

Die „Reorganisation“ einer Anzahl grösserer anderer Bahnen 
ist ebenfalls im Gange. 


Krach in Mexiko. 

Bei dem in Mexiko, woselbst bis zum Jahre 1880 etwa 
300 Miles Bahnen mit schwacher Rentabilität bestanden, einge- 
tretenen Eisenbahn-Gründungsfieber garautirte die dortige Re- 
gierung den aus der Nordamerikanischen Union gekommenen 
Unternehmern für den Bau fernerer 2 000 Miles gewisse jährliche 
Subsidien und überwies ihnen zur Sicherheit Theile ihrer Zoll- 
einnahmen, und zwar 8 pCt. davon der Mexican Gantral Eisen- 
bahn und 6 pCt. der Mexican National Eisenbahn. Andere 
16 pCt. der Zolleinnahmen wurden beiläufig noch in ähnlicher 
Weıse überwiesen. Jetzt hat die Regierung erklärt, dass sie die 
Subsidien nicht zahlen, d.h. auch nicht die Zollantheile 
abtreten könne. 

Da diese Subsidien einen ‚grossen Theil des Einkommens 
jener Gesellschaften, deren Linien meistens durch wenig ergiebige 
Gegenden führen und dürftige Erträge gewähren, bilden, so 
herrscht unter den Inhabern der Obligationen etc. derselben 
nicht geringe Bestürzung. Ein Mittel, die Regierung zur Er- 
Erfüllung ihrer Verbindlichkeiten zu zwingen, wird indessen 
schwerlich zu finden sein. (N. d. „Railr. Gaz.*) H, 


Aus Newyork und Umgegend. 


Von Hermann Claudius. 
LXV 


Man hat nun endlich begonnen, den Newyorker Terminus 
der Brooklyner Brücke dahin umzubauen, dass mehr als zwei 
Waggons gleichzeitig verschoben werden und demnach über die 
Brücke laufen können; vor längerer Zeit sprach ich in diesen 
Blättern die Ansicht aus, dass ein solcher Umbau bei etwas 
en Willen schon ausführbar sein würde; die Ansicht war 
richtig. ? 

Jener Bretterverschlag, welcher das Loch umgab, worin 
eines der Fundamente für den Verlängerungsbau der Brücke 
ruhen sollte, gegen welche Konstruktion der Herausgeber der 
Newyorker Staatszeitung, Oswald Ottendorfer, bekanntlich pro- 
testirte, ist seit einiger Zeit verschwunden und das Loch wurde 
zugefüllt. Jetzt wird an einer Verbindung der Hochbahn, City 
Hall Station, mit der Brücke, vorläufig für Fussgänger, gearbeitet, 
es geht demnach alles ohne die Strasse noch mehr zu verbauen, 
als es jetzt bereits der Fall ist. 

2 Auf der Brooklyner Seite bemerkte ich vor einigen Tagen 

eine neue automatische Vorrichtung zum Heben des Seiles; bis- 
her wurde das Heben durch zwei Arbeiter besorgt, einen für 
jeden Waggon; jetzt genügt ein Mann für zwei, vielleicht auch 
für drei Waggons. Uebrigens ereignete es sich, gerade als ich 
drüben zu Fuss ankam, dass die Maschinerie versagte, nur die 
„grip“ des ersten Waggons das Seil gefasst hatte. Der Zug war 
bereits um etwa seine eigene Länge fortgezogen worden und 
stand nun hülflos auf dem Gleis. Eine der kleinen Verschieb- 
lokomotiven musste kommen und die Waggons wieder über die 
Hebevorrichtung bringen. Vom Fusswege aus kann man diese 
Operation sehr gut sehen. er 

‚Mittwoch am 5. August 1885, einige Minuten vor 5 Uhr N., 
fuhr jener Zug, welcher die Leiche Grant’s brachte, vor meiner 
Wohnung vorüber nach dem Grand Central Depot. Der Zug be- 


stand aus einer sehr kräftigen Lokomotive, einem Gepäckwaggon, 


dem darauf folgenden Salonwaggen, in welchem der Sarg stand, 
und aus acht Personenwaggons. Dem Zuge voran ging eine 
„Pilotmaschine“*, um die Bahn frei zu machen u. s. w. Sie traf 
etwa 8 Minuten früher ein. Die Newyork Central and Hudson 


Pers 


River Railroad besitzt nämlich eine oder mehrere Lokomotiven, 


welche ganz wie gewöhnliche Personenzug - Lokomotiven gebaut 


erscheinen mit Ausnahme dessen, dass vom Führerstande ab 
über den ganzen Kessel ein Kasten gebaut ist, welcher voll- 
kommen einem kleinen Personenwaggon gleicht. In diesem 
Kasten, welcher fast so hoch wie der Rauchfang ist, befinden sich 
wahrscheinlich jene Universalapparate, welcher ich gelegentlich 
der Beschreibung der elektrischen Ausstellung in Philadelphia 
1884 Erwähnung that. Diese Maschinen fahren fleissig allein 
auf der Bahn hin und her, sehr selten einmal einen Personen- 
waggon ziehend. Eine solche Maschine war es, welche dem Zuge 
mit Grant’s Leiche als „Pilot“ voranfuhr. 

Der Leichnam wurde bis Sonnabend den 8. August früh 
114 Uhr in City Hall ausgestellt. Die Polizei beging während 
dieser Zeit selbst mehr Unregelmässigkeiten als das Publi- 
kum, sie verschacherte z. B. theilweise, in Kompagnie mit 
Helfern das „Recht in der Reihe“. Ich sprach zwei dieser 
Leute ganz höflich an, um Auskunft zu erlangen, wo die „file* 
beginne und bin froh, dass ich keine Unannehmlichkeiten hatte. 
Geld hätte vermuthlich besser gewirkt, als höfliche Worte. Es 
war Donnerstag am 6. August, 3 Uhr N. am City Hall Parke, 
gegenüber dem „Tribune Building‘ und ich verzichtıte darauf, 
das Ende der „file* aufzusuchen, um Grant’s Leiche zu sehen, 
obwohl ich mich speziell dazu schwarz angezogen hatte. 

Sonnabend den 8 August -war das Begräbnis. Um 
10 Uhr V. brach der Zug von City Hall auf und erst gegen 1 Uhr 
30 Minuten gelangte die Spitze an die.102. Strasse, West, wo wir 
gerade ankamen, als die ersten Truppen vorbeigezogen waren; 
3 Uhr 50 Minuten fuhr endlich der Leichenwagen vorüber; von 
dort brauchte er noch gegen 30 Minuten bis zur provisorischen 
Gruft, er war demnach mehr als 6 Stunden in der Stadt 
Newyork unterwegs. Die Stadt ist eben sehr lang. 

Die Häuser sollen noch 30 Tage schwarz dekorirt bleiben; 
wie feuergefährlich solche Dekorationen sind beweist der Umstand, 
dass eine derselben gestern am „Astor House“, (ein grosses 
Hotel gegenüber dem Hauptpostamte, Broadway) durch eine weg- 
geworfene Cigarre Feuer fing; die Spritzen waren bald zur Hand 
und das Feuer wurde schleunigst gelöscht. 

Die neue Pferdebahn in der Madison Avenue (Verlängerung 
der alten Bahr, welche bereits bis zur 86. Strasse reichte, zur 
137. Strasse, Harlem River), wurde am 8. August dem Verkehre 
übergeben und sofort fleissig durch die Zuschauer beim Begräb- 
niss benutzt. ; 

Das Wetter war sehr günstig, ein kühler Wind wehte und 
die höchste Temperatur im Schatten betrug 3 Uhr 30 Minuten N. 
82° Fahrenheit — 22?/,° R. Trotz dessen stürzten viele Soldaten, 
noch mehr aber Zuschauer, zusammen. An der Ecke der 103. 
Strasse und des Riverside Parkes, dicht bei unserem Standpunkte, 
war ein Feldspital mit 3 Zeiten und 12 Betten errichtet — die 
Ambulanz brachte leider genug Erkrankte allein dorthin, doch 
ging es auf der ganzen Marschlinie ähnlich zu. Gestorben ist 
niemand auf dem Platze, später dürfte aber noch so mancher 


"Todesfall eintreten. 


Es ist ungemein aufgefallen, dass von den Deutschen 
Führern aus dem Bürgerkriege 1862—1865 soweit sie noch leben, 
keiner eingeladen wurde. Diese Herren gingen also höchstens 
aus eigenem Antriebe mit. 


| 


 gerichts vom 29. Mai 1885. 


Das mögen die strebsamen Auswanderer, welche hier 
„Deutsche Generale“ werlen wollen, bedenken; die Deutschen 
Stiefelwichser haben natürlich auf noch weniger Rücksichtnahme 
zu rechnen. 

Unlängst fegte über Camden, N. J., und über einen Theil 
Philadelpias ein Cyklon hin, welcher ungeheuren Schaden an- 
richtete; zwei Ferryboote wurden von ihm getroffen und mehrere 
Menschenleben gingen zu Grunde. Das Pilotenhäuschen eines 
der Boote wurde sammt Kapitän in die Luft gehoben und in 
den Delaware River geworfen. 


Haftpflicht. 

v. ©. Wird Jemand, welcher die Gleise einer Eisenbahn 
ausserhalb des erlaubten Ueberganges, also verbotswidrig über- 
schreitet, von einem herankommenden Zuge verletzt, so hat er 
keinen Anspruch auf Schadensersatz gegen die Eisenbahnverwal- 
tung. Aus den Entscheidungsgründen: „Die Vor- 
instanz hat thatsächlich festgestellt, dass die Behauptung des 
Klägers, er sei auf dem Uebergange der Bornstrasse mit dem 
Zuge 125, von welchem er überfahren worden ist, in Kollision 
gerathen, vollständig widerlegt sei, dass er sich vielmehr im 
Zeitpunkte dieser Kollision zwischen dem Uebergange der Born- 
strasse und dem Uebergange der Weissenburgerstrasse befunden 
habe, also auf einer Strecke der Eisenbahn, auf welcher er sich 
verbotswidrig aufbielt.e Die von der Vorinstanz hieraus 
gezogene Folgerung, dass der Unfall durch eigenes Verschulden 
des Klägers herbeigeführt worden sei, kann in Anbetracht der 
Umstände des vorliegenden Falles nicht für rechtsirrthümlich 
erachtet werden, denn jedermann muss sich bewusst sein, dass 
er durch einen Aufenthalt auf einer Bisenbahn ausserhalb der 
erlaubten Uebergänge sich der Gefahr einer Kollision mit den 
passirenden Zügen aussetzt.“ (Erk. des III. Cıvilsea des Reichs- 
St. wider den Preuss. Eisenbahn- 
Fiskus. Reg. 111/85. A.) 

Verschiedenes. 
Eisenbahnbau in Rumänien. 

Wie aus Bukarest gemeldet wird, soll demnächst mit dem 
von der Gesetzgebung bereits votirten Bau der ca. 170 km langen 
Linie Bukarest-Moara-Saraka-Kalaraschi-Veki- 
Czernawoda begonnen werden. Diese Linie verbindet die 
Hauptstadt auf geradem Wege mit der schon seit langem beste- 
henden Linie Czernawoda-Küstendsche, welche einer Englischen 
Gesellschaft gehört, bei diesem Anlasse aber wohl in den Besitz 
des Staates übergehen dürfte. Die neue Bahn ist die direkte 
und kürzeste Verbindung der Hauptstadt des Landes mit dem 
Hafen von Küstendsche und mit der Dobrudscha überhaupt. 
Der Hafen von Küstendsche erlangt durch die neue Verbindung 
eine ganz besondere Bedeutung, da er, als unmittelbar am 
Schwarzen Meere gelegen, in dieser Beziehung einen nicht 
unwesentlichen Vorzug vor den Hafenplätzen Galatz und Braila 
besitzt. Da die Donau bei Czernawoda eine bedeutende Breite 
und ein grosses Innundationsterrain besitzt, wird die herzu- 
stellende Brücke ein sehr kostspieliges und bedeutendes Bau- 
objekt bilden, dessen Herstellung mindestens zwei bis drei Jahre 
beanspruchen dürfte. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


. I. Güterverkehr. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Vom 15. Oktober 1885 n. St. treten für 
Flachs, Flachsheede und Werg & 10000 kg 
laut Ausnahmetarif IA des Deutsch-Rus- 
sischen Verband-Gütertarifs (Tariftabellen 
II und IIl) ab Schnittpunkt westlich im 
Verkehr zwischen den Stationen der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen und den Sta- 
tionen Leipzig und Dresden der Preussi- 
schen Staatseisenbahnen, sowie Halle, 
Cöthen und Görlitz (Ausnahmetarif I B) 
einerseits und den Russischen Verband- 
stationen andererseits gegen die bisheri- 

en Sätze erhöhte Frachtsätze in Kraft. 

ie bisherigen Flachsfrachtsätze für die 
Stationen Hof und Eger werden für den 


Transitverkehr auch ferner beibehalten. _ 
Die Stationen Wolkenstein, Zöblitz und 


Plauen i/V. (unterer Bahnhof) der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, sowie die Sta- 
tion Kalkuhnen der St. Petersburg-War- 
schauer Bahn werden in die qu. Flachs- 
Ausnahmetarife neu aufgenommen. 
£xemplare des dieserhalb herausge- 


'gebenen XX. Nachtrages zum Deutsch- 


Russischen Gütertarif können von den 
Verbandstationen bezogen werden. 
Bromberg, den 21. August 1885. (1819 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Verbands-Gütertariff für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn ete. und Stationen der 
Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisen- 
bahn ete: vom 1. Juli 1883 treten vom 
1. September cr. ab zwischen Wittenberge 
einerseits und Krakow und Plau anderer- 
seits ermässigte Frachtsätze in Kraft, 
welche bei den betreffenden Expeditionen 
zu erfragen sind. 

Schwerin, den 31. August 1885. (1820) 

Namens der Verbands- Verwaltungen: 

Die Direktion der Mecklenb urgischen 
Friedrich - Franz - Eisenbahn - Gesellschaft. 


Staatsbahnverkehre Hannover - Magde- 
burg und Magdeburg-Oldenburg. Die mit 
vorläufiger Gültigkeit bis Ende d. Mts. 
eingeführten Ausnahmetarife für Sprit 
und Spiritus zum See-Export 


bleiben unter den bisherigen Bedingungen 
noch bis Ende August 1886 bestehen. 
Magdeburg, 30. August 1885. (1821) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1. September cr. kommt der VII. 
Nachtrag zum Nassau-Bayerischen Tarife 
zur Einführung. Derselbe enthält die 
neuen Instradirungsvorschriften, Fracht- 
sätze für die Bayerische Staatsbahnstrecke 

„Stockheim - Probstzella etc.“ 

Die Verbandstationen ertheilen nähere 
Auskunft. \ 

Frankfurt a/M., den 25. August1885. (1822) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 15. Oktober d. J. treten für 
die Stationen Allenstein, Braunsberg, 
Elbing, Güldenboden. Gumbinnen, Gutt- 
stadt, Insterburg, Königsberg, Memel, 
Mühlhausen, Pr. Holland und Tilsit im 
Bromberg - Sächsischen Verbande und in 
den Staatsbahntarifen Bromberg-Berlin- 
Erfurt und Magdeburg sowie für Köthen, 
Dresden, Halle, Leipzig und Sagan im 


Königsberger Reexpeditionsverkehr für 
Filachs anderweite erhöhte Flachsaus- 
nahme-Frachtsätze in Kraft, welche bei 
den Verbandsstationen in Erfahrung zu 
bringen sind. 

Bromberg, den 28. August 1885. (1823J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

als geschäftsführende Verwaltung und 

im Namen der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Erfurt. 


Deutseh-Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band, Gütertarif, Theil I. Mit dem 
15. September cr. neuen Stils tritt der 
fünfte Nachtrag zu dem Theil Il des 
Deutsch - Mittelrussischen Gütertarifs in 
Kraft. 

Derselbe enthält: 

1. Beriehtigungen und Ergänzungen. 

2. Abänderung der allgemeinen Bestim- 
mungen und neuredigirte besondere 
Bestimmungen. 

3. Aufnahme neuer und Ausschluss alter 
Verbandstationen. 

4. Aufhebung des Ausnahmetarifs 6 und 
Einführung der Spezialtarife 1, 2 und 
3 an dessen Stelle. — 

Exemplare dieses Tarifnachtrages ver- 
kaufen die Billet- bezw. Güterexpeditionen 
der Verbandstationen zum Preise von 
0,30 A4 pro Stück. 

Bromberg, den 27. August 1885. (1824J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. September d. J. treten im Rhei- 
nisch-Westfälisch-Niederländischen Eisen- 
bahnverbande die Nachträge II zu den 
Tarifheften B 1 bis 6 in Kraft, enthaltend 
u. A. Entfernungen und Frachtsätze für 
die in den Verband neu aufgenommenen 
Stationen Aurich, Bippen, Burhafe, Dor- 
num, Elz, Esens, Georgsheil, Hadamar, 
Hage, Loppersum, Marienhafe, Präsident, 
Prinz von Preussen, Rheinbrohl, Staffel, 
Wiemelhausen und Wittmuud des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrh.); 
Boxmeer, Geldermalsen, Gorinchem, Hel- 
voirt, Kesteren, Oss, Ravestein, Tiel, Sneek 
und Venray der Niederländischen Staats- 
bahn, Hoorn, Enkhuizen, Kwadyk und 
Purmerend der Holländischen Eisenbahn- 
Gesellschaft, Birthen der Nordbrabant- 


Deutschen Bahn, anderweite, theilweise » 


ermässigte Frachtsätze für verschiedene 
Stationen, Entfernungen für die Nieder- 
ländischen Hafenstationen, anderweite, 
tbeilweise ermässigte Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs E (für Getreide aller Art) und 
des Ausnahmetarifs J. 

Exemplare der gedachten Nachträge 
sind bei den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 26. August 1885. (1825) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. Die 
Gültigkeitsdauer des Ausnahmetarifs 10 
für Sprit und Spiritus zum Seeexport 
wird hiermit bis zum 31. August 1886 
verlängert. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen. 

Erfurt, den 26. August 1885. (1826) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Nassau-Bayerischer Verkehr. Für den 
Verkehr von Kufstein tr. nach Braubach 
ist mit sofortiger Gültigkeit ein Ausnahme- 
satz für Blei- und Zinkerz vom 1,51 
Mark pro 100 kg in Kraft getreten. 

Das Nähere ist auf den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. (1827) 
rankfurt a/M., den 25. August 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


eBBar 


Am 1. September d. J. tritt zu dem 
vom 15. Oktober 1884 ab gültigen Güter- 
tarif (Theil II) für den Rheinisch-West- 
fälisch - Oesterreichischen Verkehr der 
Nachtrag I in Kraft. 

Durch denselben kommen zur Einfüh- 
rung: 

1. anderweite, theils erhöhte, theils er- 
mässigte Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
No. 1 für Getreide etc, sowie neue Taxen 
für die Station Greven; 

2. anderweite, ermässigte Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs No. 2 für Eisen und 
Stahl etc. und neue Taxen für die Station 
Hagen Rh,; 

3. direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 7 (Güter aller Art) für die Sta- 
tion Schwerte; 

4. direkte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 8 für _die Beförderung von 
Palmkernöl und Cocosöl von Köln und 
Neuss nach Wien; 

5. eine Bestimmung betreffs der Beför- 
derung von Sämereien in Säcken und 
Tonnen; 

6. eine Bestimmung, wonach die für die 
Station Troppau der .Mährisch - Schle- 
sischen Centralbahn bestehenden Fracht- 
sätze auch für die Station Troppau der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Anwen- 
dung zu kommen haben und 

7. Aenderungen und Berichtigungen 
zum Haupttarif. 

Soweit durch d®n vorliegenden Nach- 
trag Erhöhungen gegenüber den bisheri- 
gen bezüglichen Sätzen eintreten, bleiben 
letztere noch bis zum 15. Oktober d. J. 
in Gültigkeit. 

Der fragliche Nachtrag ist bei den be- 
treffenden Güterexpeditionen sowie in 
unserm hiesigen Geschäftslokale zum 
Preise von 70 4% zu haben. 

Köln, den 28. August 1885. (1828) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(r>chtsrheinische). 


Im Lokalverkehr und im Wechselverkehr 
mit sämmtlichen Preussischen Staats- 
bahnen sowie im Verkehr mit den Reichs- 
bahnen in Elsass - Lothringen wird vom 
1. September d. Js. ab die Fracht für Lang- 
eisen (Schienen, Röhren, Konstruktions- 
eisen u. s. w.), welches wegen des Gewichts 
oder der Länge auf einem gewöhnlichen 
Güterwagen von 10000 kg nicht verladen 
werden kann, sofern zur Verladung ein 
Paar Schemel- oder Kuppelwagen von 
je 10000 kg Tragkraft gestellt werden, 
nach den Sätzen des betreffenden Spezial- 
tarifs oder der Ausnahmetarife für Eisen 
für das wirkliche Gewicht der Ladung, 
mindestens aber für 10000 xg, erhoben. 

Aachen, den 31. August 1885. (1829) 

Die Direktion 
der Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer &üter- 
verkehr. Am 1. September dieses Jahres 
werden: i 

a) die Station Neuhaus a. d. Pegnitz der 

Bayerischen Staatsbahnen in den 


allgemeinen Gütertarif vom 1. August 


1884 und 

b) die diesseitigen Stationen Brand, 
Conzen, Cornelimünster, Lammersdorf, 
Montjoie, Raeren, Rötgen und Wal- 
heim bei Aachen in den Ausnahme- 
tarif für Holz vom 1. März 1884 


aufgenommen. Nähere Auskunft ertheilen 
die Verbandsstationen und das Tarif- 
büreau der unterzeichneten Verwaltung. 


Köln, 29. August 1885. (1830) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische), - 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Bayerischer Ver- 
kehr. Die in unserer Bekanntmachun 
vom 16. Juli d. Js. ausgesprochene Auf- 
hebung der Frachten für Nymegen im 
Rheinisch-Westfälisch-Bayerischen Verkehr 
wird bis auf weiteres zurückgezogen. 

Köln, den 30. August 1885. (1831) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Zu dem vom 1. Juli er. ab gültigen 
Staatsbahn-Viehtarife Breslau - Berlin ist 
ein Berichtigungs- bezw. Ergänzungsblatt 
erschienen, durch welches die Berlin- 
Dresdener Stationen in den Tarif einbe- 
zogen werden, und welches Erläuterungen, 
die Frachtberechnung betreffend, enthält. 

Druckexemplare desBerichtigungsblattes 
sind bei den betreffenden Stationskassen 
unentgeltlich zu haben. 

Breslau, den 24. August 1885. (1832) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.-Erfurt. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt im Güter- 
tarif vom 1. Juni 1884 Aenderung in der 
Entfernung für die Relation Torgau- 
Lindau ein. 

Näheres ist bei den betheiligten Güter- 
expeditionen zu erfahren. 

Erfurt, den 26. August 1885. (1833) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Rheinisch - Belgischer Steinkohlenver- 
kehr. Für die Beförderung von Stein- 
kohlen in Wagenladungen von 10000 kg 
von Stationen der Belgischen Staats- und 
Belgischen Nordbahn nach den Stationen 
der Strecke Rothe Erde-Montjoie sind mit 
Gültigkeit vom 1. September d. Js. direkte 
Frachtsätze in Kraft getreten, über deren 
Höhe die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Köln, den 28. August 1885. (1834) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Niederländisch - Südwestdeutscher bezw. 
Niederländisch - Schweizerischer Verkehr. 
Am 1. September d J. treten folgende 
neue Tarife bezw. Tarifnachträge in Wirk- 
samkeit: R 
a) Niederländisch - Südwest- 

deutscher Verkehr. 

1. Nachtrag I zu HeftI vom 1. Februar 
1884 (Verkehr mit Stationen des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Frankfurt a/M.), 
enthaltend Frachtsätze für den Verkehr 
mit der Station Nymegen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch) 
sowie ein verändertes Waarenverzeichniss 
een B (für Holz). Preis 
10 A. 

Die Stationen Elz, Hadamar und Staffel 
sind am 1. August d. J. aus dem Nieder- 
ländisch-Südwestdeutschen Verkehre aus- 
geschieden und in den Rheinisch - West- 
fälisch-Niederländischen Verkehr mit den 
in letzterem tarifirten niederländischen 
Stationen aufgenommen worden. Die 
Frachten für den Verkehr mit den Nieder- 
ländischen Staatsbahnstationen Oss und 
Tiel bleiben noch bis zum 1. September 
d. J. und jene für Nuenen-Tongelre und 
Roermond bis zum 15. Oktober d. J. im 
Niederländisch - Südwestdeutschen Ver- 
kehre bestehen. £ 
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© Beilage zu No. 68. 


Berlin, am 2. September 1885. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte 
auf den Italienischen Eisenbahnen. 


Allgemeine Tarife. 
und Klassifikation der Hüter. 

Kapitel Ill. 

Die Beförderung von Reisegepäck und Hunden. 

Art.43. Wasunter Reisegepäck zu verstehen 
ist. Als Reisegepäck werden nur diejenigen Sachen angesehen 
und zugelassen, welche dem eigenen Gebrauch des Reisenden 
und seiner Familie dienen und gewöhnlich in Koffern, Felleisen, 
Reisesäcken, Hutschachteln, Kistehen und ähnlichen Behältern 
sich befinden, ebenso Waarenmuster, sofern dieselben zu den in 
Art. 48 erwähnten Gegenständen, für welche die Gebühr für die 
Beförderung von Geldsendungen und Pretiosen neben der Gepäck- 
taxe erhoben wird, gehören. Anderenfalls werden Waarenmuster 
nur wie gewöhnliche andere Güter unter Beobachtung der Be- 
stimmung des Art. 101 befördert. 

Gefährliche, entzündliche, explosive Gegenstände, welche 
das Betriebsmaterial der Eisenbahn beschädigen können, sind 
von der Gepäckbeförderung ausgeschlossen, auch darf der Reisende 
derartige Gegenstände nicht mit sich führen, ist vielmehr ge- 
halten, dieselben mit genauer Bezeichnung und getrennt nach 
der Vorschrift des Art. 102 zur Aufgabe zu bringen. Gleichfalls 
ausgeschlossen sind Geld, Kostbarkeiten und ähnliche Werth- 
Baealnce, deren Beförderung sich nach den Bestimmungen 
er bezüglichen Tarife richtet. 

Art, 4. Zulassung desReisegepäcks als Hand- 
gepäck. Jeder Reisende kann unentgeltlich im Eisenbabn- 
wagen kleine Reiseeffekten, als Felleisen, Reisesäcke, Hutschach- 
teln u. s. w. mit sich führen, sofern dieselben nicht mehr als 
20 kg wiegen, keinen grösseren Umfang als 0,50 X 0,25 X 0,30 m 
haben und obne Belästigung der Mitreisenden unter den Sitzen 
oder in den Netzen untergebracht werden können. Dieses Ge- 
päck ist lediglich der Fürsorge des Reisenden ohne jede Verant- 
wortlichkeit der Verwaltung überlassen. a 

Feuerwaffen dürfen nur in die Wagen mitgenommen wer- 
den, wenn eine Prüfung durch das Stationspersonal ergeben hat, 
dass die Waffen ungeladen sind. 

Holzkoffer mit seharfen und metallbeschlagenen Ecken sind 
von der Mitnahme in die erste Wagenklasse ausgeschlossen, wenn 
dieselben die Polsterbezüge beschädigen können. 

Ueberhaupt ausgenommen von der Mitnahme in dieWagen sind: 
a) Reiseeffekten, welche für die Mitreisenden lästige oder un- 

' angenehme Gegenstände enthalten, 

b) Thiere, mit Ausnahme von Vögeln in Käfigen von nicht 
grösserem Umfange als 0,20 X 0,20 X 025 m und kleine 
Hunde, vorausgesetzt, dass der Reisende sich bezüglich der 
letzteren den bestehenden Bestimmungen unterwirft. 

Zuwiderhandlungen gegen die Bestimmungen dieses Artikels 


Bezeichnung 


verpflichten zum Ersatze des etwa entstandenen Schadens, abge- 


sehen von denjenigen Strafen, welche nach den bestehenden Ge- 
setzen und Verordnungen eintreten. 

Art.45. Allgemeine Gebührentaxen für die 
Gepäckbeförderung. Die allgemeine Gebührentaxe für 
die Gepäckbeförderung beträgt 0,452 L. pro Tonne und Kilometer. 
Bei Beförderung von Affen, Katzen und Vögeln in Käfigen als 
Reisegepäck tritt ein Zuschlag von 5 pCt. ein. 

Der Minimalsatz für jede Sendung ist 0,70 L. 

Art. 46. Hunde. Die allgemeine Gebührentaxe für die 
Beförderung von Hunden beträgt 0,0226 L. für jeden Hund und 
jedes Kilometer, im Minimum 0,70 L. für jede Sendung. E 

Hunde werden in den Gepäckwagen befördert und nur in 
vollständig verschlossenen Käfigen zum Transporte zugelassen. 
Ausnahmsweise und widerruflich können unter Zustimmung der 


Mitreisenden Schoosshunde in die Wagen mitgenommen werden. 


befördern, 


"Zur Jagdzeit kann den Jägern das Mitnehmen von Jagd- 
hunden in die III. Wagenklasse gestattet werden, vorausgesetzt, 
dass den Mitreisenden keine Belästigungen erwachsen. 

In jedem Falle gebührt der Verwaltung die oben bemerkte 
Transportgebühr für Hunde. 

Die Hunde müssen mit Maulkorb, Strick oder Kette ver- 
sehen sein. Bei der Transportaufgabe hat der Eigenthümer die 
Verpflichtung, die Hunde in den Wagen zu bringen und bei der 
Ankunft wieder herauszuholen. - . 

Im übrigen sind nicht von Reisenden begleitete Hunde nach 
den für die Eilgutbeförderung bestehenden Bestimmungen zu 
sofern sie in Käfigen oder mit Netzen versehenen 


Körben verpackt sind; unter Bezahlung der in diesem Artikel 
festgesetzten Gebühren. 

Im Falle der verzögerten Abholung werden Hunde auf Ge- 
fahr und Kosten des Reisenden untergebracht. 

Art 47. Annahme und Beförderung von Reise- 
gepäcekund Hunden. Die Annahme von Reisegepäck und 
Hunden zur Beförderung beginnt gleichzeitig mit der Kröffoung 
des Billetverkaufs und hört 5 Minuten vor Beendigung des Billet- 
verkaufs auf. 

Zur Bequemlichkeit des Publikums kann die Verwaltung 
die Gepäckannahme auf den Stationen auf einen früheren Zeit- 
punkt verlegen, eine solcheauch an anderen privaten oder öffent- 
lichen Stellen einrichten. 

Rechtzeitig aufgeliefertes Gepäck und Hunde finden Beför- 
derung mit demselben Zuge, welchen der Reisende benutzt. Zum 
Beweise der erfolgten Aufgabe erhält der Reisende einen Schein, 
auf Grund dessen die Wiederaushändigung des Gepäcks auf der 
Ankunftsstation erfolgt. 

Nicht zugelassen zur Beförderung werden Gepäckstücke, 
welche nach Ansicht des Dienstpersonals ungenügend oder gar 
nicht verpackt oder mangelhaft verschlossen sind. 

Die Gepäckstücke dürfen keine Bezettelungen oder andere 
Bezeichnungen von einem früheren Transport tragen. Die Ver- 
waltung ist nicht haftbar, wenn aus der Nichtbeobachtung einer 
derartigen Vorschrift eine Verschleppung .des Gepäcks erfolgt. 

ln den gleichen Fällen und unter den gleichen Bedingun- 
gen, bei welchen eine ganze oder theilweise Erstattung des Billet- 
preises stattfindet, erfolgt auch Frachterstattung bei Beförderung 
von Reisegepäck und Hunden. 

Die Verwaltung kann auch andere Güter zur gleichen Be- 
förderung wie Reisegepäck zulassen, soweit dieses mit der Aus- 
führung des Betriebes vereinbar ist, mit Ausnahme von sperrigen 
und solchen Gütern, welche einem höheren Tarifsatze unter- 
worfen sind. 

Art.48. WerthversicherungbeiReisegepäck 
für den Falldes Verlustes. Reisegepäck kann gegen Ver- 
lust unter Zahlung einer Werthprämie versichert werden, ausser 
der Zahlung der nach dem Gewicht und der Entfernung zu be- 
rechnenden Gepäckfracht. Diese Prämie beträgt 0,0017 L. pro 
Kilometer und je 500 L. Versicherungssumme, in minimo 0,70 L. 
für jede Versicherung. 

Zu versicherndes Reisegepäck muss wenigstens 15 Minuten 
vor der Abfahrtszeit des Zuges aufgeliefert werden, hinreichend 
sicher verpackt, verschnürt und versiegelt sein und im übrigen 
denjenigen Vorschriften entsprechen, welche die Verwaltung fest- 
setzen wird. 

Die Werthversicherung erfolgt gegen Ertheilung einer Be- 
scheinigung, wie solche im Art. 47 vorgesehen. 

Art. 49. Aushändigung des Reisegepäcks. Das 
Reisegepäck wird auf der Ankunftsstation dem Inhaber des auf 
der Kulsanecbiaon ertheilten Gepäckscheins gegen Rückgabe des 
letzteren ausgehändigt. Die Rücknahme des Gepäcks muss sofort 
oder innerhalb 24 Stunden nach der Ankunft erfolgen, andern- 
falls finden die Bestimmungen des Art. 51 Anwendung. Falls 
nicht Zoll-, Steuer-, polizeiliche oder sanitätspolizeiliche Vor- 
schriften entgegenstehen und die Zeit und die Umstände es zu- 
lassen, kann Reisegepäck auch auf einer Zwischenstation vor der 
Bestimmungsstation ausgehändigt werden, jedoch ohne Anspruch 
auf eine Rückvergütung der gezahlten Gepäckfracht, es sei denn 
die Zurücknahme des Gepäcks auf der Abfahrtsstation erfolgt. 
In diesem Fall greift der Art. 96 Platz. : 

Art.50. Verlust des Gepäckscheins. Die Aus- 
händigung von Reisegepäck ohne Rückgabe des Gepäckscheins 
kann sofort erfolgen, wenn der Reisende sein Eigenthumsrecht 
nachweist und einen Empfangsschein ausstellt. . 3 

Art. 51. Aufbewahrungsgebühr. Für Gepäck, 
welches in der im Art. 49 vorgeschriebenen Zeit auf der Ankunfts- 
station nicht abgeholt ist, ist pro Stück und 24 Stunden eine 
Gebühr von 0,05 L. in minimo 0,10 L. für jedes Stück zu 
entrichten. 

Angefangene 24 Stunden werden für voll gerechnet. 

Art. 52. Nicht abgeholtes_Gepäck. Innerhalb 
6 Monaten vom Tage der Aufgabe des Gepäcks oder des Beginnes 
der Aufbewahrung nicht abgeholtes Gepäck wird wie herrenloses 
Gut angesehen und in Gemässheit des Art, 112 behandelt, nach 
vorheriger protokollarischer Feststellung des Inhalts. 

Die Oeffnung und der Verkauf der Gepäckstücke kann vor 
6 Monaten erfolgen, wenn es sich um leicht verderbliche Gegen- 
stände handelt. 


Be 


Art.53. Auf der Ankunftsstation fehlendes 
Gepäck. Falls auf der Ankunftsstation das ganze oder ein 
Theil des Gepäcks feblt, bat der Inhaber des Gepäckscheins den 
angekommenen Theil des Gepäcks abzunehmen und erhält statt 
des abzugebenden "Gepäckscheins eine Bescheinigung über das 
Gewicht des fehlenden Theils. Im übrigen kommt die Bestim- 
mung des vorletzten Absatzes bei Art. 138 in Betracht. 

Art.54. Gefundene Gegenstände, Alle Gegen- 
stände, welche auf den Stationen, in den Wagen, auf den Bahn- 
strecken der Verwaltung oder an anderen zugehörigen Plätzen 
gefunden werden, sind von den Statiorsvorständen innerhalb 
6 Tagen nach dem Funde an die Direktion zu senden, falls inner- 
halb dieser Zeit eine Reklamation vom Eigenthümer nicht ein- 
gegangen ist. Die Direktion kann nach Verlauf vor 6 Monaten 
und nach vorgängiger Publikation die Fundsachen unter Beobach- 
tung der bei der Verwaltung hierfür geltenden Bestimmungen 
zum Verkauf bringen. - 

Dieser Verkauf findet auch bei schädlichen und dem leichten 
Verderben uuterworfenen Sachen sofort statt. 

Der Verkaufserlös wird nach Abzug der Kosten zwei Jahre 
lang zur Verfügung des Berechtigten gehalten, nach dieser Zeit 
an die Pensions- oder Unterstützungskasse der Eisenbahnbe- 
diensteten abgeführt. In gleicher Weise werden Gegenstände, die 
unter den Emballagen gefunden werden, 3 Tage nach ihrem Auf- 
finden behandelt. 

im Falle die Gegenstände oder der Verkaufserlös dem Ver- 
sender oder Eigenthümer auszuhändigen sind, haben diese der 
Eisenbahn die entstandenen Auslagen, die Beförderungs- und 
Aufbewahrungsgebübren gemäss Art. 51, letztere zur Hälfte, zu 


erstatten. 
Kapitel IV. 
Die Eilgutbetörderung. 

Art.55. Allgemeine Gebührensätze. Die allge- 
meinen Gebübrensätze für die eilgutmässige Beförderung von 
Gütern, Kokons, baarem Gelde, Wertbpapieren und Pretiosen etc. 
und die diesbezüglichen Bedingungen sind folgende: “ 

Waaren, Kunstgegenstände, Gegenstände 
aus Sammlungen, Spitzen etc. 0,452 L. pro Tonne und 
Kilometer, im Minimum für jede Sendung 0,70 L. 

Bedingungen: a) Seidenwaaren müssen in Wachslein- 
wand verpackt, verschnürt und entsprechend versiegelt sein. 
Jeder Ballen muss ausserdem zwischen zwei entsprechend grossen 
Brettchen gelegt und mit einer dicken Schnur befestigt sein, 
deren Enden an der Aussenwand eines der Brettchen mit Siegeln 
festgehalten werden. Bei Verpackung in Kisten ist Verschnürung 
derselben erforderlich und müssen ausserdem auf dem Kisten- 
deckel in Abständen von je 10 cm die Siegel des Versenders 
angebracht sein. 

b) Für schwarze beschwerte Seide sind die besonderen 
Tarifbestimmunrgen und Beförderungsbedingungen, welche für 
ro und explosibele Gegenstände bestehen, mass- 
gebend. 

c) Kunstgegenstände müssen in Kisten oder Gehäusen ver- 
packt sein, welche jede Erschütterung derselben verhindern. Bei 
Sendungen ins Ausland sind ausserdem die von der Aufsichts- 
behörde erlassenen Vorschriften zu beobachten. 

d) Spitzen etc. werden zur Beförderung nur in Kisten, 
roher oder Wachsleinwand verpackt zugelassen; jedes Kollo muss 
verschnürt und an den Zwischenfugen in Abständen von je 
10 cm mit Siegeln versehen sein. 

e) Der Bindfaden oder Strick, welcher zur Verschnürung 
der Ballen, Packen oder Kisten dient, muss aus einem Stück 
bestehen und von entsprecherder Stärke sein. 

Bei den Siegeln sind ganz allgemeine Abdrücke oder 
solche von Münzen untersagt. 

Kokons 0,65 L. pro Tonne und Kilometer mit einer 
festen Gebühr von 2,25 L. pro Tonne für das Auf- und Abladen 
und für die Expeditionsgebühr. 

Wenn die Sendung auf die Linie von 3 oder mehr Ver- 
waltungen übergeht, kommt ausserdem noch ein Zuschlag von 
0,339 L. pro Tonne und jede Zwischenverwaltung in Ansatz. Die 
Minimaltracht für jede Sendung beträgt 0,70 L. 

Baares Geld, Werthpapiere und Pretiosen 
0,0017 L. pro Kilometer und je 500 L. Werth. Die Minimalfracht 
für jede Sendung beträgt 0,70 L. 

: Wenn das Gewicht des Geldes, der Wertbpapiere und Pre- 
tiosen 3 kg für je 150 L. des angegebenen Werthes übersteigt, 
so ist für das überschiessende Gewicht, neben den vorhin festge- 
setzten Gebühren, dır Satz für gewöhnliches Eilgut zu zahlen. 

‚Anmerkung. 3) Unter diese Tarifbestimmung fallen 

Gold und Silber in Barren, gemünztes Geld, Gold- und 
Silberplatten, Platina, Juwelen, Perlen und Edelsteine, bear- 
beitete Korallen, Lava-, Mosaikgegenstände, goldene und 
silberne Tischenuhrenr, Bankbillete, Staatsschuldscheine, ge- 
stem peltes Papier, Postkarten, Freimarken und ähnliche geld- 
werthe Papiere. bh) Baares Geld, Wertl;papiere und Kostbar- 
keiten können nicht als gemöhnliche Kaufmannswaare ange- 
sehen werden. 


Bedingungen: a) Baares Geld, Werthpapiere ‘und Pre- 


tiosen müssen verschlossen und in Taschen, Säcken, Schachteln, 
Ballen, Kisten oder Fässern verpackt sein. - 

b) Die Säcke und Taschen müssen dauerhaft und vorzüg- 
lich genäht sein ohne Risse und Flicken. Die Oeffnung der Säcke 
oder Taschen muss mit dauerhaftem, nicht zerstückeltem Bind- 


faden verschnürt und der doppelte Knoten mit einem Siegel be- 


deckt sein. Ebenso müssen die Enden zusammengelegt und mit 
gleichem Siegel auf ein Kärtchen festgesiegelt sein. Die beiden 
Enden können auch zusammengebunden und dicht am Knoten 
mit einer Bleibombe versehen werden. 

c) Die Schachteln, Kisten und Fässer müssen vernagelt und 
sorgfältig geschlossen sein und dürfen keine Spur von Spalten 
oder Brüchen, auch keine Reparaturen zeigen. 

d) Die Schachteln oder Kisten müssen mit einem Stricke 


aus einem Stücke fest umschnürt, mit Siegeln in Abständen von 


je 10 cm und Plomben in genügender Anzahl versehen sein, um 
die Unverletzlichkeit zu sichern. _ E 

e) Bei Fässern muss eine Schnur angebracht sein, welche 
kreuzweise verschlungen mit den beiden Enden durch Siegel oder 
Plomben befestigt ist. ; 

f) Ballen oder Packete mit Werthpapieren müssen aus roher 


oder ungebleichter Leinwand aus einem Stück bestehen und mit 


wenigstens 5 Siegeln verschlossen sein. 


Nicht zulässig sind Ballen, Taschen oder Packete aus Pa- 


pier oder Leinwandpapier, oder halber Leinwand oder Wachs- 
leinwand oder einer anderen Leinwand, auf welcher die Siegel 
ohne sichtbare Spuren entfernt werden können. 

g) Die Aufschriften müssen ausschliesslich auf den Kollis 
oder Kisten selbst angebracht werden, können aber auch mit 
einer Schnur angehängt werden, Die Aufschrift muss 
wicht und den Werth angeben. 


erkennbar und das Siegellack von gleicher Farbe sein. Als Siegel 
sind ganz allgemeine Abdrücke von Münzen verboten. 

i) Auf den vorschriftsmässigen Frachtbriefen sowohl als auf 
den Aufgabescheinen und den Abschnitten, welche als Empfangs- 
bescheinigung dienen, muss das gleiche Siegel oder die gleiche 
Plombe, wie auf dem Frachtstück selbst, sich vorfinden. 

k) Die gleichen Siegelabdrücke oder Plomben müssen in 
Buchstaben oder Figuren der Frachtbriefunterschrift beigefügt 
sein und müssen die Bezeichnungen in der Kolonne „Marke und 
Anzahl“ im Frachtbrief mit den Bezeichnungen auf den Fracht- 
stücken genau übereinstimmen. - RZ 

Die voraufgeführten Bedingungen und Vorsichtsmassregeln 
können erforderlichenfalls dem Verlangen der Verwaltungen ent- 
sprechend geändert oder beschränkt werden. 

Art. 56. 
Wenn die Beförderung eines Kollo nach Form. oder Ausdehnung 
die Gestellung eines besonderen Wagens erfordert, oder wenn 
das Gut nach seiner natürlichen Beschaffenheit die Beiladung 
anderer Güter nicht zulässt und ein besonderer Wagen ver- 
wendet werden muss, so beträgt die Minimalfracht 0,9040. L. pro 
Kilometer und Wagen bis zu eine Tragkraft von 8t. Wenn die 
Gestellung eines Wagens von höherer Tragkraft erforderlich ist 
oder verlangt wird, erhöht ‚sich diese Gebühr um \), für jede 
Tonne der höheren Tragkraft. _ : 


Die Minimalfracht wird nur in dem Falle erhoben, in wel- 


chem das Gewicht des zu befördernden Gutes multiplizirt mit 
der kilometrischen Gebühr für das Wagenkilometer einen ge- 
ringeren Frachtsatz ergibt, als die vorangegebene Minimalfracht; 


das Ge- 
h) Der Abdruck der Siegel und Plomben muss deutlich 


# 


Minimalfrachtfür eine Wagenladung, 


folglich gelangt, wenn die Frachtberechnung nach dem Gewichte 


des Gutes eine höhere wird, diese Berechnung und nicht der 
Minimalfrachtsatz zur Erhebung. 

Wenn für Güter, welche eine Beiladung anderer Güter ge- 
statten, der Versender einen besonderen Wagen gestellt verlangt, 
so wird die nach vorstehenden Sätzen zu berechnende Fracht 
um 10 pCt. erhöht. 

Art. 57. Beförderungsweise. 
Eilgüter findet in nachstehender Weise statt: 

a) Güter im Einzelgewicht bis 50 kg werden mit den Personen-, 
gemischten und Lokalzügen nach den dafür festgesetzten 
Fahrplänen befördert, wenn die ordnungsmässige Aufgabe 
der Güter auf der Abgangsstation wenigstens zwei Stunden 
vor der fahrplanmässigen Abfahrt des betreffenden Zuges 
stattgefunden hat, oder aber mit einem folgenden gleich- 
artigen Zuge, wenn die Aufgabe epäter gemacht ist. 

‘Bei Gütern im Gewichte nicht über 10 kg genügt gewöhn- 


Die Beförderung der 


licb, nur mit Ausnabme der Fälle eines grossen Verkehrs- : 
andranges, die Aufgabe bis 1 Stunde vor Abgang des be- 


treffenden Zuges. 
b) Bei Gütern im Einzelgewicht über 50 kg findet die Beförderung 
binnen 18 Stunden nach der ordnungsmässigen Aufgabe auf 
der Abgangsstation unter Beobachtung der im folgenden 
Artikel unter b festgesetzten Aufgabezeiten statt. 


; 


Statt den in den offiziellen Fahrplänen vorgesehenen Zügen 


können andere Züge unter Mitheilung an das Publikum be- 
stimmt werden. De 
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SE Art. 6, 


Fr Art.58 Lieferfristen. Für Eilgut sind folgende 
Lieferfristen bestimmt: 


a) Bei den im vorherigen Artikel unter a bezeichneten Gütern 
richtet sich die Lieferfrist nach dem Fahrplan der Beför- 
derungszüge. Wenn das Gut mehrere Linien derselben Ver- 
waltung zu durchlaufen und ein Umladen der Güter oder 
eine Umformung der Züge stattzufinden hat, oder ein Ueber- 
gang auf die Linien einer anderen Verwaltung erfolgt, so ist 
die Beförderung mit dem betreffenden Anschlusszuge nicht 
geboten, auch wird die Transportfrist nicht fortlaufend 
berechnet, wenn nicht bis zum Abgang des Anschlusszuges 
im ersten Falle ein Zeitraum von wenigstens einer Stunde, 
im zweiten Falle von zwei Stunden vorhanden ist. Beim 
Fehlen eines solchen Zeitraums werden die Lieferfristen von 
jeder Abzweigungs- oder Uebergangsstation und je nach dem 
Gang der Züge besonders für sich berechnet. 


b) Bei den im vorherigen Artikel unter b bezeichneten Gütern 
beträgt die Lieferfrist für eine Entfernung von je 250 km 
24 Stunden, abzüglich einer Frist von 18 Stunden von der 
Aufgabe des Gutes an gerechnet. 


Die Lieferfrist wird durch die Zeit unterbrochen, während 
welcher das Gut der steueramtlichen Behandlung unterliegt oder 
andere vom Eisenbahnbetriebe unabhängige Ursachen einen 
Aufenthalt in der Beförderung herbeiführen. Ist das Gut in der 
Wohnung des Empfängers auszuhändigen, tritt die hierzu erforder- 
liche Zeit der Lieferfrist hinzu. 


Für die Beförderung von lebenden Kokons und Maulbeer- 
baumblätter treten folgende Ausnahmebestimmungen in Kraft: 


1. Lebende Kokons und Maulbeerbaumblätter sind mit dem 
nächsten nach der Aufgabe folgenden Zuge zu befördern, 
wenn diese eine Stunde vor Abgang des Zuges erfolgt ist. 
Bei späterer Aufgabe und wenn das Gewicht der einzelnen 
Kolli 150 kg übersteigt, geschieht die Beförderung mit dem 
zweitfolgenden Zuge. 


2, Falls die Sendungen von lebenden Kokons und Maulbeer- 
baumblättern auf dieLinien einer anderen Verwaltung über- 
gehen müssen, so ist die Beförderung mit dem unmittelbaren 
Anschlusszuge nur beim Vorhandensein einer Zwischenzeit 
von 2 Stunden geboten. Andernfalls ist der demnächst fol- 
gende Zug zu benutzen. 


Art.59. Verladung und Entladung der Güter. 
In der Regel besorgt die Verwaltung die Verladung und Ent- 
ladung der Eilgüter. Sie kann die Besorgung dieser Arbeiten den 
ae oder Empfängern bei Gütern der Spezialtarife über- 
assen. 


In beiden Fällen sind die betreffenden Bestimmungen des 
Art. 69 anwendbar. 


Art.60. Auslieferung der Güter auf den 
Empfangsstationen. Eilgüter sind auf der Empfangs- 


station den Empfängern nicht später als nach 2 Stunden zur 


Abholung bereit zu stellen. 


Auf die gewöhnlichen Dienststunden der Güterexpeditionen 
wird hierbei in der Regel keine Rücksicht genommen. 


Art.61. VonderBeförderung ausgeschlossene 
Güter. Von der eilgutmässigen Beförderung sind ausgeschlossen: 
a) Diejenigen Güter, welche in den betreffenden Tarifen oder 
Transportvorschriften als leicht entzündliche oder explosibele 
bezeichnet sind, mit den darin vorgesehenen Ausnahmen. 


b) Güter, welche auf Kuppelwagen zu verladen sind, oder welche 


nach Entscheidung des Stationsvorstehers nach ihrer Form, 
ihrer Ausdehnung oder ihrem Gewicht zur Beförderung in 
Personenzügen ungeeignet sind. 

c) Lose verladene Güter, ausser in vollen Wagenladungen oder 
bei Frachtzahlung für eine volle Wagenladung. 

d) Güter, deren Einfuhr, Ausfuhr oder Durchfuhr durch polizei- 
liche Vorschrift verboten ist. 


; Kapitel V. 
Die Beförderung von Frachtgütern. 


- Art.62. Klassifikation der Güter. Die Fracht- 

güter werden in 8 Klassen gemäss der in dem angehefteten 
Namensverzeichnisse festgesetzten Klassifikation eingetheilt. 
Ein nicht in dem Namensverzeichniss und der Klassifikation auf- 
geführtes Gut wird derjenigen Klasse zugetheilt, in welche ähn- 
liche andere Güter aufgenommen sind. Anderenfalls kommen 
die „für nicht benannte und den benannten nicht zuzurechnende 
Güter“ festgesetzten Frachtsätze zur Anwendung. 


i Allgemeine Grundtaxen. Die allge- 
meinen Grundtaxen für die Beförderung von Frachtgütern sind 
folgende: 
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Handelswaaren; 


Klassen 
Taxen 1 RE FRE} | 4. b. | a ER} 8. 
L Bere BRRSETSELL. CL 
für die Tonne 
und Kilo- 
meter .' 0,1632) 0,1428] 0,1224 0,1020] 0,0816: 0,0714| 0,0612] 0,0510 
Expeditions- 
gebühr für 
die Tonne. | 2,040 |2,040 | 2,040 |2,040 | 2,040 | 1,224 |1,224 | 1,224 


Anmerkungen 

a) Die Expeditionsgebühr umfasst das Beladen, Entladen und 
die Stationskosten. Wenn die Beförderung sich über die 
Linien von 3 oder mehreren Verwaltungen erstreckt, so tritt 
der Expeditionsgebühr für eine jede Zwischenverwaltung ein 
Zuschlag von 0,306 L. pro Tonne hinzu, sofern es sich um 
Güter der ersten 5 Klassen, und von 0,153 L. pro Tonne, 
sofern es sich um Güter der 6., 7. und 8. Klasse handelt. 
Die Minimalfracht für jede Sendung beträgt 0,50 L. 

‚ Wenn die Verwaltung, wozu dieselbe bei Wagenladungsgütern 
befugt ist, das Beladen und Entladen der Güter den Absen- 
dern und Empfängern überlässt, beträgt die EB 
gebühr 1,224 L. pro Tonne. Von dieser Befugniss kann vor- 
läufig auf denjenigen Stationen kein Gebrauch gemacht 
werden, auf welchen zur Zeit besondere Verträge mit Lade- 
unternehmern bestehen. 


Todte Kokons 0,306 L. pro Tonne und Kilometer. 

Expeditionsgebühr einschliesslich der Beladung, Entladung 
und Stationskosten: 2,04 L. pro Tonne. Wenn die Beförderung 
über die Linien von 3 oder mehreren Verwaltungen sich erstreckt, 
so tritt der Expeditionsgebühr ein Zuschlag von 0,306 L. pro 
Tonne für jede Zwischenverwaltung hinzu. 

Die Minimalfracht beträgt 0,50 L. für jede Sendung. 


Art. 64. Verkehr nach und zu den Wasser- 
strassen. Auf den Umschlagsverkehr finden die bezüglichen 
besonderen Tarife und Bedingungen Anwendung. 

Art.65. Kolli, welche Güter verschiedener 
Klassen enthalten. Für Kolli, welche nach der Fracht- 
briefdeklaration Güter verschiedener Klassen enthalten, wird die 
Fracht nach dem höchsten Tarifsatze der Waaren berechnet. In 
gleicher Weise werden diejenigen Sendungen behandelt, welche 
aus Kolli mit verschiedenen klassifirten Gütern bestehen, wenn 
bei denselben das Gewicht nicht besonders angegeben ist. 

Art.66. Geringstes zur Berechnung zu zie- 
hendes Gewicht. Das geringste bei Frachtgut zur Berech- 
nung zu ziehende Gewicht wird auf 50 kg für jede Sendung 
festgesetzt. 

Bei Sendungen von weniger als 50 kg Gewicht, welche aus 
verschieden klassifizirten Gütern zusammengesetzt sind, wird für 
jede Klasse das wirkliche Gewicht unter Aufrundung von 10 zu 
10 kg zur Berechnung gezogen und dem Gewicht des höchst- 
klassifizirten Gutes die Gewichtsdifferenz hinzugerechnet, welche 
an dem vorgeschriebenen Minimalgewicht von 50 kg fehlt. ; 

Bei sperrigen Gütern wird die Fracht nach dem um die 
Hälfte erhöhten wirklichen Gewicht berechnet bezw. nach dem 
Minimalgewicht von 50 kg, sofern das um die Hälfte erhöhte 
wirkliche Gewicht geringer sein sollte, 

Art. 6. Geringste Fracht für den Wagen, 
Wenn der Transport eines Kollo wegen dessen Form oder Um- 
fanges die Verwendung eines Wagens erforderlich macht oder es 
sich um ein Gut handelt, welches zufolge seiner Beschaffenheit 
die Zusammenladung mit anderen nicht gestattet und deshalb 
die Verwendung eines besonderen Wagens nothwendig macht, 
so wird ausser der nach dem wirklichen Gewicht berechneten 
Fracht eine Mindestgebühr von 0,306 L. für jedes Kilometer und 
für jeden Wagen bis zu einer Tragfähigkeit von 8 t erhoben; 
falls zu der Sendung ein Wagen von grösserer Tragfähigkeit 
verlangt oder erforderlich sein sollte, wird die gedachte Gebühr 
um !/, für jede Tonne grösserer Tragfähigkeit erhöht. i 

Diese Mindestgebühren kommen nicht zur Anwendung bei 
Sendungen der Körbe für Kokons oder von anderen leer zurück- 
gehenden Gefässen, bezüglich deren der folgende Artikel Bestim- 
mungen trifft. z 

Sofern für den Transport eines Gutes die Verwendung von 
2 oder mehr verbundenen Wagen (100) nöthig sein sollte, beträgt 
die Mindestgebühr 0,357 L. für das Kilometer und für jeden 
Wagen mit einer Tragfähigkeit von 8 t, unter Hinzurechnung der 
festen Gebühr nach dem wirklichen Gewicht. DR: 

Falls zu der Sendung Wagen von grösserer Tragfähigkeit 
verlangt oder erforderlich sein sollten, wird die gedachte Gebühr 
um !/, für jede Tonne grösserer Tragfähigkeit erhöht. . 

Den für 2 Kuppelwagen aufgestellten Tarifen und Bedin- 
gungen sind auch diejenigen Güter unterworfen, welche in Wagen 


oO” 
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von mehr als 6,50 m Länge verladen werden, sofern der Umfang 
der Güter selbst die Verwendung solcher besonders langen Wagen 
erforderlich macht. 

Der Versender kann auf seine Gefabr und unter Berück- 
sichtigung; der Betriebssicherheit und der Erhaltung des Eisen- 
bahnmaterials die Ladung von Kuppelwagen durch andere nach 
derselben Bestimmungsstation gehende Güter vervollständigen. 

Alle vorgedachten Mindestgebühren kommen nur dann zur 
Erhebung, wenn das Gewicht des zu befördernden Gutes, ver- 
vielfältigt mit der kilometrischen Gebühr für diejenige Klasse, 
zu welcher die Güter gehören, einen niedrigeren Satz ergibt, als 
die gedachten Mindestgehühren pro Wagen und Kilometer; falls 
die nach dem Gewicht zu berechnende Gebühr sich höher stellt, 
so kommt dieser letztere anstatt jener Mindestgebühr zur Er- 
hebung. | 
Falls der Versender für den Transport eines Gutes, welches 
die Zusammenladung mit anderen gestattet, die Verwendung 
eines besonderen Wagens zu ausschliesslicher Benutzung verlangt, 
so erhöht sich die nach den oben gegebenen Vorschriften berech- 
nete Fracht um 10 pCt. 


Art. 68. Rücktransport leerer Gefässe. Bei 
solchen als Frachtgut beförderten leeren Gefässen, welche in den 
letzten 4 Monaten zum Eil- oder Frachtguttransport auf der Eisen- 
bahn verwendet worden sind, wird — unter Beobachtung der von 
der Eisenbahnverwaltung zu gebenden besonderen Vorschriften 
— die Fracht von Gütern der 6. Klasse für leere Säcke und die 
Fracht von Gütern der 4. Klasse (Frachtgut) für andere Gefässe 
berechnet, ohne Rücksicht auf die Bestimmungen der Artikel 67 
und 97, sofern der Rücktransport auf der Route des Hintrans- 
portes erfolgt und die Sendung an den ursprünglichen Versender 
der vollen Gefässe gerichtet ist. 

Gefässe, welchen die Berechnung nach der 4. Klasse zu 
Gute kommt, sind: Weinfässer, kleine und grosse Kübel, Fässer, 
Kisten, grosse Seidenkisten, Fässchen, Zuber, Tonnen, Bottiche, 
Butterfässer, alle Arten Körbe, Vogelbauer, Körbe und andere 
Gefässe aus Weiden, Zinngefässe, grosse Flaschen, mit Stroh um- 
wickelte Glasgefässe, letztere sofern sie in Kisten oder Körben 
verpackt sind und bei Wagenladungen auch unverpackt. 

Die mit leeren Weinfässern und Weinfiaschen, welche inner- 
halb eines Zeitraumes von 4 Monaten zurückgesendet werden, 
beladenen Privatwagen geniessen die Fracht der 4. Klasse und 
werden mit den auf ihnen verladenen Gefässen zur Berechnung 
gezogen. 

Leere, als Frachtgut nach den betreffenden Produktions- 
orten zur Füllung mit Brauntwein, Alkohol, Oel, Wein, Mehl, 
frischen Weinbeeren und Essig gehende Gefässe, Körbe für 
Kokons, Schwefelsäureballons, Flaschen zu Wein und Mineral- 
wässern werden auf Grund der bezüglichen Tarife zur Frachtbe- 
rechnung herangezogen ; sofern sie aber innerhalb eines Monats, 
mit den obengedachten Gütern angefüllt, zur ursprünglichen 
Versandstation zurückkehren, wird für sie — im Erstattungswege 
— der Frachtsatz für leer zurückgehende Gefässe zugestanden. 

Die Erstattung erfolgt unter Abrechnung des Betrages der 
Fracht für diejenige Sendung, mit welcher die Gefässe voll zu- 
rückkommen. 


Art.69. Be- und Entladung. Die Be- und Ent- 
ladung der Güter aller Klassen wird in der Regel durch die Ver- 
waltung ausgeführt. 

Die Beladung umfasst die Fortschaffung der Güter von dem 
Ort, wohin sie der Versender zufolge Anordnung des Stations- 


vorstandes bringen muss, und das Verladen derselben: in die 


Wagen; die Entladung umfasst die Entfernung der Güter aus den 
Wagen und die Beförderung derselben nach denjenigen Räumen 
oder Orten, wo die Uebergabe an die Empfänger stattfindet. 
Sofern die Verwaltung zur Erleichterung der Be- oder Ent- 
ladung vorschreiben sollte, dass die Privatwagen oder Karren, 
auf welchen die Güter nach oder von der Station geschafft wer- 
den, bis unmittelbar an die Eisenbahnwagen gefahren werden, 
so erfolgen die gedachten Manipulationen von den Wagen und 
Karren in die Waggons und umgekehrt. Die zur Verstauung 
und ordnungsmässigen Vertheilung der Güter auf die Privat- 


wagen und Karren erforderlichen Manipulationen sind stets Sache 
des Empfängers. 

Der Verwaltung bleibt es überlassen, zu bestimmen, in wel- 
chem Umfange und wo die Be- und Entladung auf Gefahr und 
Kosten der Versender und Empfänger erfolgen kann oder muss;" 
in diesen Fällen, sowie in den in der Anmerkung c zum Art’ 63 
vorgesehenen vermindert sich die im Tarif bestimmte feste Ge- 
bübr um 0,51 L. für die Tonne und jede Be- oder Entladung. 

Die Verpflichtung der Verwaltung ist erfüllt, sobald die 
Wagen auf einen Platz gestellt sind, zu welchem man gelangen 
und wo die Be- oder Entladung ausgeführt werden kann. 

Für die Be- oder An ung, der Güter auf Gefahr und 
Kosten der Versender oder Empfänger gelten folgende Vor- 
schriften: 

a) für.den Versand: die Wagen müssen innerhalb 24 Stun- 
den nach ihrer Laderechtstellung vollständig beladen sein; 

b) für den Empfang: die Wagen müssen innerhalb der für 
die Abholung der Güter festgesetzten Frist vollständig ent- 
laden sein; 

c) sofern der Versender oder Empfänger nicht rechtzeitig. 
die vollständige Auf- oder Entladung der Güter besorgt, ist die 
Verwaltung berechtigt, die Wagen durch eigene Organe entleeren 
zu lassen und für die Verladung der Güter die bezügliche Ge- 
bühr von 0,51 L. für jede Tonne und jede Manipulation, sowie 
ausserdem noch Lagergelder (117) zu erheben; 

d) der Versender wie der Empfänger müssen sich allen An- 
ordnungen und Vorsichtsmassregeln unterwerfen, welche der 
Stationsvorstand im Interesse des Betriebes und der Erhaltung 
des Materials trifft. 

Die Ausführung der Be- oder Entladung durch den Ver- 
sender oder Empfänger muss aus dem Frachtbrief ersichtlich sein. 


Art. 70. Lieferfristen. Die Lieferungszeit setzt sich 
— vorbehaltlich der Ausnahme für die im Art. 102 erwähnten 
Güter — zusammen: aus einer Expeditionsfrist von 24 Stunden 
für die grösseren und von 36 Stunden für die kleineren Stationen 
und aus einer Transportfrist von 24 Stunden für jede auch nur 
angefangenen 125 km, wobei der Tag der Ankunft und die staat- 
lich anerkannten Festtage (1) nicht mitgerechnet werden, sofern 
dieselben auf den Abfahrts- oder Ankunftstag fallen. 

Die gedachte Frist beginnt mit der Mitternacht, welche auf 
die aus dem Aufnahmeschein ersichtliche Stunde der vollendeten 
Auflieferung folgt, und ruht während der Zeit, in welcher die 
Güter wegen Erfüllung der steueramtlichen Förmlichkeiten oder 
aus andern von der Thätigkeit der Verwaltung unabhängigen 
Ursachen festliegen. 

Die Lieferfristen werden verlängert: 

a) um 18 Stunden für jeden Gebirgsübergang, bei welchem 
Steigungen von mehr als 1:50 zu überwinden sind; 

b) um 12 Stunden für jeden Uebergang auf Linien fremder 
Verwaltungen; ae 

c) um 6 Stunden für jeden Uebergang von einer Linie zu 
einer andern derselben Verwaltung, falls das Gut auf der Ueber- 
gangsstation umgeladen werden muss. 

Für die nach der Wohnung zu befördernden Sendungen 
wird zu den obengedachten Lieferungsfristen die für eine solche 
Beförderung erforderliche Zeit hinzugerechnet. 


Art.71. VonderBeförderung ausgeschlossene 
Gegenstände. Von der Beförderung als Frachtgut sind aus- 
geschlossen: ; 

a) baares Geld, Pretiosen oder als solche angesehene Gegen- 
stände und lebende Kokons; | 

b) Todtenbahren, Todtenasche und Leichentheile; - 

c) schnellem Verderben ausgesetzte Gegenstände; 

d) Nitroglycerin, pikrinsaure Salze, Feuerwerkskörper und 
andere Gegenstände, welche sich von selbst oder durch einfache 
Reibung entzünden; 

e) Gegenstände, welche das festgesetzte Ladeprofil über- 
schreiten; a - 

f) Güter, deren Einfuhr, Ausfuhr oder Transport durch 
sanitäre, polizeiliche oder sonstige Vorschriften verboten ist. 

(Fortsetzung folgt.) 


Georg Kieffer, Köln u. Berlin NW. 


Fabr. v. Westons, Eades, Moores, Seil- und 


Schnell - Flaschenzügen 
” Kabel, Winden, Kranen, Speisen-, PM 
h Waaren- u. Personen-Aufzügen. %| | 
\ Verzahnte Kettenräder 


ealibrirte Ketten 
Schiffs- u. Kranenketten. 


— 


Gesucht eine gebrauchte, aber noch gut 
= | erhaltene Drehscheibe für Güter- 
| wagen. Offerten mit Preisangabe und 
ı Konstructionsskizze an Hennicke & G00s, 
ı Civilingenieure, Hamburg. 


| | Be 
A. Warmuth 

Kaiserlich Russischer Hofspediteur 
BERLIN 

übernimmt grosse und kleine Trans- 


porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. _ 


Dieser Nummer liegt ein Prosp ect von 8. Jourdan in Mainz, betr. Pauspapier ohne Oel, bei. 


- Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. ; 
Verantwortlicher, Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W, (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn Verwaltungen 


Berlin SW,, Bahnhofstrasse &. — Druck von H, 8, Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


€ 


. - Für den Verkehr mit Elz, Hadamar und 
Staffel einer- und den Stationen Nuenen- 
Tongelre und Roermond andererseits 
findet ab 15. Oktober d. J. eine direkte 
Expedition nicht mehr statt. 

2. Nachtrag Il zum Heft II vom 1. Fe- 
bruar 1884 (Verkehr mit Stationen der 
Main-Neckarbahn), enthaltend Frachtsätze 
für Nymegen, Station des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch), 
ermässigte Frachten des Ausnahmetarifs 
für Holz bezw. für Seefische im Verkehre 
mit Heidelberg, ermässigte Frachten für 
den Verkehr zwischen Eindhoven einer- 
und Heidelberg andererseits, sowie ein 
verändertes Waarenverzeichniss des Aus- 
nahmetarifs B (für Holz). Preis 10 A. 

3. Nachtrag Il zu Heft III vom 1. Fe- 
bruar 1884 (Verkehr mit Stationen der 
Hessischen Ludwigsbahn), enthaltend 
Frachtsätze für den Verkehr mit der Sta- 
tion Nymegen des Eisenbahn - Direktions- 


bezirks Köln (linksrheinisch), Aufnahme 


der Stationen Hainstadt und Messel der 
Hessischen Ludwigsbahn in den Verkehr, 
sowie ein verändertes Waarenverzeichniss 
des Ausnahmetarifs B (für Holz). Preis 
10 A9- : 

sehlrar I zu Heft IV vom 1. Februar 
1884 (Verkehr mit Stationen der Pfalz- 
bahnen), enthaltend Frachtsätze für den 
Verkehr mit Nymegen, Station des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch), Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen Tilburg einer- und Neustadt 
a. d. H. andererseits, Aufnahme der Sta- 
tion Kaiserslautern (Westbahnhof) in den 
Verkehr, ein verändertes Waarenverzeich- 
niss des Ausnahmetarifs B (für Holz) so- 
wie anderweite Klassifikation der Aus- 
nahmetarife 1-12. Preis 15 A. 

5. Nachtrag I zu Heft V vom 1. Februar 
1884 (Verkehr mit Stationen der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen und Luxem- 
burg), enthaltend Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Nymegen, Station des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linkarheinisch). 
Gratis. 

6. Nachtrag III zu Heft VI vom 1. Fe- 
bruar 1884 (Verkehr mit Stationen der 
Badischen Staatsbahnen), enthaltend Aus- 
nahmetarif No. 13 für die Güter des Spe- 
zialtarifs III, Frachtsätze für die Station 
Nymegen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch), anderweite Fracht- 
sätze für verschiedene Badische Stationen, 
anderweite Frachtsätze für die im Aus- 
nahmetarif 12 aufgenommenen Artikel, 
Ausnahmetarif C für die Beförderung von 
Holz ete., Ausnahmetarif B für besondere 
Artikel, Ausnahmetarif F tür die Beförde- 
rung von Torfstreu, Aenderung der 
Frachten des Ausnahmetarifs D (Seefische) 
für Heidelberg, anderweite Klassifikation 


der Ausnahmetarife 1—12 sowie ermässigte 


Frachtsätze für den Verkehr mit Eind- 
hoven und Heidelberg. Preis 35 %. _ 

7. Nachtrag II zu Heft VII vom 1. Fe- 
bruar 1884 (Verkehr mit Stationen der 
Württembergischen Staatsbahn), enthal- 
tend Frachtsätze für den Verkehr mit 
Nymegen, Station der Königlichen Eisen- 
‘ bahn-Direktion (linksrheinisch), ander- 
weitige Frachtsätze für die Station 
Friedrichshafen, anderweite Nomenklatur 
des Ausnahmetarifs C (für Holz) sowie 
anderweite Klassifikation der Ausnahme- 
tarife 1-12. Preis 20 A. 

b) Niederländisch- 
Schweizerischer Verkehr. 

‘8. Heft I enthaltend Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen Stationen-der Nieder- 
ländischen Staatsbahn, der Niederlän- 
dischen Rheinbahn, der Holländischen 
Eisenbahngesellschaft sowie für den Ver- 
kehr mit Nymegen, Station der König- 
lichen Eisenbahn-Direktion (linksrheinisch) 
einerseits und Basel (Centralbahnhof und 


| bahn. 
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Badischer Bahnbof), Konstanz, Schaff- 


hausen, Singen und Waldshut, sowie den 
Bodenseeufer-Stationen Bregenz, Lindau, 
Romanshorn und Rorschach andarerseits 
unter Aufhebung der Frachten des Heftes I 
vom 1. Februar 1884 (Preis 25.4). 

Soweit durch die vorbezeichneten Tarife 
Erhöhungen eintreten, bleiben die seit- 
herigen Frachten noch bis zum 15. Ok- 
tober d. J. bestehen. 

Köln, den 30. August 1885. (1835) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Am 
1. September cr. treten direkte Fracht- 
sätze für den Güterverkehr zwischen den 
Stationen Karow und Waren der Mecklen- 
burgischen Südbahn und der Station 
Wittenberge via Ludwigslust in Kraft. 
Das Nähere ist bei den betheiligten Dienst- 
stellen zu erfahren. 

Altona, den 26. August 1885. (1836) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der Centralverwaltung 
für Sekundärbahnen in Berlin. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zu 
dem vom 15. Mai 1882 ab gültigen Ost- 
seeverband-Gütertarif tritt am 1. Septem- 
ber er. der Nachtrag X in Kraft, welcher 
unter Anderem eine Bestimmung über 
eilgutmässige Beförderung leichtverderb- 
licher Gegenstände zu Frachtgutsätzen 
enthält. 

Nähere Auskunft geben die betheiligten 
Dienststellen. 

Altona, den 27. August 1885. (1837) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verbands- 
verwaltungen. 


SL MEN Fee ee EIERN 

An Stelle der im Tarife für den Kohlen- 
verkehr Böhmen-Werrabahn vom 1. No- 
vember 1884 enthaltenen Frachtsätze für 
Eisenach (Werrabahn) treten von jetzt ab 
bis zur tarifmässigen Durchführung die 
im Tarife für den Böhmisch-Norddeut- 
schen Kohlenverkehr vom 1. August 1885 
enthaltenen Frachtsätze für Eisenach 
(Thür.); ausgenommen sind die Stationen 
der Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahngesell- 
schaft, der Oesterr. Nordwestbahn und 
der Prag-Duxer Bahn. 

Prag, am 29. August 1885. 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buscht@hrader Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausschl. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Mit 15. September a. c. tritt ein 
Nachtrag 1 zum Ausnahmetarife vom 
1. August 1885 für Grosshornvieh in Wagen- 
ladungen im Verkehre ab Galizien und 
den Stationen Krakau und Oswiecim der 
a. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn nach 
Wien (St. Marx) via Süssenprunn und 
gleichzeitig ein Nachtrag I zum Aus- 
nahmetarife vom 1. Juli 1884 für Horn- 
vieh-Transporte in Wagenladungen von 
Stationen der a. p. Kaiser Ferdinands- 
un) Mährisch-Schlesischen Nordbahn nach 
St. Marx via Süssenbrunn in Wirksamkeit. 

Exemplare dieser Tarifnachträge Kkön- 


(1838) 


nen bei den betheiligten Bahnen bezogen 
werden. 
Wien, den 22. August 1885. (1839) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
Elbeumschlagsverkehr. Für Ge- 
treide etc. (Ausnahmetarif No. 9) exkl. 
Mehl und Mahlprodukte treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, resp. k bai Aufgabe 


Tetschen/Bodenbach- von 

Landungsplatz 10000 kg 

. „und pro Frachtbrief 
Aussig-Landungsplatz und Wagen 
von 
Wien (Oe., U, St. E. G., 
K.F.N.B, K.F.)J.B,, 
und OÖ: N. W. B.) 
transit 1,40 4 


Nach Dresden-Elbkai 
von Wienete.transit 1,70%, 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/- 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Saulephbabugebälr, welche bei Laube 
und Tetschen/Bodenbach - Landungsplatz 
5 A, bei Aussig-Landungsplatz 9,5 4 pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 27. August 1888. (1840) 


K. K. pr. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. In den mit 
1.September er. in Kraft tretenden Tarifen 
Ungarn-Laube und Ungarn-Dresden Elbkai 
sind folgende Berichtigungen vor in Ver- 
wendungnahme derselben in den Aus- 
nahmetarifen No. 9 (für Getreide ete.) bei 
den Stationen der Königl. Ungar. Staats- 
eisenbahnen durchzuführen. 

Die Frachtsätze haben richtig zu heissen 
im Tarife Ungarn-Laube auf Seite 63 bei 
Csikeria 3,31 44, auf Seite 115 bei Bataj- 
nicza 3,32 44, auf Seite 117 bei Uj-Pazua 
3,31 4%, ferner im Tarife Ungarn-Dresden 
Elbkai auf Seite 57 bei Osikeria 3,66 44, 
auf Seite 112 bei Batajnicza 3,67 4 und 
auf Seite 114 bei Uj-Pazua 3,66 4 

Wien, den 28. August 1885. (1841) 


11. Personen- und Gepäckverkehr. 

Aachen-Jülicher Eisenbahn. Am 15. Ok- 
tober d. J. tritt ein neuer Tarif für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck 
und Hunden im Lokalverkehr in Kraft, 
welcher verschiedene Aenderungen der 
reglementarischen Bestimmungen, sowie 
neue Bestimmungen über Ausgabe von 
Arbeiter-Billets, über Abonnements-Fahr- 
preise und sonstige Fahrpreisermässigun- 
gen, über die Beförderung von Marktgut 
und ferner auch einzelne Fahrpreis-Er- 
höhungen enthält. 
ae ertheilt unser Centralbüreau 
ier, 

Aachen, den 1. September 1885. 

Die Direktion. 


K. K. priw 


(1842) 


Oesterr. Nordwestbahn. 
K. K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn. Am 1. September 1885 tritt der 
Nachtrag V zu den reglementarischen Be- 
stimmungen und allgemeinen Tarifen für 
den Personen- und Gepäcktransport, dann 
für die mit diesem Transporte im Zusam- 
menhange stehende Beförderung von Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren, gültig vom 
1. Februar 1883, in Wirksamkeit. 
Exemplare hiervon liegen bei den Sta- 
tionen, sowie bei der Unterzeichneten zur 
Einsichtnahme beziehungsweise zum B=- 
zuge bereit. 
Wien, am 26. August 1885. 
Die Centralverwaltung. 


Der 


Eisenbahn-Werkmeister. 


Ein Lehr- und Handbuch zur Vorberei- 
tung für das Werkmeisterexamen und 
zum Dienstgebrauch für Werkmeister, Ma- 
schinentechniker, Materialien-Verwaltungs- 
beamte, Vorarbeiter etc. Nach den Mini- 
sterial-Vorschriften zusammengestellt und 
bearbeitet von J. Bock, Kgl. Eisenb.-Secr. 
und Bür.-Vorsteher und W. Scholz, Kgl. 
Eisenbahn-Werkmeister. Broschirt ca. 600 
Seiten mit ca. 300 Abbildungen. Preis 
8.44 Zu beziehen durch J. Bock, Königs- 
berg i./Pr., Philosophendammgasse No. 5. 


(1843) 


Rederringe 


einfache und doppelie 
zu Schrauben-Sicherungen für Eisen-, 
Kohlen- und Pferdebahnen 


gt als Specialität 
Gustav Piekhardt, 
Fabrik technischer Drahtwaaren 
in Hagen i/W. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Verzinkerel, 
Drahtseileri, Telegraphe- 


B 9 
Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


Mn 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


ngetragene 
OyigmznydSs 


ed 


Warnung ! | 


Da wiederholt Nachahmungen unserer 
Rundschrift- Federn und Hefte 
in geringer Qualität u. unter trügerischen 
Anpreisungenfeilgeboten werden, so.halten 
wir es für unsere Pflicht, vor deren An- 
kauf ausdrücklich zu warnen u. darauf 
aufmerksam zu machen, dass die echten 

Rundschriftfedern den Namen 
sF. SOENNECKEN“® 
tragen. 
F. Soennecken’s Verlag, Bonn, Berlin, Leipzig. 
ENTER FR 


sa VÜDRI 
Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabrieirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnenr, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen. 
Blaue)’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 

i Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


kabel-Fabrik, 


Beilage zum deutschen, Eisenbahn-Termin-Kalender. En 
Soeben erschienen! ses, sn 


sandt. Einzelne Exemplare werden ausnahms- 
. weise zum Preise von 1,25 44 abgegeben von der 
Expedition „der Rangliste der Baubeamten“ in Saarbrücken. 


Sr Girculiröfen 
Patent Hohenzollern No. 1186. = 


Diese Oefen werden für Werkstätten 
und Säle in 4 Grössen hergestellt und — 
genügt erfahrungsmässig zur Erhöhung Il 
der Temperatur eines Raumes um 10° Cels. 
einer für 


5000 cbm Inhalt mit 800 mm Durchm. . = 
3500. 9, nr 3 OE » —- 
2000, er 5009-2, A Bj 
000. „300, ., > zur, 


Durch rapide Lufteirculation geben die aan 
Oefen einen hohen Nutzeffekt und sind „ul 
bereits weit über 1000 Stück im Betrieb. m 


Weydemeyer & Jahn. 


Eisengiesserei in Plagwitz-Leipzig. 


Compagnie Auxiliaire Beige de Chemins de Fer 


(soeiete anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


...BRÜSSEL | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons alter. Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Actien-Geseilschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 


zu Dortmund | | 


liefert: f 
Kohlen und Coaks. Erze. Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. | geschmiedet und bearbeitet. Et 
Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus | Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
Bessemerstahl und Flussstahl. und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
Laschen aus Schweisseisen, Flusseisenund Besse- | geschriebenen Facon. f 
merstahl. - | Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und | eisen, Bessemerstahl, Feinkorn, Puddelstahl. 
Flusseisen. Hufstab-, Mutter-,Felgen-‚Reifen&Roststab-Eisen. 
Lang- u. Querschwellen aus Schweiss-u.Flusseisen. Geschmiedetes Eisen. 
Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. Universaleisen. j 
Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. Profilirtes Eisen aller Art als: 
Dh ars Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- | Winkeleisen Bar ansorem Profiipach 


Eisen 


= : 3 für die Normalprofile nach dem 
Rad ; = : p 
aan Gi Waggons Tendes ynd,fooomotiven.| 7 Mrägereisen | „deiner Nureltiibeeh 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. [1 Eisen user Profilbuch senden wir au 


Fenstereisen etc. Verlangen gern’ zu. 
Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Lowmoor-,Flusseisen-,Martinstahl & Bessemer- 
stahl-Qualität, 
lechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 
schweisst. - 4 
Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. k 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 

Brücken, Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | B 
Weichen, Kreuzungen. \ 

Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse: 


or 
„en 


N ershleipei: y 


a TTÄR 
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69, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 
e Abonnements - Bedingungen: z 
1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 


Oesterreichischen Postgebieten) und durch jede + Fr 
Expedition (Bahnhofstrasse * SW.) für das ag 
für sämmtliche UDNBeR Staaten jährlich 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
r. W. Koch 


handlung vierteljährlich 
2. Bei directier Zusendung nnt'r Streifband durch die 

©esterr. Postgebiet jährlich . ....= 20 

c ..23 Mk. 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 

- Dr. Pix \ N Z 

Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 
» ; 


Deutscher Eisenbahn-Verw 


Zeitung de 


1869. 


Privat-Inserate 
E- R und 
Beilagen zur Zeitung 


sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
3 (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


s Vereins 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
zemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck un. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


altungen. 


. Organ des Vereins. 


a Fünfundzwanzigster 3 ahrgang. 


Berlin, den 5. September 1885. 


= 


Inhalt: Protokoll der zu Budapest am 24., 25. und 26. August 1885 abgehaltenen Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. — Erbauung einer Eisenbahn in einem der Ueberschwemmung ausgesetzten Thale. — Ein Ausflug an die Niagara- 


fälle. Von Hermann Claudius. — Aus Oesterreich - Ungarn: 
 Eisenbahnvereins. Pauschalirung der Fahrkarten Stempel. 
zu 1 kr. 
kanische Korrespondenz: 


Normal-Arbeitstag und Sonntagsruhe. 
Unzulässigkeit der Aufklebung. von Stempelmarken zu 2 kr. auf Frachtbriefen 
Eisenbahn-Tarifenquete.. Die neuen Statuten der Nordbahn. Neue Liokalbahnprojekte. 


Generalversammlung des Deutschen 


Börsenbericht und Koursnotiz. —  Ameri- 


Oeffentliche Probe automatischer Wagenkuppelungen. Ehrenbeweis für einen Eisenbähnpräsidenten, — Beilage: 
‘ Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte auf den Italienischen Eisenbahnen. (Fortsetzung). — Miszellen: 


Das Ende der 


Suakim-Berber Eisenbahn. — Offizielle Anzeigen: I. Güterverkehr. II. Personen- und Gepäckverkehr. — Privat-Anzeigen. 


ex 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


en Protokoll 
der zu Budapest am 24, 25. und 26. August 1885 abgehalt 
et Generalversammlung 

des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Verhandelt Budapest, am 24. August 1885. 
= Die von der geschäftsführenden Direktion einberufene ordent- 
‚liche Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen, zu welcher sich die in dem am Schlusse dieses Pro- 
tokolles abgedruckten Verzeichnisse namentlich aufgeführten 
Herren Abgeordneten und Gäste eingefunden hatten, trat heute 
. in dem Parlamentsgebäude bierselbst zusammen. 
Namens der geschäftsfübrenden Direktion übernimmt Herr 
Präsident Wex den Vorsitz, der Vereinssekretär Martin das 
Schriftführeramt. _ | ze 
_ Der Herr Vorsitzende eröffaet die Sitzung, indem er 
die Erschienenen willkommen heisst, und theilt hiernächst mit, 
dass der Königlisch Ungarische Herr Kommunikationsminister, 
Baron Kemeny, Excellenz, im Saale anwesend sei, um die 
Herren Deputirten zu begrüssen. 
‘Der Herr Minister richtet hierauf an die von den Sitzen 
sich erhebende Versammlung folgende Ansprache: . / 
Er gebe seiner Freude darüber Ausdruck, dass die hervor- 
ragende Korporation des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen Ungarns Hauptstadt zum Berathungsorte gewählt habe. 
Bevor indessen die Generalversammlung zu ihrer nützlichen und 
ernsten Arbeit schreite, bitte er, ihm gestatten zu wollen, die 
-Erschienenen aus vollem Herzen zu begrüssen. Jedes Zeitalter 
- habe seinen eigenen Charakter und er glaube, ohne Gefahr zu 
- laufen dementirt zu werden, behaupten zu dürfen, es sei einer 
der Charakterzüge der jüngsten Zeit, dass dieselbe der Ent- 
wiekelung des Kommunikationswesens gewidmet sei. Wenn man 
von der Entwickelung des Kommunikationswesens spreche, so 
sei darunter in erster Reihe das Eisenbahnwesen ge- 
meint. : Alle die Herren, die gekommen, um an den Arbeiten der 
-Generalversammlung theil zu nehmen, seien die berufenen För- 
derer der modernen Civilisation, der Cıvilisation des 19. Jahrhun- 
derts, und es möge ihm gestattet sein, die Herren Deputirten als 
che Förderer der modernen Civilisation zu begrüssen. Erthue dies 
aus vollem Herzen, zumal auch er berufen sei, an der Entwickelung 
und Förderung des Kommunikationswesens aktiv Theil zu nehmen. 


enen 


>, 


& 
ie —_ 


| 


Er widme sich gern und mit grösstem Eifer dieser Aufgabe und 
fühle sich geehrt, an den Arbeiten der Eisenbahnfachmänner 
theilnehmen zu dürfen. Er wünsche, dass die Berathungen der 
Generalversammlung von Erfolg begleitet sein mögen und heisse 
sämmtliche Herren nochmals herzlich willkommen, 

Der Herr Vorsitzende dankt namens der Generalver- 
sammlung für die dem Vereine und dessen Arbeiten gewidmeten 
freundlichen und anerkennenden Worte und Wünsche, und bittet 
den Herrn Minister, insoweit es seine Zeit gestatte, an den Ver- 
handlungen der Generalversammlung theilnehmen zu wollen, 

Es wird nunmehr in die Tagesordnung eingetreten. 


1 der Tagesordnung. Vortrag des Jahresberichts der geschäfts- 
führenden Direktion des Vereins Dsutscher Eisenbahnverwaltungen 
für die Zeit von Mitte Juli 1884 bis Anfang August 1885. 

Zu Pos.1. Firmenänderung, 

zu Pos. 2. Vertretung im Vereine nach Mass- 

gabe des$S4 des Vereinstatuts, 

zu Pos.3. Betriebsübernahm e anderer Bahnen, 

zu Pos. 4 Aus dem Vereine geschiedene Mit- 

glieder, 

zu Pos.5. Aufnahme neuer Mitglieder, 

zu Po8.6. AnschlussvonBahnenanden Verein 
nach Massgabe des$5 des Vereinsstatuts 
nimmt die Versammlung Kenntniss von den Mittheilungen des 
Jahresberichts. 

Zu Pos. 7. Verzeichniss der Vereinsmitglieder 
erhält Herr Direktor Münch (Ludwigsbahn) das Wort, um an 
die Mittheilung, dass am 7. Dezember d. J. der Tag wiederkehre, 
an dem vor 50 Jahren die Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth), 
die erste Lokomotiveisenbahn Deutschlands, dem Verkehre über- 


geben und dass von seiten der Gesellschaftsvorstände die fest- 


liche Begehung dieses Tages beschlossen worden sei, die herz- 
liche Einladung (vorbehaltlich der demnächst ergehenden for- 
mellen Einladung) an die Vereinsverwaltungen zu knüpfen, an 
dem Jubiläumsfeste theilnehmen zu wollen.! _ 
Die Versammlung nimmt von diesen Mittheilungen Kenntniss. 
Zu Pos. 8. Vereinsstatut 


berichtet Herr Ober-Regierungsrath Reitzenstein (geschäfts- 
‘führende Direktion) in seinem einleitenden Vortrage, dass die 


eschäftsführende Direktion nach bisheriger Praxis neu eröffnete 
trecken, sofern sie den Voraussetzungen des $ 2 No, 8 b—f des 


5 


“ 


: _ 9 = 


Vereinsstatuts entsprachen, auf Grund der Bestimmung in 
Ziffer 2 des $3 a.a.0. ohme weiteres den Vereins-Bahn- 
strecken zugerechnet habe, und zwar ohne Rücksicht darauf, 
ob sie sich im Eigenthume der betriebsführenden Vereinsverwal- 
tung befanden oder nicht, ob ihre Ausdehnung weniger als 50 km 
oder mehr als 50 km betrug, und dass nur in dem Falle, wenn 
nicht allen Erfordernissen unter 3 b—f in $ 2 des Vereinsstatuts 
entsprochen worden sei, die Zurechnung auf Grund 'der Bestim- 
mungen in Ziffer 5 des $ 2 und Ziffer 1in $ 3a. a. O. stattge- 
funden habe. Die neuerdings aufgetretene Meinungsverschieden- 
heit bestehe nun darin, dass nach der Auffassung der Mehrheit 
der Kommission das letztere Zurechnungsverfahren auch für 
den Fall Platz zu greifen habe, dass die zuzurechnenden Strecken, 
sofern sie unter 50 km, nicht im Eigenthume der betriebs- 
führenden Vereinsverwaltung sich befinden, ferner, dass es in 
betreff solcher Strecken von 50 oder über 50 km überhaupt an 
einer die Zurechnung ermöglichenden Bestimmung im Vereins- 
statut fehle. a 

Um solche Strecken handle es sich aber bei der in dem 
Jahresberichte erwähnten Barcs-Pakraczer Lokalbahn bezw. bei 
den von der Holländischen Bahn in Betrieb genommenen Bahnen 
Winterswyk-Zevenaar und Deutichem-Ruurloo, über deren Zu- 


rechnung zu den Vereins-Bahnstrecken die geschäftsführende. 


Direktion Beschluss zu fassen bittet, indem sie gleichzeitig an- 
heimstellt, ob nicht bis dahin, dass die vorhandene Lücke im 
Vereinsstatut beseitigt sei, auch die Zurechnung derin frem- 
dem Eigenthume stehenden Strecken von 50 km und 


darüber entweder ohne weiteres (wie bisher), oder auf Grund | 


der Festsetzungen in Ziffer 5 des $ 2 und Ziffer 1 des $ 3 des 
Vereinsstatuts erfolgen solle. 

Da das Wort nicht gewünscht wird, so wird zur Abstim- 
mung geschritten und zunächst der Antrag der Südbahn, dass 
die Strecken der Barcs-Pakraczer Lokalbahn vom Tage der Be- 
triebseröffnung ab, ferner der Antrag der Holländischen- Eisen- 
bahn; dass die Strecken Winterswyk-Zevenaar und Deutichem- 
Ruurloo den Vereinsbahnstrecken zugerechnet werden möchten, 
ohne Widerspruch angenommen. 

In Erledigung des von der geschäftsführenden Direktion 
gestellten generellen Antrages ermächtigt die Generalversamm- 
lung auf Vorschlag des Herrn Ober-Finanzraths von der Planitz 
(Sächsische Staatsbahn) die geschäftsführende Direktion, bis zur 
definitiven Ordnung der ‘Angelegenheit durch Abänderung etc. 
des Vereinsstatuts die Zurechnung neuer Strecken. mit fremden 


Eigenthümern zu den Vereinsbabnstrecken, sofern . sie den Vor-: 


aussetzungen unter Ziffer 2 in $3 des Vereinsstatuts entsprechen, 
ohne Rücksicht auf ihre Ausdehnung und ihre Kigenthums-Ver- 
hältnisse ausnahmslos in der früher üblichen Weise, d.h. ohne 
weiteres, auszusprechen. ! 
Zu Pos. 9, Vereinskarten-Reglement, 
zu Pos. 10. Vereins-Betriebsreglement, 
zu Pos. 11. Uebereinkommen zum Vereins-Be- 
triebsreglement, 
zu Pos. 12. Verschleppungs-Uebereinkommen, 
zu Pos. 13. Verzeichniss der Lieferfrist-Ver- 
längerungen, 
zu Pos. 14. 
tionen, 
zu Pos. 15. 
zu Pos. 16 


Verzeichniss gleichnamiger Sta- 


Vereins-Abrechnungsstelle, 

Vereins-Wagenregulativ, 

zu Pos. 17. Vereins-Kilometerzeiger, 

zu Pos. 18. Vereins-Güterwagenpark-Ver- 
zeichnisse, : - 

zu Pos. 19. Adressen-Verzeichniss der Wagen- 
verwaltungen, =. 

zu Pos. 20. Alphabetisches Verzeichniss der 
Eigenthums - Merkmale der Eisenbahn- 
Güterwagen, 

zu Pos. 21. Verzeichniss der Maximal-Rad- 
stände, ; 

zu Pos. 22, Maximal-Ladeprofile, 


zu Pos. 23, Uebereinkommenüber-den Dienst- 


depeschen-Verkehr, , 
zu Pos. 24. Technische Vereinbarungen, 
zu Pos. 25. Grundzüge fürSekundärbahnen, 
zu Pos. 26. Klassifikation von Eisen und Stabl 
findet sich nichts zu bemerken. 
Zu Pos. 27. Prämiirung von Erfindungen. 

Da w«der der Herr Vorsitzende der Pıämiirunpgs-Kommis- 
sion noch dessen Stellvertreter in der Grneralversammlung an- 
wesend sind, so verzichtet dieselbe auf «ine mündliche Bericht- 
erstattung. Von dem Hırrn Vorsitzenden wird konstatirt, 
dass das Resultat der letzten Preisausschreibung sowohl durch 
die Öffentlichen Blätter bekannt gemacht, als auch durch Rund- 
schreiben der geschäftsführenden Direktion allen Vereinsverwal- 
tungen mitgetheilt worden ist, und dass die von der Kommission 
bewilligten Preise vertheilt sind; S 

Zu Pos. 28. Vereinszeitung und technisches 
Organ des Vereins, 


zu Pos. 29, Vereinsstatistik, 


zu Pos. 30. Statistik der Mortalitäts-, Invali- 
ditäts- und Morbiditäts-Verhältnissedes _ 


Beamten-Personals, 
zu Pos. 31. Statistik.über die Dauer der Schienen 
findet die Versammlung nichts zu bemerken. 
Zu Pos. 32. KombinirbareRundreisebillete 
bringt der Herr Vorsitzende eine ihm heute zugegangene 
schriftliche Erklärung des Herrn Vertreters der Rumänischen 


‚Staatsbahn zur Verlesung, dahin gehend, dass die Preise der be-. 


treffenden Koupons der Rumänischen Staatsbahn bis zum Schlusse 
des Monats Oktober d. J. angemessen ermässigt werden sollen. 

Die Versammlung nimmt von dieser Erklärung Kenntniss 
und erachtet die Angelegenheit damit für erledigt. = 


Zu Pos. 35. Betheiligung des Vereins an den 


Bestrebungen der Aktien- Gesellschaft 
„Eureka* “ 
ist niebts zu bemerken. HR 
Zu Pos. 34. Vereinskasse, - ; 
ersucht der Herr Vorsitzende die Verwaltungen 
‘ der Ungarischen Westbahn und der 
Oldenburgischen Staatsbahn, e2: 5 
sich der Pıüfung der Vereinskassenrechnung zu unterzielien und 


# 


der. Generalversammlung über das Ergebniss der Prüfung bei 


No. XXI der Tagesordnung Bericht erstatten zu wollen. 
Zu Pos. 35. Pensionsfondsfür Vereinsbeamte, 


zu Pos. 86. Ständige Kommissionen, ee 


zn Pos. 37. »ThätigkeitderKommissionen. 
nimmt die Versammlung Kenntaiss von den Mittheilungen des 
Jahresberichte. — - 


II der Tagesordnung. Anträge verschiedener Verwaltungen, ‚be= 
treffend die Abänderunr des $6 Abs. 1 dır „Bestimmungen über 
die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten‘‘, 


Die Kommission, namens welcher Herr Ober-Rrgierungs- 


rath Schneider (Badische Staatsbahn) berichtet, empfiehlt, _ 
den Abs. 1 der „Bestimmungen etc.* in folgender Fassung ander- 


weit festzustellen: ? 
„Die kombinirbaren Rundreisebillete werden während 
des ganzen Jahres ausgegeben, jedoch nur ‘in dem Falle, 
wenn die Summe der Entfernungen sämmtlicher Koupon- 
strecken mindestens 600 km beträgt. Die Giltigkeitsdau«r ° 
dieser Billete beträgt 45 Tage.“ 
Es sollen hierdurch die Anträge Erledigung finden, welche 
dahin gehen, 2 
-a) dass die 


kombipirten Billete das ganze Jahr hindurch zur 
Ausgabe gelangen, 25 


b) dass die vorgeschriebene Minimal-Entfernung von 600 km auf 


400 km herabgesetzt, und h | : 
c) Jass die Gültigkeitsdauer der Billete nach Massgabe der Länge 
des zurückzulegenden Weges angemessen abgestuft werde. 


Zu .dem Antrage unter a) wird das Wort nicht gewünscht, Sn $ 


derselbe ohne Debatte angenommen.. 


Zu dem Antrage unter litt. b) nimmt Herr Ober-Finanzrath sr 


Dopffel (Württembergische Staatsbahn) den Antrag seiner Ver- 
waltung auf Ermässigung der Entfernungsziffer von 600 auf 


400 km wieder auf, den er mit den aus dem Publikum wiederholt 


und dringend laut gewordenen Wünschen motivirt. BAR 


Diesem Antrage wird jedoch von Herrn Regierungsrath ; 


Dr. Panotihel (K. E.-D. Frankfurt a/M.) widersprochen, welcher 
empfieblt, an dem Antrage der Kommission festzuhalten, der mit 
den in dem grössten Theile des Vereinsgebietes bestehenden Be-_ 
dürfnissen übereinstimme.. / Berge 
Die Diskussion wird geschlossen, in hierauf folgender Ab- 
stimmung der Antrag der Württembergischen Staatsbahn abge- 
lehnt, der Antrag der Kommission angenommen. =“ 
Zu litt. c) der Anträge macht Herr Regierungsrath Lavale 
(Pfälzische Bahnen) darauf aufmerksam, dass eine stufenweise 
Erhöhung der Gültigkeitsdauer nach Massgabe der zunehmenden 
Entfernungen den Wünschen und Bedürfnissen des Publikums 
mehr entspreche, als die von der Kommission in Vorschlag ge- 
brachte feste, für alle Entfernungen gleichbleibende Gültigkeits- 
dauer. Die mit dem Hinweise auf die nothwendigen Kontroll- 
massregeln begründeten Bedenken gegen eine stufenweise Fest- 
setzuLg der’ Gültigkeitsdauer hält er nicht für begründet, da die 


gleichen Kontrollmassregeln auch bei einheitlicher Festsetzung E 
Der Herr Redner em- 


der Gültigkeitsdauer nothwendig seien. \ 
pfiehlt schliesslich eine Modifikation des Kommissionsvorschlages 


dahin, dass die Gültigkeitsdauer bei Entfernungen über 2000 km 


auf 60 Tage erhöht werde. Sue RS 
Das letztere Amendement wird angenommen und mit dieser 

Modifikation auch der Kommissionsantrag. EEE H 

Die am Schlusse des Kommissionsberichts abgedruckte 


neue Bestimmung wird hiernach, zugleich in Berücksichtigung 


eines redaktionellen Vorschlages des Herrn Ober-Finanzrath 


von der Planitz (Sächsische Staatsbahn) anderweit wie folgt 
festgestellt: ES N IE Dr 


ER A 


- * (priv. 


‚ganzen Jahres ausgegeben. Die Ausgabe derselben erfolgt 
unter der Voraussetzung, dass die Summe der Entfernungen 
sämmtlicher Kouponstrecken mindestens 600 km. beträgt. Die 
 Gültigkeitsdauer dieser Billete beträgt 45 Tage, bei Rund- 
reisen von über 2000 km 60 Tage.“ 

....Die Generalversammlung spricht gleichzeitig die Dring- 
"lichkeit für den gefassten Beschluss aus und setzt die Frist 
. für die Abgabe schriftlicher Erklärungen bezw. zur Erhe- 

bung von Widerspruch ($$ 19 und 20 des Vereinsstatuts) auf 
14 Tage fest. 


III der Tagesordnung. Antrag der Kommission für Angelegen- 


heiten des Personenverkehrs, betreffend die Ergänzung des $ 6 | 


der „Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren 
Rundreisebilleten.“* 

Nach dem durch Herrn Regierungsrath Dr. Panthel 
 (K. E.-D. Frankfurt a/M.) zum Vortrag gebrachten Kommissions- 
berichte soll in $ 6 der „Bestimmungen etc.“ zugesetzt werden: 
„Desgleichen können Dampfschiffs- und Fuhrwerksstrecken 
‘nach Vereinbarung der betreffenden Eisenbahnverwaltung 
mit den Unternehmerin in einen Eisenbahnkoupon mit 
aufgenommen werden, wenn ein Reiseort von einer 


Bahnstation der Rundtour aus nur mittelst Benutzung an-- 


schliessender Dampfschiffs- oder Fuhrwerksverbindungen zu 
erreichen ist. Der auf solchen Strecken zurückzulegende Weg 
darf in die Minimal-Kilometerzahl der Rundreisebillete nicht 
aufgenommen werden.“ 
Nach Ansicht des Herrn Präsidenten von Hieronymi 
Oesterseichisch - Ungarische Staatseisenbahn - Gesellschaft) 
liegt: in dem Antrage insofern eine Beschränkung, als eine, an 
beiden Enden an Eisenbabnen anschliessende Dampfschiffsstrecke 
von der beabsichtigten Vergünstigung ausgeschlossen bleiben 
würde, ‚er stellt deshalb das Amendement, dass in dem vorste- 
henden Antrage hinter den Worten „zu erreichen ist“ einge- 
schaltet werde: Er : 
„oder wenn die Reise zwischen zwei Bahrstationen der Rund- 
tour mittelst Dampfschiffs oder Fuhrwerks in kürzerer Zeit 
zurückgelegt werden kann, als mit der Eisenbahn.“ 

Nachdem in Erledigung einer Anfrage des Herrn Direktor 
Beceke& (Unter-Elbesche Eisenbahn) von dem Herrn Kommissions- 
referenten bemerkt worden war, dass es zulässig sein würde, 
beispielsweise einen Koupon aufzulegen, welcher Eisenbahn- 

strecken bis Hamburg und eine Dampfschiffstrecke von Hamburg 
bis Helgoland einschliesst, nachdem ferner seitens des Herrn 
-Ober-Regierungsrath Becher (K.E.-D. Altona) das Recht hierzu 
ausdrücklich für seine Verwaltung in Anspruch genommen worden 
war, stellt Herr Direktor Beck & den Antrag, Bestimmung dahin zu 
treffen, dass die Aufnabme von Dampischiffstrecken in- den 
Rundreiseverkehr, welche eine Konkurrenz gegen andere, von 
., Eisenbahnverwaltungen betriebenen und in den Rundreiseverkehr 
bereits einbezogenen Dampfschiffstrecken bilden, nur mit Geneh- 
migung derjenigen Verwaltung zulässig sein soll, in deren Koupons 
die erstere Dampfschiffstrecke aufgenommen worden ist, und 
formulirt seinen Antrag dahin, am Schlusse des Kommissions- 
antrages zuzusetzen: 
‚„Dampfschiffstrecken, welche als Kopkurrenzlinien der von 
- Eisenbahnverwaltungen betriebenen Dampfschiffslinien anzu- 
‚sehen sind, sind in den Rundreiseverkebr nur mit Geneh- 
migung der betreffenden konkurrenzirten Verwaltung aufzu- 
nehmen.“ 

Gegen diesen Antrag wenden sich die Herren Präsident 
Kranold (K. E.-D. Breslau) und Ober-Regierungsrath Becher 
(K. E.-D. Altona) mit der Begründung, dass die Einrichtung der 
kombinirten Rundreisebillete in erster Linie den Bedürfnissen 
des Publikums zu dienen babe, der letztere Herr Redner be- 
merkt ferner, dass er für den Fall der Annahme des Antrages 
des Herrn Direktor Beceke& beantragen müsse, dass die Frage 
der Zulässigkeit der Koupons No. 705 und 956 auf Grund der 
a Migen Verhandlungen und Beschlüsse von neuem geprüft 
werde. 

Herr Geheimrath Eisenlohr (Badische Staatsbahn) bean- 
tragt, veranlasst durch das Amendement des Herrn Präsidenten 
von Hieronymi, in dem Kommissionsantrage den Zwischen- 

satz von „wenn ein Reiseort etc.“ ab bis „zu erreichen ist* zu 
streichen. ; 
Herr Präsident von Hieronymi seinen Antrag zurückziehen 
' zu wollen. 


- Die Diskussion wird geschlossen und in hierauf folgender 


Abstimmung der Antrag des Herrn Geheimrath Eisenlohr 
angenommen, womit sich der Antrag des Herrn Präsidenten 
von Hieronymi erledigt. 

Nunmehr wird zur Abstimmung über das Amendement des 


‚Herrn Direktor Becke übergegangen, dasselbe aber abgelehnt, 
worauf auch Herr Ober-Regierungsrath Becher seinen Eventual- | 


 antrag zurückzieht. 2 
, Endlich Konstatirt die Generalversammlung noch in Ueber- 
einstimmung mit der Kommission, dass durch die beschlossene 


, 


Für den Fall der Annahme dieses Antrages erklärt 


„ 


ne 


„Die kombinirbaren Rundreisebillete werden während des | 'neue Bestimmung die Festsetzungen in Absatz 1 der Ziffer 12 


der Ausführungsvorschriften nicht berührt werden.! 

IV der Tagesordnung. Antrag der K. K. Generaldirektion der 
Vesterreichischen Staatsbahnen, betreffend die Verausgabung von 
Koupons für Vereinsstrecken durch fremde, dem Vereine nicht 
angehörende Eisenbahnverwaltungen. 

. , Der durch Herrn Eisenbahndirektor Simson (Elsass-Loth- 
ringische Eisenbahn) zum Vortrag gebrachte Kommissionsbericht 
schliesst mit: dem Antrage, es möge dem $ 7 der Bestimmungen 
über die Ausgabe von kombinirten Rundreisebilleten folgende 

Fassung gegeben werden; 

„Der Debit der kombinirten Rundreisebillete durch Reise- 
unternehmer ist ausgeschlossen. 

Dagegen unterliegt die Ueberlassung des Debits an fremde, 
ausserhalb des Vereinsgebietes gelegene Bahnverwaltungen 
keinem Anstande. Bedingung ist jedoch hierbei, dass diese 
Verwaltungen rücksichtlich ihrer Anschlussstrecken ermässigte 
Anschlussbillets oder Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete verausgaben, und solche auf Wunsch auch an die 
Vereinsverwaltungen zum Debit überlassen. 

Wenn die fremden Verwaltungen ihre Anschlussbillete oder 
Koupons für kombinirbare Rundreisebillete sämmtlichen, 
die kombinirbaren Rundreisebillete betreffenden Vereins- 
bestimmungen unterwerfen, treten dieselben in die Reihe der 
an dem Vereins-Rundreiseverkehr betheiligten Verwaltungen 
ein, indem die Koupons der betreffenden fremden Bahnen 
in das vereinsseitig herauszugebende Hauptverzeichniss der 
Koupons aufgenommen werden. Die Abgabe und Verrech- 
nung der Koupons erfolgt direkt von Verwaltung zu Ver- 
waltung, auch werden sämmtliche Koupons in ein Billet auf- 
genommen. 

Die Ueberlassung des Debits an fremde, ausserhalb des 
Vereinsgebietes gelegene Bahnverwaltungen ist auch dann 
zulässig, wenn die betreffenden fremden Koupons mindestens 
gleiche Gültigkeitsdauer, wie die Vereinskoupons haben. In 
diesem Falle werden die Vereinskoupons seitens der fremden 
Verwaltungen durch Vermittelung einer Vereinsverwaltung 
bezogen und in Bor Weise abgerechnet. 

Die fremden Koupons dagegen sind von den Vereinsver- 
waltungen bei den betreffenden fremden Verwaltungen direkt 
zu bestellen und auch mit denselben abzurechnen. 

Zur Erleichterung der Abrechnung werden im zweiten 
Falle die fremden Koupons nicht mit den Vereinskoupons 
in einem Billet vereinigt.“ 

‘Nach erstattetem Referate macht Herr Eisenbabndirektor 
Simson namens seiner Verwaltung einige Bederken mit Rück- 
sicht auf die Fassung der Kommissionsanträge geltend, behufs 
an Behebung er folgende anderweite Fassung in Vorschlag 

ringt: 
5 „Der Debit der kombinirten Rundreisebillete durch Reise- 
unternelhmer ist ausgeschlossen. 

Dagegen kann der Debit an fremde, ausserhalb des Ver- 
einsgebietes gelegene Babnverwaltungen unter der Bedingung 
überlassen werden, dass diese Verwaltungen rücksichtlich 
ihrer Anschlussstrecken ermässigte Anschlussbillete oder 
Koupons für kombinirbare Rundreisebillete mit mindestens 
gleicher Gültigkeitsdauer wie die Vereinskoupons, veraus- 
gaben, und solche auf Wunsch auch an die Vereinsverwal- 
tungen zum Debit überlassen. 

Wenn die fremden Verwaltungen ihre Anschlussbillete 
oder Koupons für kombinirbare Rundreisebillete auch 
sämmtlichen übrigen, die kombinirbaren Rundreise- 
billete betreffenden Vereinsbestimmungen unterwerfen, so 
treten dieselben in die Reihe der an dem Vereins-Rundreise- 
verkehre betheiligten Verwaltungen mit gleichen Rechten 
und Pflichten ein. 

Unterwerfen sich dagegen die fremden Verwaltungen 
nicht sämmtlichen, die kombinirbaren Rundreisebillete be- 
treffenden Vereinsbestimimungen, so werden die fremden 
Koupons mit den Vereinskoupons nicht in einem Billet 
vereinigt. Ferner werden in diesem Falle die Vereinskoupons 

+ seitens der fremden Verwaltungen nur durch Vermittelung 

*eincr Vereinsverwaltung bezogen und in gleicher Weise ab- 

gerechnet, während die fremden Koupons von den Vereins- 
verwaltungen auch in diesem Falle bei den betreffenden 
fremden Verwaltungen direkt zu bestellen und mit denselben 
abzurechnen sind.“ £ 
Der letztere Antrag wird angenommen, womit der Kom- 
missionsantrag beseitigt ist. 


. 


V der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion 

zu Breslau, betreffend die tewährung von Freigepäck auf kom-« 
binirte Rundreisebillete. 

Die Kommission, namens welcher Herr Hofrath Dr. Gross 

(Oesterreichische Nordwestbahn) referirt, empfiehlt, den Prinzipal- 

antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, welcher 


dahin geht, dass auf kombinirte Billete Freigepäck (25 kg für 


einen Erwachsener, 12% kg für ein Kind) gewährt werden möge, 
abzulehnen, bemerkt aber gleichzeitig, 
Kommission zu diesem ablehnenden Votum sich durch die Er- 
klärung verschiedener Kommissionsverwaltungen habe bestimmen 
lassen, dass die Beschlussfassung im Sinne des Antrages sich als 
eine Tariffrage darstelle, welche Stimmeneinheit voraussetze. 

Seitens des Herrn Präsidenten Kranold (K.E.-D. Breslau) 
wird der Antrag seiner Verwaltung nochmals befürwortet, und 
empfohlen, eine Beschränkung zu beseitigen, welche der Ein- 
richtung der kombinirten Rundreisebillete noch anhafte und 
welche um so weniger gerechtfertigt erscheine, als mehr als neun 
Zehntel aller Vereinsverwaltungen auch im gewöhnlichen Ver- 
kehre Freigepäck gewähren. 

Nachdem von Herrn Geh. Regierungsrath Dr. Reinhard 
(Hessische Ludwigsbahn) erklärt worden war, dass es den Süd- 
deutschen Verwaltungen aus prinzipiellen Gründen unmöglich 
sei, ihre Kouponpreise um den Betrag des Gepäckfreigewichts zu 
erhöhen, stellt Herr Präsident Kranold mit Rücksicht auf die 
in der Kommission vertretene Auffassung, dass die Gewährung 
von Freigepäck sich als eine Tariffrage darstelle, der Erwägung 
anheim, dem Antrage seiner Verwaltung wenigstens insoweit 
Rechnung tragen zu wollen, dass Freigepäck nur im Bereiche der 
Süddeutschen Bahnen ausgeschlossen, im übrigen Vereinsgebiete 
aber gewährt wird, ein Vorschlag, gegen den Herr Geh. Regierungs- 
rath Dr. Reinhard das Bedenken geltend macht, dass gewisse 
Züge nicht auf den, die Grenze des Gepäckfreigewicht-Gebiets 
bildenden Stationen halten und dass es deshalb nicht in allen 
Fällen möglich sein werde, die Gepäckexpedition in rationeller 
Weise vorzunehmen. 

Von Herrn Ober-Finanzräth Dopffel (Württembergische 

Staatsbahn), der gleichfalls Ablehnung des Antrages der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Breslau empfiehlt, wird darauf 
aufmerksam gemacht, dass u. a. auch auf der Oldenburgischen 
Staatsbahn kein Freigepäck gewährt werde und dass auch in 
neuerer Zeit einige Oesterreichische Verwaltungen dazu über- 
gegangen seien, unter Ermässigung ihrer Billettaxen das Frei- 
gepäck zu beseitigen. 
Herr Hofrath Dr. Gross als Kommissionsreferent bemerkt, 
dass die Tragweite des seitens des Herrn Präsidenten Kranold 
modifizirten Antrages der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Breslau sich z. Z. nicht mit Sicherheit übersehen lasse, er em- 
pfiehlt deshalb, von einer materiellen Beschlussnahme für jetzt 
abzusehen, den Gegenstand vielmehr der Kommission zur Er- 
ledigung nach Massgabe der Bestimmungen in den $$ 12 (No. 1 
litt. b) und 14 des Vereinsstatuts zu überweisen. 

Nachdem Herr Präsident Kranold sich mit dieser Form 
der Erledigung eventuell, d. bh. für den Fall, dass der Prin- 
zipalantrag seiner Verwaltung heute abgelehnt, oder dass er 
heute zwar angenommen, 
schriftlicher Abstimmung wirksam widersprochen werden sollte, 
einverstanden erklärt hat, wird die Diskussion geschlossen und 
zur Abstimmung geschritten, zunächst über den Prinzipal- 
antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau. 

Die Abstimmung durch Aufstehen und Sitzenbleiben ist 
zweifelhaft, es wird deshalb zur Abstimmung vermittelst Stimm- 
zettel geschritten, welche ergibt, dass der Antrag mit 199 Stimmen 
gegen 93 Stimmen abgelehnt worden ist. 

Nunmehr wird der inzwischen formulirte Eventualantrag 
des Herrn Präsidenten Kranold, den Antrag, Bestimmung 
dahin zu treffen: 

„Mit Ausnahme auf der Bayerischen, Württembergischen, 
Badischen Staatsbahn, der Elsass-Lothringischen Eisenbahn, 
der Main -Neckarbahn, der Ludwigsbahn, der Pfälzischen 
Bahn, der Hessischen Ludwigsbahn und der Oldenburgischen 
Staatsbahn, wird auf jedes kombinirte Billet für Erwachsene 
ein Freigepäck von 25 kg und für ein kombinirtes Kinder- 
billet ein Freigepäck von 121, kg gewährt.“ 

der Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs zur 
Erledigung nach Massgabe der Bestimmungen in den $$ 12 
(No. 1 litt. b) und 14 des Vereinsstatuts zu überweisen, zur Ab- 
stimmung gebracht und zwar gleichfalls, da auch hier die Ab- 
stimmung durch Aufstehen und Sitzenbleiben zweifelhaft bleibt, 
vermittelst Stimmzettel. & 

Das Resultat der Abstimmung ist, dass auch dieser .An- 
trag, und zwar mit 160 gegen 125 Stimmen, abgelehnt 
worden ist. 

(Fortsetzung folgt.) 


Erbauung einer Eisenbahn in einem der Ueber- 


schwemmung ausgesetzten Thale. 

Bei der Kreuzung eines der Hochwasserüberschwemmung 
ausgesetzten Thales werden die Eisenbahn-Dammkronen gewöhn- 
lich etwas höher als das höchste bekannte Hochwasser gelegt, 
die Böschungen des Dammes durch Deckwerke geschützt und 
für den Abfluss des Hochwassers eine genügende Zahl von Fluth- 
Öffnungen hergestellt. Es kommen indess vereinzelt Fälle vor, 


ass die Mehrheit der | 


demselben aber in nachfolgender . 


' gehender Prüfung für die letztere Form der’ Ausführung ent- 


in denen es zweckmässiger ist, die Eisenbahn 
sie der Ueberschwemmung auszusetzen. 


Ein solcher Fall liegt bei der im Bau begriffenen Eisenbahn 


von La Fleche nach Saumur vor, welche vor dem Anschluss 
unterhalb des Bahnhofes Saumur der Linie Paris-Nantes auf eine 
Länge von etwa 4 km das alte Bett der Loire durchkreuzt, wel- 
ches bei Deichbrüchen in allerdings ziemlich langen Zwischen- 


räumen der Ueberschwemmung ausgesetzt ist. Derartige Deich- 


brüche sind in den Jahren 1496, 1527, 1561, 1586, 1615, 1618, 1698, 
1629, 1649, 1651, 1661, 1707, 1710, 1711 erfolgt. Da nach dem 


letzten Durchbruch umfassende Verbesserungs- und Verstärkungs- 


arbeiten der Deiche vorgenommen wurden, 80 erfolgte während 
| mehr als einem Jahrhundert kein Bruch und die nächsten sind 
erst 1843 und 1856 zu verzeichnen. Das Hochwasser von letzterem 


Jahre durchbrach den Damm bei Chapelle-sur-Loire, 22 km ober- 


halb Saumur und stürzte sich in das alte Loirebett, welches jetzt 


et lgen und 


den Namen Thal de ’Anthion führt und stieg hier bis zur he 


von 27,93 m. 

Die Möglichkeit eines 
bei dem Bau des neuen Bahndammes quer durch dieses Thal 
ins Auge gefasst und eine Entscheidung getroffen werden, ob 
man wie allgemein üblich die Krone des Dammes hochwasserfrei 
legen wollte oder nicht.. Die Techniker haben sich nach ein- 


schieden und zwar aus folgenden Gründen: 1. der hochwasser- 
freie Damm würde zu erhebliche Kosten verursachen, 2. zur ord- 
nungmässigen Abführung des Hoch wassers ist eine zu bedeutende 
Anzahl von Fluthöffnungen erforderlich, bei Einschränkung der- 


gletoueh Ereignisses musste natürlich 


selben würden die Uferanwohner erheblich Baar und längs 


des Bahndammes Strömungen erzeugt, die den 
beschädigen oder sogar zerstören könnten. 

Um sich eine Vorstellung von 
kosten der beiden konkurrirenden Projekte zu machen, sei die 
Annahme zu Grunde gelegt, dass die Dammkrone auf 29 m, d. 
etwa 1 m über dem Hochwasser von 1856 im Thale de l’Anthion 
und noch immer 2 m unter dem Hochwasser der Loire aus- 
geführt würde. Der Damm erhielte dann eine durchschnittliche 
Höhe von 5 m. Da die Wassermenge, welche bei Deichbrüchen 
der Loire im Thale de l’Anthion abgeführt wird, bekannt ist, 
etwa 2000 cbm pro Sekunde, so kann man leicht die erforder- 


lichen Fluthbrückenöffnungen ermitteln. Lässt man eine Wasser- 


geschwindigkeit von 0,6 m pro Sekunde als grösste zu, um Aus- 
kolkungen und tiefe theure Fundirungen zu umgehen, so beträgt 


0,6 


amm leicht . 
dem Unterschied der Bau- 


d.h. 


die erforderliche Grösse der Oeffnungen der Fluthbrücken 


= 3333 qm und bei 4,5 m lichter Höhe 740 laufende Meter 
Oeffnungen. Die Kosten würden sich daher bei diesem Projekt 


für eine Strecke von 3,5 km auf 2,4 Millionen Mark belaufen, 


während das im Bau begriffene, der Ueberschwemmung aus- 
gesetzte Konkurrenzprojekt nur 320 000 44 kostet. Diese Zahlen, 
die sich nur auf den Unterbau beziehen, dürften ausreichend für 
die getroffene Entscheidung sprechen. Man hatte den Damm 


nun so herzustellen, dass er dem Hochwasser beim Deichbruch 


wie 1856 möglichst wenig Widerstand entgegensetzte und dennoch 
ausreichend hoch lag, um über dem gewöhnlichen Hochwasser 
des Anthion, welches bis zu 24,0 m steigt, zu bleiben. \ 


Man hat daher die Dammkrone an der tiefsten Stelle auf 


24,5 m gelegt, wobei sich eine Aufschüttung von höchstens 0,5 m 2. 
‘ergibt. Im Längenprofil ist das Planum abwechselnd aufje5 m 


Länge fallend und steigend mit 1:50 hergestellt und an die so 
in 10 m Entfernung entstehenden Senkungen sind gemauerte 
Entwässerungsrinnen an der Oberwasserböschung angeschlossen. 
Das Querprofil ist mit 1:30 nach dem Oberwasser hin abge- 
wässert und die Böschung daselbst mit Steinpackung gedeckt, 
welche oben zur Sicherung des Bettungsmaterials mit einem in 
Mörtel gemauerten Banket versehen ist, welches in je 10 m Ent- 
fernung eine Durchbrechung hat. Der Fuss der Steinpackung 


ist bis in die Sohle des Grabens geführt, welcher längs de 


ganzen Dammes an der Oberwasserseite ausgeführt ist und das 
Wasser theils nach der Anthionbrücke, theils nach einer 6 m 
weiten Fluthöffnung führt. il 


Die Aufgabe der Herstellung einer überfluthbaren Eisen- 


bahn scheint durch diese Anlage als ausreichend gelöst. Der 
Betrieb muss natürlich unterbrochen werden, solange das Wasser 
über den Schienen steht, aber dieser Uebelstand darf nicht zur 


Verurtheilung dieser Herstellung führen, denn die Deichbrüchke £ 


treten nur sehr selten ein und im vorliegendem Falle kommt 
dieser Uebelstand um so weniger in Betracht, weil beim Deich- 


bruch auch der Betrieb auf der Orl&ansbahn sowohl oberhalb 


als unterhalb des Bahnhofes Saumur eingestellt werden muss. 


Bedenkt man, welche gewaltigen Summen häufig ver- 
wendet werden, um Eisenbahnen hochwasserfrei durch einge- 
deichte Niederungen zu führen, in welchen eine Betriebsunter- 
brechung bei nicht hochwasserfreier und sehr viel billigerer Lage 
nur bei einem sehr selten eintretenden Deichbruche möglich 
wäre, so erscheint es wohl rathsam zu prüfen, ob es volkswirth- 


schaftlich richtig ist, so bedeutende Summen zur Vermeidung . i 


jr 


Mal "eintritt. 


x .. 


einer Gefahr auszugeben, welche in Jahrzehnten vielleicht ein 
Besonders drängt sich dieser Gesichtspunkt bei 
der Anlage von Sekundärbahnen in der eingedeichten Niederung 


auf, welche weniger den grossen durchgehenden Verkehrs- 


interessen als vielmehr als Anschlusslinien nur dem Interesse 
des Lokalverkehrs zu dienen haben. („Genie civil.“) 


Ein Ausflug an die Niagara-Fälle, 
RE - Von Hermann Claudius. 

Beabsichtigt man in Deutschland eine Reise zu unter- 
nehmer, so kauft man sich ein Eisenbahn-Kursbuch und rechnet 
sich eine oder mehrere Routen aus, um zu sehen wieviel unge- 
fähr die Fahrt allein kosten wird; steht Schönheit der gewählten 
Route, Fahrpreis und Kassenbestand in harmonischem Verhält- 
nisse, so kauft man einfach seine Billete von Fall zu Fall oder 
nimmt von Haus aus ein Rundreisebillet, Tagesbillet, je nachdem. 

Anders ist es hier. Kein Kursbuch, kein „Guide“, sei er 
auch bildergeschmückt, kein „Timetable* (Fahrplan) verräth 
einen Fahrpreis. : 

..._ Da annoncirt man Exkursionstrains von Newyork zu den 
Niagarafällen: 21 und 25 D. pro Person inklusive Hötels und 
Rundfahrt in Niagarafalls wie auch in Buffalo; die Westshore- 
bahn kündigt bereits während der ganzen Saison an: 7 D. von 
Newyork zu den Fällen und zurück. Beabsichtigt man jedoch 
eine Rundreise zu machen (Round-trip entspricht diesem Begriffe 
nicht, sondern bezeichnet Rückfahrt auf derselben Strecke, Ex- 
kursion), so fehlen alle Hülfsmittel. Gesellschaftsreisen sind un- 
endlich anstrengend für zarte Damen. 

Ich. legte mir demnach vorerst die Route aus: 
Albany per Dayline Steamer; Albany - Saratoga nebst Fahrt auf 
Mount Mc. Gregor; Saratoga-Buffalo (Westsborebahn), Niagara- 
falls; retour nach Newyork über Buffalo per Eriebahn. 5 

Es war keine Kleinigkeit, einen beiläufigen Blick in die 
gerade herrschenden Tarife zu erlangen. (Seitdem sind die Preise 
im Steigen, der Eisenbahnkrieg soll aufhören und ich fürchtete 
‚bereits, auf der Strecke Buffalo-Newyork nachzahlen zu müssen, 
denn ia den Zeitungen lasich, dass gerade solche 30 Tage gültige 
Tickets, wie ich deren hatte, eingezogen werden sollten! Ich 
kam aber dureh, ohne behelligt zu werden, der Eisenbahnfriede 
ist noch nicht unterzeichnet; die Unsicherheit kann aber nicht 


Newyork- 


besser gekennzeichnet werden.) 


m. , Am Broadway besuchte ich mehrere der grossartigen 
„Ticket offices“, deren Besitzer, sowie auch jene kleinerer Offices, 


„Ticket scalpers“ genannt werden. Sie säbeln den Tarifen die 


Kopfhaut herunter, und können es thun, weil sie bedeutende 
Geschäfte durch Kauf und Verkauf noch nicht ‚ungültig gewor- 


‚dener Exkursionstickets betreiben. Ein Jüngling in einer solchen 


_ Office, welcher trotz seiner etwa 20 Jahre die Geschäftsblasirtheit 


Y 


‚eines alten Börsenjobbers zur Schau trug, sagte mir schliesslich: 


„ll fix you up“; ganz unübersetzbar, es bedeutet etwa: „Ick 
werde et Ihnen besorgen*. 

Noch nicht ganz entschlossen, welche Route und welchen 
Scalper ich wählen sollte, verliess ich den jungen „smart“ und 
ging des anderen Tages in die Office der „Dayline Steamer“, 
welche sich auf dem Pier Fuss Vestreystreet befindet. Diese 
Linie annoncirte nämlich, sie gäbe auch Billete für Eisenbahn- 
linien in Verbindung mit ihren Dampfboot-Billeten aus. Die 
Office wird nicht von Scalpern geleitet, obwohl die Tarifbestim- 
mung ganz willkürlich ist. 

In Kurzer Zeit waren wir im Reinen; für 11 D. die Person 
are ich zwei Tickets für mich und meine Frau zu folgenden 

outen: 


5 Engl. 
- Meilen 
Newyork-Albany Dayline-Steamer . . . 2. 2 .....2...144 
Albany-Saratoga per Delaware and Hudson Kanal-Komp.R.R. 32 
Saratoga-South Schenectady Junction do. 25 
South Schenectady Junction-Buffalo, Westshorebahn Erle 
‘ Buffalo-Niagarafalls und retour; do. und Eriebahn (Gleise 
auf slomseiben Damme)... .,. 12727 7.2.0 27.5.0825 38 
 Buffalo-Newyork; Newyork Lake Erie and Western Rail 
Boss Kriebahuy on en Er 23 
5 Summa 929 


.tady Junction ist merk würdigerweise nicht einmal in „Appleton’s- 
Guide“ zu finden; ein Kondukteur sagte mir jedoch, sie betrage 
‚3 Englische Meilen, welche ich den 22 Englischen Meilen Saratoga- 


Die Entfernung zwischen Schenectady und South Schenec- 


Schenectady zuzähle. 
Es beträgt somit der Tarif pro Englische Meile: 


1100 Ots. _ r 
Te 
Die Strecke Saratoga - Mount Mc. Gregor ist 11 Englische 


Meilen lang und das Billet musste an Ort und Stelle gekauft 


werden; es kostet 1 D. tour und retour, demnach 


EEE REN 


ae, 
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100 Ots. 
a = 4,55 Cts. pro Eoglische Meile. 
Die Gebirgsbahn ist also bedeutend theurer. 
Von der Newyorker Westshorebahn - Station Weehawken 
nach Niagarafalls ist es 442 Englische Meilen, zu 7 D. tour und 
retour stellt sich demnach die Englische Meile auf 


OO ri: 
884 miles 
Das ist bedeutend weniger, als ich gezahlt habe. Es gab 
für einige wenige Exkursionstrains auch noch Westshorebahn- 
Billete für 9 D. 50 Cts. für die Strecke Newyork - Niagarafalls 
und retour über Saratoga, dann per Dayline Steamer von Albany 
nach Newyork; das sind zusammen 932 Eoglische Meilen und 
950 Os. = 09 Ots. pro Englische Meile. 
932 miles i 
Der Preis entspricht dem bisher häufig angewendeten Satze 
von 1 Gts, pro Englische Meile. a 
Der Agent liess, als ich die Billete zahlte, etwas von 


'„First class“ verlauten und ich sah diese Worte auch auf den 


Tickets gedruckt. Pullmancar-Billete erhält man nicht für diesen 
Preis und ich fragte den Mann, was er eigentlich unter „erster 
Klasse“ verstehe. Er sagte, das sei der gewöhnliche, allgemeine 
Waggon. Und „zweite Klasse?* The smoking car (ler Rauch- 
waggon). „Oh!“ So etwas ist allerdings Humbug, denn jeder- 
mann kann, ganz nach Belieben, aus dem Rauchwaggon in den 
allgemeinen Waggon gehen, der Preis ist der gleiche, wenigstens 
auf den Bahnen, welche in Newyork münden. 

Im Süden gibt es eigene Waggons für Neger, überhaupt 
Farbige, im Norden nicht. Ich habe in den, wenn neu gepolstert 
oft prächtigen, allgemeinen Waggons oft die schmutzigsten, 
rüpelhaftesten Kerle ges-hen; so lange sie nicht zu unangenehm 
werden, darf man sie nicht anrühren, nur wenn sie z. B. den 
Damen lästig fallen oder gar zu sehr stinken, was nicht selten 
der Fall ist, expedirt man sie in den „smoker“ oder setzt sie auf 
der nächsten Station, ja auf der Strecke, ab. 

Es gibt also keine rechte Definition für die erst» Klasse 
mehr, und doch berechtigt nur ein „First class ticket* zur Er- 
langung eines Pullmancar -ticket gegen Nachzahlung; für die 
Strecke Buffalo-Newyork kostet es 2 D. für eine Person; one 
section, das ist ein unteres und ein oberes Bett, wie wir es 
hatten, kostet 4 D. 

„Wagner’s Palacecar Company“ lässt übrigens auch so gut 
wie Pullman ihre Waggons auf vielen Bahnen laufen. Die West- 
shorebahn kündigt ihre eigenen Palacecars, Diningcars etc. an. 
Ganz besonders macht diese Bahn auf ihre höchst eleganten 
„elosets“ für Damen in den allgemeinen Waggons aufmerksam ; 
die Wirklichkeit soll der Reklame entsprechen. Gewöhnlich be- 
findet sich. nur ein Kloset im allgemeinen Waggon ; Palacecars etc. 
sowie die allgemeinen Westshorecars besitzen deren zwei: „For 
Gentlemen only* und „for Ladies only“, je eines an einem Ende, 
durch die ganze Länge des Waggens getrennt. 

Man unterscheidet also jetzt (auf wie lange ist unbestimmt): 
gleicher Preis, wenigstens 


Palacecar Class; Zuschlag. 
First Class (allgemeiner Waggon) 
im Osten für beide Klassen. 
Billete nur in Oastlegarden 


Second Class (Rauchwaggon) 
Third Class (Emigrantenzüge); ; 

zu haben, wenn man im Zwischendecke ankam und nicht | 

länger als ein Jahr im Lande ist. (Fortsetzung folgt). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Normalarbeitstag und Sonntagsruhe. 
Die etwas reaktionär angehauchte Majorität des Oester- 
reichischen Reichstages hat in ihrem national-ökonomischen 


'Dilettantismus diese beiden Einrichtungen beschlossen, welche 


auch Gesetzeskraft erlangt haben. Der Normalarbeitstag hat 
blutige Exzesse gebracht und dürfte leider einen steten Streit- 
punkt zwischen Arbeitgeber und Arbeitsnehmer bilden. Ueber 
die Sonntagsruhe wurden bereits einige einander modifizirende 
Verordnungen erlassen, während noch eine ziemliche Anzahl 
diesfälliger Fragen jeden Zweifel zulässt. Obzwar dem Gewerbe- 
gesetze die landwirthschaftliche und Eisenbahnthätigkeit nicht 
unterliegt, so werden doch mitunter in Fachblättern Stimmen 
laut, dass diese beiden Segnungen auch den Eisenbahnbediensteten 
zu theil werden. Nun ist dies rücksichtlich des Normalarbeits- 
tages nur bei wenigen Zweigen des Bahndienstes, wie ‚beim 
Magazingeschäfte und Telegraphen- unı Stationsdienste zulässig, 
wo ohnehin die Aufgabe und Ausfolgung der Güter zu bestimm- 
ten, von den Bahnverwaltungen bekannt gegebenen Stunden ge- 
schieht, beziehungsweise sich die Beamten in den Tag- und 
Nachtdienst theilen. Bei den meisten Bahndienstzweigen ist 
ohne Gefährdung der Sicherheit und Kontinuität des Verkehres 
der Normalarbeitstag, d. i. die nur durch Ruhepausen für die 
Essenszeit unterbrochene 11 stündige Arbeit geradezu unmöglich. 
Nun ist aber bei solchen Dienstzweigen das Personal in der 
Regel nicht sehr angestrengt; der Schaffner und Gepäckkon- 


dukteur kann nach dem Dekoupiren der Fahrkarten, resp. nach 
erfolgter Gepäckmanipulation rubig im Waggon verweilen; ebenso 
ist die Begehung.der Strecke seitens des Bahnwächters (Wärters) 
und des Bahnaufsehers bei Wind und Wetter wohl unangenehm, 
aber sonst gewiss nicht anstrengend und lässt auch beliebige 
Ruhepausen zu. Dass auch solche Bedienstete, insbesondere die 
wirklich angestrengten Lokomotivführer und Heizer die nöthige 
Zeit zur Ruhe und zum Schlafe geniessen, dafür treffen zahl- 
reiche Verordnungen des Handelsministeriums, insbesondere di: 
von demselben genehmigte Verkehrsinstruktion die entsprechende 
Vorsorge. Was aber die Sonntagsruhe betrifft, so ist dieselbe 
faktisch im Magazin- und Werkstättendienste in der Regel ein- 
geführt; es wären denn Arbeiten zu besorgen, welche keine Ver- 
zögerung erdulden. So lange für die Waarenabgabe Lieferzeiten 
vorgeschrieben sind, lassen sich die Güterzüge an Sonn- und 
Feiertagen nicht beschränken. Zwar klagen die Hirten des 
Volkes, bemerkt ein Wiener tonangebendes Blatt über den jüng- 
sten Hirtenbrief der Oesterreichischen Bischöfe, dass der Verkehr 
auf den Eisenbahnen und Dampfschiffen am Sonntag noch viel 
reger sei, als sonst. Ist es nicht das edelste, das reinste Ver- 
gnügen, welches die Menschen aus dem Qualm der Städte hin- 
ausdrängt in die freie Natur? Entspringt diese Freude an Wald 
und Blumen nicht geräde einem sittlichen Gefühle? Man stelle 
sich _die dürftigen Arbeiter und Handwerker vor, 
finsteren, dumpfen »Räumen ihr Brot verdienen müssen und da- 
nach lechzen, wieder einmal reine Luft zu athmen. Diese Er- 
holung, welche sie stärkt für die Mühsal der übrigen Tage, soll 
ihnen verkümmert oder erschwert werden? Solche Erwägungen 
scheinen auch den internationalen Eisenbahn-Kongress in Brüssel 
geleitet zu haben, welcher diesbezüglich beschlossen hat, dass, 
nachdem es genüge den Beamten Zeit zur Erfüllung ihrer religiösen 
Pflichten und ihrer Familienpflichten zu geben, es zu empfehlen wäre, 
dass statt des allwöchentlichen Ruhetages ein periodischer Ruhe- 
tag möglichst an einem Sonntag oder Festtag zu gewähren sei. 


Generalversammlung des Deutschen Eisenbahnvereins. 
Nachdem in dieser Zeitung das Protokoll der diesjährigen 
Versammlung reproduzirt wird, so müssen wir uns nur auf die 


Hervorhebung einzelner äusserer Momente beschränken. .‚Von den 


drei letzten Generalversammlungen wurden zwei in unserer Mon- 
archie abgehalten; wie 1883 in Wien, so wurden 1885 in Budapest 
die Vertreter von den hierseitigen Kollegen aufs herzlichste, in 
Ungarn aber auch von den Behörden freundlichst, wie von der 
Bevölkerung fast enthusiastisch empfangen; es ist eben im National- 
charakter der Ungarn gelegen, ihre notorische Gastfreundschaft 
auch äusserlich zu manifestiren. Besonders wohlthuend wirkte 
die sympatbische Erscheinung und Rede des Kommunikations- 
ministers Baron GabrielKem£eny, welcher die Versammlung 
in der kordialsten Weise namens der Regierung begrüsste und an 
ihren Arbeiten theil zu nehmen versprach. Ein nicht zu unter- 
schätzendes Zeichen der Anerkennung der Bestrebung des Vereins 
bildete die Einräumung der Lokalitäten des Abgeordnetenhauses, 
in welchem bisher noch keine Deutsche Versammlung geführt 
wurde. Die Ungarn haben der Magyarischen Staatssprache in 
allen Zweigen der öffentlichen Verwaltung durchgreifende Geltung 
verschafft; sie kennen aber die Bedeutung der Deutschen Kultur- 
sprache, welche in vielen Volks- und in allen Mittelschulen einen 
Lehrgegenstand bildet und für die Beamtenanstelluog im Eisenbahn- 
dienste obligatorisch ist. Unter den vielen Sehenswürdigkeiten ist 
wohl die Landesausstellung die hervorragendste; sie zeigt, was 
eine zielbewusste, energische Regierung] in der kurzen Zeit ihrer 
staatlichen Selbständigkeit schaffen kann; sie bietet speziell aber 
auch nicht nurin der, auch in dieser Zeitung s. Z. besprochenen Ex- 
position des Kommunikationsministeriums, sondern auch in fast 
allen anderen Abtheilungen eine Fülle des Roh- und auch ver- 
arbeiteten Materials in den verschiedensten Abstufungen, welches 
für den Bahnbetrieb billig verwerthet und auch in den Export 
einbezogen werden kann. 


Pauschalirung der Fahrkarten-Stempel. 

Ueber den diesbezüglichen Antrag der Oesterreichischen 
Bahnverwaltungen wurde denselben vom Handelsministerium 
bekannt gegeben, dass zur Anbahnung diesfälliger Verh andlungen 
die Geneigtheit des Finanzministeriums vorhanden ist, dass aber 
die Frage nicht im administrativen, sondern im Gesetzgeb ungs- 
wege zu regeln sei, daher zur Schaffung einer Grundlage, 
sämmtliche Bahnen .die Brutto-Einnahme aus dem Personen- 
Transporte, die hierfür entrichteten Stempelgebühren aus den 
letzten 3 Jahren auszuweisen haben, worüber seitens der Direktoren- 
Bernten eine übersichtliche Darstellung der Regierung vorzu- 
egen ist. 


Unzulässigkeit der Aufklebung von Stempelmarken zu 2 kr. auf 
Frachtbriefen zu 1kr. 

: Nach Inslebentreten der Verordnung vom April 1884 hatte 

eine Bahnverwaltung die Verfügung getroffen, dass Frachtbriefe 

mit eingedrucktem Stempel von ikr. nicht nachträglich durch 

Aufkleben von Stempelmarken zu 2 kr. in mit 5 kr. gestempelte 


welche in - 
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Frachtbriefe umgewandelt werden ( 
und Gewerbekammer gegen diese 


SAID. "Die von einer Handels- 
erfügung bei dem Handels- 
ministerium eingebrachte Vorstellung wurde mit Handelsministe- 
rial-Erlass vom 7. Juli 1885 mit dem Beifügen abgewiesen, dass 
diese Verfügung vollkommen .im Sinne der Verordnung gelegen 
ist, zumal die Gestattung des fraglichen Vorganges in kürzester 


Ar zu einer professionsmässigen Umgehung der letzteren führen 
wurde, 5 : : 
Eisenbahntarif-Enquete. 2 

Die Gruppe IX der Eisenbahntarıf- Enquete hat in der vier- 

ten Sitzung am 10. März 1883 zum Eisenbahnbetriebs-Reglement 

vom 10. Juni 1874 nebst anderen auch folgende Anträge gestellt : 
(Zu $ 47 und $ 67, Punkt 3.) Alle Vorschriften, welche die 

ordnungsmässige Verpackung dr (süter betreffen und einen Ein- 


fluss auf die Uebernahme ($ 47), Berechnung der Frachtgelder ($ 52) 


odır die Haftpflicht ($ 67) ausüben sollen, sind übersichtlich zu- 
sammenzustellen und von Zeit zu Zeit zu ergänzen und zu ver- 
öffentlichen. (Zu $ 56, Alinea 7.) Die Bestellungen von Läst- 
wagen müssen schriftlich geschehen und sind an den Vorstand 
der Aufgabe-Station zu richten. Alle Bestellungen von Lastwagen 
sind in ein mit fortlaufenden Nummern versehenes Buch einzu- 
tragen, in welches der Stationsvorstand jedem Besteller von Wagen 
die Einsichtnahme zu gestatten hat. Die Eisenbahn-Verwaltungen 
sind dafür verantworlich, dass die verfügbaren Wagen — vorbe- 
haltlich einer entsprech.nden Bedachtnahme auf die Eigenthums- 
Verhältnisse und Wagengattungen, sowie die Richtung des Ver- 
kehrs — Jen Bestellern in der Reihenfolge der stattgefundenen 
Bestellung zugewiesen werden. Wenn eine Bestellung von Wagen 
nicht eff.-ktuirt werden kann, so ist der Besteller hiervon läng- 


stens innerhalb drei Tagen nach erfolgter Bestellung direkt und 


schriftlich zu verständigen. In diesem Falle ist eine etwa be- 
zahlte Angabe unverweilt zurückzustellen. Unterbleibt eine solche 
negative Verständigung, so ist die Eisenbahn im Falle des Nicht- 
eintreffens oder des verspäteten Eintreffens der bestellten Wagen 
verpflichtet, dem Besteller den erwachsenen Schaden zu ersetzen. 
(Zu $ 59, Punkt 2.) Die Ve,waltungen der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen sind zu veranlassen, dass sie die Fristen, binnen welchen 
die von dem Versender selbst verladenen Güter durch die 
Empfänger auszuladen und abzuholen sind, in einer den lokalen 


Verhältnissen, der Natur der Güter und den Wünschen der Ver- 
frachter Rechnung tragenden Weise verlängern. In diesen Fristen 


darf die Zeit, während. welcher. die Beladung oder Entladung 
durch Verschulden der Eisenbahn oder ihrer Organe verhindert 
oder unterbrochen wurde (Verschiebedienst, Zugverkehr u. 8. w.), 
nicht eingerechnet werden. Ta 
Diese Anträge sind nunmehr durchgeführt worden, und 
zwar durch die Herausgabe eines Nachtrages zu den vom 1. 
September 1883 giltigen allgemeinen Tarifbestimmungen. für den 
Transport von Eil- und Frachtgütern, sowie eines „Anhanges“ zu 
diesem Theile.., Der art enthält: 1. Abänderung der Be- 
stimmungen, betreffend die Uebernahme von Gütern. 
zung der Bestimmung über die Frist für die Auf-, beziehungs- 
weise Abladung von Gütern durch die Parteien. 3. Berechnung 
der Lieferfristen. Der Anhang, ebenfalls giltig vom 1. August 
1885, enthält: ı. Bestimmungen über die Verpackung der zum 
Bahntransporte bestimmten Güter. 2. Alphabetisches Verzeichnies 
jener Artikel, welche unverpackt zum Transporte übernommen 
werden. 3. Ind«x über die in der Anlage D-zum Betriebs- 
Re.glement benannten Güter, welche nur bedingungsweise zum 
Transporte zugelassen werden. 4. Wortlaut der Anlage D zum 
Betriebs-Reglement. 5. Bestimmungen’ über die Bestellung von 
Güterwagen zur Verladung von Frachtgütern. 


Die neuen Statuten der Nordbahn. 

Als Vorläufer der ausserordentlichen Generalversammlung 
der Kaiser Ferdinands-Nordbahn hatte die Direktion derselben 
gleichzeitig den Entwurf der abgeänderten Gesellschaftsstatuten 
versendet. Die neuen Statuten der Nordbahn unterscheiden sich 
sehr wesentlich von den derzeit in Geltung bestehenden, was 
einerseits in den durch das Uebereinkommen total geänderten 
Verhältnissen der Gesellschaft, andererseits in der Berücksich- 
tigung der Vorschriften des Handelsgesetzbuches seine Erklärung 
findet. Der erste Abschnitt „Bildung, Zweck, Sitz, Firma und 
Dauer der Gesellschaft“ ‘enthält nichts besonders Bemerkens- 
werthes.. Im zweiten Abschnitt „Gesellschaftskapital und Aktien“ 
wird das gegenwärtige Kapital der Nordbahn mit 74511 250 
Gulden C. M. = 78236 812 Gulden 50 Kreuzer Oe. W. angeg 
Die Beschaffung weiterer Mittel, heisst es sodann, erfolgt durch 
Ausgabe von Prioritätsobligationen. Auch können über Beschluss 
der Generalversammlung mit staatlicher Genehmigung neue Aktien 
und auf DUeberbringer lautende Prioritätsobligationen ‘emittirt 
werden. ($ 7.) Völlig neu sind die Bestimmungen über die Til- 
gung der Aktien. ($$ 12 und 13.) Dieselbe erfolgt aus dem Be- 
triebsüberschusse innerhalb der Konzessionsdauer nach dem von 
der Staatsverwaltung genehmigten TURSEREDER Die Besitzer 
verlooster Aktien erhalten auf den Inhaber lautende „Genuss- 
aktien“, die zwar an der fünfprozentigem Dividende keinen An- 


theil, hingegen auf die Superdividende gleichen Anspruch haben 
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.. getroffenen 
. für das seinerzeit dem Staate heimfallende Öffentliche Kisen- 


wie Aktien. Die Genussaktien geben. gleiche Rechte wie die 


Aktien, an deren Stelle sie ausgegeben worden sind, auf den ver- 
hältnissmässigen Theil des nach Zurückzahlung des gesammten 
Kapitals erübrigenden Vermögens der Gesellschaft und sind auch 
in allen anderen Beziehungen den Aktien gleichgestellt, mit der 
alleinigen Beschränkung, dass bei Beurtheilung des Stimmrechtes, 
ferner bei Beurtheilung der Beschlussfähigkeit der Generalver- 
sammlung und bei Bemessung des vertretenen Kapitals je zwei 
Genussaktien einer Aktie gleichgestellt sind. Die einschneidend- 
sten Veränderungen der bisherigen Zustände bringt der nächste, 
dritte Abschritt der neuen Statuten: „Verwaltung der Gesell- 
schaft“. Die Bestimmungen über die Generalversammlung ent- 
halten nichts wesentlich Neues. Die wichtigsten Bestimmungen 
betreffen unstreitig die Organisation der Verwaltung. An Stelle 
derbisherigen „Direktion“ tritt als die oberste Leitung 


aller Angelegenheiten der Gesellschaft der „Verwaltungs- 


rath“ ($ 31). Derselbe besteht aus 9 bis 12 Mitgliedern, von 
denen wenigstens drei Viertheile Oasterreichische Staatsbürger 


sein und in-gleicher Zahl ihren ordentlichen Wohnsitz in Wien - 


haben. müssen. Er ist Vorstand der Gesellschaft im Sinne des 
Handelsgesetzes und: als solcher mit den ausgedehntesten Voll- 
machten versehen. ($ 32.) Die Mitglieder des Verwaltungsrathes 
werden von der Generalversammlung auf sechs Jahre gewählt. 
Als Entgelt für seine Funktionen geniesst er eine jährliche Tan- 
tieme von 50400 Gulden Oe. W., deren Vertheilung unter dieMit- 
glieder demselben vorbehalten bleibt. An die Stelle der 
bisherdurcheinen Generalinspektor undeinen 
Generalsekretär geleiteten „Administration“ 
tritt-nach den neuen Statuten die „Direktion“. 
($ 45.) Der Verwaltungsrath ernennt nämlich einen oder meh- 
rere Direktoren, welchen die Ausführung seiner Beschlüsse, sowie 
die spezielle Leitung der gesellschaftlichen Angelegenheiten 
obliegt. Im vierten Abschritt: „Jahresrechnungen, Bilanz, 
Dividenden“ werden im Sinne des mit der Staatsverwaltung 
Uebereinkomm:ns getrennte “ Betriebsr« chnungen 
bahn - Unternehmen, _ für die Lokalbahnen und für die 
Montananlagen angeordnet. ($ 47.) 
bestimmt $ 49, dass die Betriebsüberschüsse, respektive Erträge, 


Vertheilung einer fünfprozentigen Divid«nde an die noch nicht 
getilgten Aktien zu dienen baben. Aus d«m sonach verblei- 
benden Reste werden etwaige von der Genceralversammlung den 
Fonds zugewiesenen Zuschüsse, sowie die für die Aktien und 
Genussaktien in gleicher Weise bestimmten Superdividenden be- 
stritten. Der fünfte und Schlussabschnitt endlich handelt von 
der „Auflösung der Gesellschaft, Streitigk«iten, Staatsaufsicht“, 
und enthält lediglich die in allen neueren Statuten diesfalls 


üblichen Bestimmurgen. — Dies der wesentliche Inhalt des neuen 


_ Grundgesetzes der Nordbahn. 


- ministeriums ein thateächlich«s Bedürfniss besteht. 
-ministerium hat weiter das von derselben Gesellschaft vorgelegte 
Projekt einer rormalspurigen Lokalbabn von Röhrsdorf nach 


N Neue Lokalbahn-Projekte. 
e Wie das „C. f. E.“ meldet, ist der Böhmischen Nordbahn- 
Gesellschaft die Konzession zum Bau und Betriebe einer Lokal- 
bahn von der Station Böhmisch-Kamnitz nach Steinschönau er- 


 -theilt worden. Die zuerbauende, ungefähr 4,5 km lange Bahn ist 


zunächst lediglich für den Güterverkehr bestimmt, und toll ein 


 regelmässiger Personenveıkehr nur dann und in jenem Umfange 


eingerichtet werden, als hiertür nach dem Ermessen des Handels- 
Das Handels- 


Zwickau der Statthalterei in Prag mit: der Aufforderung über- 

mittelt, bezüglich dieses Projektes die vorgeschriebenen Amts- 

handlungen unter Zuziebung sämmtlicher Interessenten vorzu- 

nehmen. - 
, Börsenbericht und Koursnotiz. 

Trotz der vielen günstigen politischen Momente, war die 


- Börse von einer nichts weniger als freundlichen Stimmung be- 


herrscht. Es müssten dies zunächst die Exportbahnen im Kourse 
enthalten, infolge der bis jetzt noch zweifelhaften Chancen des 
Getreidexportes, der durchaus nicht recht in Fluss gelangen will, 
trotzdem die Ernte sich als wahrhaft glänzend erweist. Von dem 
am 31.d. M. zu eröffnenden Saatenmarkte hofft man, dass er seinen 
günstigen Einfluss nicht verfehlen werde. Die garantirten Eisen- 


- bahnpapiere haben sich im ganzen besser behauptet. 


= Amerikanische Korrespondenz. 
Oeffentliche Probe automatischer Wagenkuppelungen. 
Das Exekutivkomitee des Wagen-Baumeisterverbandes laden, 


gemäss dem bei dessen letzter Generalverssammlung erhaltenen 


 Auftrage, mittelst Cirkular vom 25. Juli cr. zu eineın in Bufialo 


am 15. September vorzunehmenden öffentlichen Versuch mit 


AR _ automatischen Wagenkuppelungen ein. Es sagt dabei: 


„Das Exekutivkomitee wird hierbei geleitet werden durch 


© die Resultate seines Versuchs, den Eisenbahngesellschaften ver- 
RR ‚schiedene Arten selbstthätiger Kuppelungen zum praktischen 


” 


Bere een 


Bezüglich der Dividenden . 


-zunächst zur Verzinsung und Tilgung der Prioritätsanlehen, , 
‘ferner zur planmässigen Tilgung der Aktien und weiter zur 


Gebrauch zu empfehlen. Es wird das Verhalten der ausgewählten 
Kuppelungen beobachten lassen bis zu 1 Monat vor der nächsten 
Versammlung des Wagen-Baumeisterverbandes und dann berich- 
ten, ob ein oder mehrere Arten zum allgemeinen Gebrauche zu 
empfehlen sind. 

Alle Parteien, welche dem Wagen - Baumeisterverbande 
Wagenkuppelungen zur Prüfung empfehlen wollen, sind zu jener 
Probe eingeladen. : 

Nachbezeichneten Erfordernissen muss genügt werden: 

Die Kuppelungen müssen befestigt werden an jedem Ende 
zweier Güterwagen — am besten bedeckten Wagen beide Wagen 
sind unter Vorausbezahlung der Fracht zu befördern; an den Agent 
der Newyork Lake Erie- und Western-Bahn, T. S. Hammond, in 
Buffalo, Newyork. Vollständige Zeichnungen uud Beschreibungen; 
der Pat ntbrief; etwaige Atteste des östlichen und westlichen 
Eisenbahn-Verbaudes oder von Behörden; endlich eine Angabe 
über die Zahl und Eigenthumsbezeichnung der bereits mit der 
betreffenden Einrichtung versehenen und in Dienst befindlichen 
Wagen müssen gleichzeitig dem Exekutiv-Komitee des Wagen- 
Baumeisterverbandes, zu Händen des Superintendent F. M. Wilder 
in Buffalo bis spätestens 15. September cr. eingesandt werden. 

Kuppelungen, über welche blos Zeichnungen, Modelle oder 
Beschreibungen vorgelegt werden, bleiben unberücksichtigt. 

‚ Das Komitee kann sich nicht befassen mit der Beschaffung 
von Wagen, an welche die zu probirenden Apparate anzubringen 
wären, ebensowenig mit Rücksendung der in Buffalo vorge- 
fübrten Wagen. 

Nachricht über die beabsichtigte Tneilnahme an der Kon- 
kurrenz ist an Ed. B. Wall, Columbus, Ohio, oder an M. N, Forney, 
73 Broadway, Newyork, zu geben, welche auch auf Anfragen be- 
züglich jener Öffentlichen Prüfung antworten werden. 

Eisenbahn-Kommissare der verschiedenen Staaten werden 
zur Theilnahme an der öffentlichen Probe eingeladen.“ 
Ehrenbeweis für einen Eisenbahn-Präsidenten. 

In einer ERER EL SIZURE der Direktion der Newyork- 
Centraland Hudson River Eisenbahn-Gesellschaft wurde 
beschlossen, als ein Zeichen der Hochachtung für deren am 
12. Juni in Iıvington, Newyork, im Alter von 49 Jahren verstor- 
benen Präsidenten, Jamts H. Rutter, den Akten der Gesell- 
schaft folgende .Denkschrift einzuverleiben: 

„James. H. Rutter, am 3. Februar 1836 in Lowell, Massa- 
chusetts, geboren, empfing eine gute Schul- und geschäftiiche 
Bildung und beschloss, obwohl von seinen Eltern für die kauf- 
männische Laufbahn bestimmt, sich dem Eisenbahndienst zu 
widmen. Als Train-boy (Zeitungs- etc. Verkäufer in den 
Zügen, Güter-Expeditions-Assistent bei verschie- 
denen Gesellschaften in. verschiedenen Landestheilen und als 
Stationsassistent erwarb er sich praktische Kenntniss 
von den Details des Dienstes, wodurch er befähigt wurde, seine 
erste wichtige Stellung als assistirender Güteragent der Erie Bahn 
wirksam auszufüllen. Mr. William H. Vanderbilt, damals dienst- 


-thuender Beamter, erkannte im Jahre 1872 sehr bald die her- - 


vorragende Fähigkeit des Mr. Rutter und bot ihm die Stelle 
als General-Güteragent der Newyork Centralbahn an. Als solcher 
wurden dem nun Verstorbenen ausgedehnte Befugnisse und Voll- 


‘machten gegeben, seine Verwaltung zeichnete sich, durch die 


Pflege und Anregung des Lokalverkehrs der Gesellschaft aus und 
die Leitung während‘ der bedenklichen Transportgeschäfts-Krisis 
des Landes war eine so vortreffliche, dass er'sehr bald befördert 


‚wurde zu der Stellung als General-Traffic Manager und Vicepräsi- 


dent. Bei der aufden Abgang Vanderbilts folgenden allgemeinen 
Reorganisation wurde Rutter einstimmig zum Präsidenten der 
Gesellschaft erwählt. Durch seine Kenntniss des Lokal- und 
Durchgangs-Frachtverkehrs, der Plätze, an denen das Geschäft 
entsteht und der auf dasselbe einwirkenden Umstände; der Be- 
ziehungen der Mitbewerber und der Verbindungen in dem aus- 
gedehnten und verwickelten Netzwerk unseres nationalen Eisen- 
bahnsystems und der Art, wie sie am besten für seine Gesell- 
schaft ausgenutzt werden konnten, übertraf ihn keiner der Eisen- 
bahnleute des Landes. 5 

Als Exekutivbeamter war er, wiewohl fest und muthvoll, 
doch stets so bedachtsam und höflich, dass er nicht allein wirk- 
same Dienstführung erreichte, sondern sich auch anbängliche 
Zuneigung aller seiner Untergebenen erwarb. Sein frühzeitiger 
Tod ist ein unersetzlicher Verlust für die grossen und verschieden- 
artigen Interessen, mit welchen er verknüpft war. 2 
In Ausübung der Geschäfte besass er ungewöhnliche Lebhaftig- 
keit, Energie und Bestimmtheit; in seiner freien Zeit zeigte er 
sich als einer der genialsten, liebenswürdigsten und liebens- 
wertbesten Menschen. Offiziell beklagen wir den Vorfall, welcher 
die Gesellschaft seiner Dienste beraubte, aber persönlich berührt 
uns sein Tod ebenso, «ls wenn. eine Familienverbindung zer- 


"rissen ‘wäre.“ 


Beschlossen wurde ausserdem, dass die»Direktion durch 
ihre sämmtlichen Mitglieder beim B-gräbniss vertreten und dass 
die obige Denkschrlft gedruckt jedem der Kinder Rutter’s mit 
dem Ausdruck des tiefsten Beileids zugesandt werden soll, 

(„Railr. Gaz.*) H, 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Güterverkehr. _ 


Belgisch - Südwestdeutscher &üterver- 
kehr. Mit dem 1. September d. Js. sind 
an Stelle der Hefte VIlIa, IXa und Xa 
des Belgisch-Südwestdeutschen Gütertarifs 
vom 1. Juni 1881 nebst Nachträgen die 
neuen Tarifhefte VIlla, IXa und Xa in 
Kraft getreten. : 

Dieselben weisen ausser vielfachen 
Frachtermässigungen auch einige Tarif- 
erhöhungen nach. 

Letztere haben jedoch erst am 15. Ok- 
tober d. Js. Gültigkeit. 

Köln, den 1. September 1885. (1844) 

Nafhens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Englisch - Südwestdeutscher Wüterver- 
kehr. Mit dem 1. September d. Js. sind 
die Hefte VIll, IX und X vom 1. Juni 1881 
nebst sämmtlichen Nachträgen, sowie das 
Heft 5 (Theil II) vom 1. Mai d. Js. ausser 
Kraft getreten und an gleichem Tage 
durch neue Tarife (Theil Il) Hefte 5, VIII, 
9 und 10 ersetzt worden. 


Den hierdurch eingetretenen vielfachen. 


Frachtermässigungen stehen indessen auch 
einige geringfügige Erhöhungen gegenüber. 
Letztere erhalten jedoch erst am 15. Ok- 
tober d. Js. Gültigkeit. : 
Nähere Auskunft ertheilen die Tarif- 
büreaus zu Ludwigshafen, Mainz, Frank- 


furt a/M., Darmstadt und Köln (links- - 


rheinisch). 

Köln, den 1. September 1885. (1845) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Norddeutsch - Schweizerischer Eisen- 
bahnverband. Mit sotortiger Wirksamkeit 
treten im Norddeuisch - Schweizerischen 


Verbandsverkehre folgende Ausnahme- 
frachtsätze für Hobklglastransporte in 
Kraft: 
Genf transit (für Culoz Wagenladungen 
und darüber hinaus) von 
von und nach: 6000 kg 10000 kg 
Dresden-Friedrichstadt 541 429 


Görlitz (Preuss. Staatsb.) 597 473 
Kamenz(Preuss.Staatsb.) 569 451 
Centimen für 100 kg. (1846) 


Karlsruhe, den 2. September 1885. 
Namens der Verbandsverwaltungen : 
Generaldirektion der Grossherzoglich Badi- 
schen Staatseisenbahnen. 


Innerhbaib der Tarife Hannover 


bezw. 


Oldenburg - Bromberg vom 15. Juni 1885 


treten unter bestimmten Bedingungen, 
welche bei den bezeichneten Güterexpe- 
ditionen zu erfahren sind, zum über- 
seeischen Export für Eiersendungen in 
Wagenladungen von 10000 kg oder bei 
Bezahlung der Fracht für dieses Quan- 
tum folgende Ausnahmesätze mit soforti- 
ger Gültigkeit in Kraft: 
Eydtkuhnen-Brake, Elsfleth und 

Nordenhamm der Oldenbur- 

gischen Staatsbahnen . . . . 
Eydtkuhnen-Cuxhaven der Unter- 

elbeschen Bahn . 
pro 100 kg. 


5,55 


Vorstehende Ermässigungen werden nur 


auf Reklamation bei den Direktionen zu 
Oldenburg und Harburg gegen Erbringung 
des Exportnachweises im Wege der Rück- 
vergütung gewährt. (1847J) 
Bromberg, den 1. September 1885. 
Königliche Eisenvdahndirektion. 
‚ Nassau - Bayerischer Verkehr. Mit Gül- 
tigkeit vom 1. September d.J. ist für den 
Verkehr von Rodenbach nach Frank- 


SEE REN, 


88 — 


furt a/M. T. B. und Sachsenhausen ein 
Ausnahmesatz für Brennholz von 0,32 #4 
pro 100 kg in Kraft getreten. 
Näheres ist auf den betreffenden Expe- 
ditionen zu erfahren. 
Frankfurt a/M., den 1. September 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. (1848) 


Deutsch - Russischer Verband. 
13. Oktober cr. neuen Stils gelten im Ver- 
kehr von den Stationen der Koslow-Wo- 
ronesch-Rostower Eisenbahn nach Deut- 
schen Stationen für nicht zum über- 
seeischen Export bestimmtes Getreide etc. 
(Ausnahmetarif Ca) für die Strecken ab 
Schnittpunkt östlich neue erhöhte Fracht- 
sätze, welche von den am rubricirten Ver- 
bande betheiligten Güter- resp. Eilgut- 
expeditionen zu erfahren sind. 

Bromberg,-den 28. August 1885. (1849J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung des 
Deutsch-Russischen Eisenbahnverbandes. 


Am 20. September 1885 tritt Nachtrag IL 


‚zum Tarif für den Elbumschlagsverkehr 


Riesa - Elbkai- Nordwestböhmen in Kraft. 
Derselbe kann durch die betheiligten Sta- 
tionen bezogen werden. 

Dresden, am 1. September 1885. (1850) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Deutsch - Französischer Verband (via 
Elsass-Lothringen). Mit sofortiger Gültig- 
keit tritt folgender Frachtsatz für Cellu- 


loge in Wagenladupgen von 10000 kg in 


Kraft: 
Von6Gröditz nach Pierrepont 25,40 Fres. 
pro 1000 kg. 

Strassburg, den 27. August 1885. (1851) 
Die geschäftsführende Verwaltung : 
Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


Siidwestdeutsch-Schweizerischer Güter- 
Mit dem 1. Oktober |. J. tritt 


verkehr. 
der 1. Nachtrag zu den Transittarifen 
vom 1. Oktober 1884 für die Beförderung 
von Getreide und Baumwolle, sofern die 


“ Sendungen von’ einem Belgischen oder 


Holländischen Hafen zu Schiff nach Mann- 
heim und Ludwigshafen und von da nach 


Ostschweizerischen Stationen transportirt 


werden, in Kraft. Der Nachtrag enthält 
anderweite Tarifsätze für Baumwolle. 
Karlsruhe, den 30. August 1885. (1852) 
Generaldirektion 
der Gr. Badischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Süd- 


westdeutsch-Schweizerischer #üterverkehr. 
Mit dem 1. Oktober 1. J. tritt an Stelle 
des Transittarifs vom 1. Februar |. J. für 
Getreide, welches von einem Belgischen 
oder Holländischen Hafen nach Mann- 
heim und Ludwigshafen und von da 
nach der Central- und Westschweiz (ein- 
schliesslich der Gotthardbahn) transportirt 
wird, ein neuer Transittarif in Kraft. In 
denselben ist auch der Artikel Reis auf- 
genommen. 


Karlsruhe, den 30. August 1885. (1853) 


Generaldirektion. 


Mit. dem 1. Oktober d. J. wird Nach- 
trag IV zum Lokal-Gütertarif der Halber- 
stadt-Blankenburger Eisenbahn vom 1. Ok- 
tober 1881 ausgegeben und enthält gegen 


. die bisherigen Tarifsätze theils Erhöhun- 


gen, theils Ermässigungen; erstere treten 
jedoch erst vom 15. Oktober d. J. ab in 
Kraft. 

Nachtrag enthält auch Tarifsätze für 
die Stationen Braunesumpf, Hüttenrode, 
Rübeland und Elbingerode, welche aber 


Vom 


| 
| 


erst vom Tage der Betriebseröffnung dee 
Strecke Blankenburg - Rübeland bezw. 
Elbingerode ab in Kraft treten. Re 
Auskunft ‘über die neuen Tarifsätze wird 
bis auf weiteres durch unsere Kontrolle, 
vom 1. Oktober ab auch von den dies- 


. seitigen Expeditionen ertheilt. 


Blankenburg H,, den 31. August 1885. 
Die Betriebsdirektion : 

der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 

- A. Schneider. (1854) 


Main-Neckar-Eisenbahn. Am 1. Septem- 
ber 1. J. treten für den Englisch- bezw. 
Belgisch-Südwestdeutschen Güterverkehr 
die neuen Tarifhefte IXa bezw. 9 in Wirk- 
samkeit und werden die bisherigen be- 
züglichen Hefte aufgehoben. 

Soweit Erhöhungen in einzelnen Tarif- 


‚ klassen eintreten, bleiben die seitherigen 
' billigeren Frachten noch bis 15. Oktober 


l. J. beibehalten. 2 
Exemplare der neuen Hefte sind durch - 
die Verbandstationen zu beziehen. ER 
Darmstadt, den 30. August 1885. (1855) 

Direktion der Main-Neckarbahn. e 


Am 20. September 1885 tritt ein neuer 
Tarif für den: Elbumschlagsverkehr zwi- 
schen Riesa-Elbkai und den $Sta- 
tionen der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen inKraft. Der- / 
selbe ist durch die Güterexpedition Riesa 
zu beziehen. es 3 

Dresden, am 29. August 1885. (1856) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 

; schen Staatseisenbahnen. ns ae 
von Tschirschky. 


K. &. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Am 1. Oktober I. J. treten 
die Frachtsätze für Reichenberg 8. N. D. 
V. B. im Deutsch-Belgischen Verbands- 
tarif vom 1. Januar 1881 ausser Kraft. 
' Wien, am 27. August 1885. (1867) 

Die Direktion. IE 


Deutsch - Oesterr. - Ungar. Seehafenver- 
band. Verkehr mit Oesterreich Am 
1. Oktober 1. J. tritt der Nachtrag VI zum 
Tarife Theil II, Heft 1 ddto 1. September 
1884 in Kraft. 5 Te: 

Derselbe enthält geänderte Frachtsätze, 
Ausnahmetarife, Aufnahme neuer Sta- 
tionen, Berichtigungen ete., (1858RM) 

Exemplare siud bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der Verkehrsdirektion der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft in 


Wien, I. Pestalozzigasse 8 zu beziehen. 


. Südwestrussisch-Oesterreichischer Ver- 
kehr. Mit 15. September n. St. 1885 ge- 
langt ein Nachtrag III zur Einführung, 
welcher ermässigte Frachtsätze für Zucker- 
transporte ab Sokal trans. nach Podwo- 
loczyska trans. und Brody trans. sowie 
eine Modifikation der Zusatzbestimmungen 
zu $ 51 (betreffend die Zollabfertigung) 
enthält. ig ei 

Wien, den 30. August 1885. . (1859) 

Die Generaldirektion = 


u 


der K.K. priv. Galiz. Carl Ludwigb 


11. Personen- und Gepäckverkehr. 
. Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Lokal-Personentarif der unter diesseitiger 
Verwaltung stehenden Schleswig-Holstei- 


‘nischen Bahnen vom 1. Januar 1877 tritt 


am 10. September d.J. ein Nachtrag XXIH 
in Kraft, durch welchen direkte Personen- 
geldsätze zwischen Nortorf einerseits s0- 
wie Eggebek, Owschlag und Tarp anderer- 
seits zur Einführung gelangen. ——— 

Altona, den 31. August 18855. (1860). 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Fe 


Beilage zu No. 69. | 


— 869 


Berlin, am 5. September 1885. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte | Auf eigenen Räuern rollende Fahrzeuge: 


auf den Italienischen Eisenbahnen. 


Allgemeine Tarife. 
Bezeichnung und Klassifikation der #üter. 
Kapitel VI. 
Beförderung von Fahrzeugen. 
Art. 72. Allgemeine Grundtaxen. Die allgemeinen 


Grundtaxen für die Beförderung der auf Rädern gebauten Fahr- | 


zeuge sind folgende: 


Eilgut | Frachtgut 


ro Wagen 


p 
und Kilometer 


Bezeichnung X 


meter 
Fahrzeug 
hr 


Einheitssatz pro 
ü 


m Wagen und Kilo- 


Geb 
o Feste Gebühr pro 
E Fahrzeug 


@ Feste Gebühr pro 


m 


Pferdebahnwager, Omnibus, Postwagen, 
Breaks und ähnliche schwerfällige 
Fuhrwerke mit mehr als 2 Sitzen 
ausser dem Kutschersitz - .. |0,6780 

für 1 Fahr- 
Zeug... . 
für 2 in dem- 
selben Wa- 
gen verla- 
dene Fahr- 
zeuge . . 
für 3 in dem- 
selben Wa- 
gen verla- 
| dene Fahr- 
zeuge . . 
‚für 1 Fahr- 
ZEUR .-. 
für 2in dem- 
selben Wa- 
gen verla- 
dene Fahr- 
zeuge , 
für 3 in dem- 
selben Wa- 
gen verla- 
dene Fahr- 
zeuge . . 
für 1 Fahr- 
zeug... 
für 2in dem- 
selben Wa- 
gen verla- 
dene Fahr- 
zeuge . . 
für 3 in dem- 
selben Wa- 
en verla- 
‚dene Fahr- 
zeuge . . 
‚für 1 Fahr- 
ZEUG 
für 2in dem- 
selben Wa- 
gen verla- 
dene Fahr- 
zeuge . . 
für 3in dem- 
selben Wa- 
gen verla- 
dene Fahr- 

= zeuge 


3,39 |0,4080| 2,04 


0,5045| 3,39 | 0,3570|. 2,04 
Vierrädrigee Kutschen 
mit 1 oder 2 Sitzen 
ausser dem Kutscher- 
sitz, Fouragewagen mit 
-Koupee und Leichen- 
wagen 


0,3955] 3,39 | 0,2550] 2,04 


0,3390| 3,39 | 0,2040) 2,04 


0,4520) 3,39 | 0,3060) 2,04 


Zweirädrige Kutschen 
mit einem oder zwei 


Sitzen 0,3390) 3,39 | 0,2040] 2,04 


0,2825 3,39 | 0,1530] 2,04 


0,4520| 2,26 | 0,3060) 1,53 


Fouragewagen ohne 
Koupee, vierrädrige |! 
Karren zum Strassen- 
und Landgebrauch, 
Thorwagen 


0,3390) 2,26 | 0,2040| 1,53 


0,2825| 2,26 |0,1530| 1,53 


0,3955| 2,26 | 0,2550| 1,53 


F4 


Last-, Arbeits-, Erd- 
wagen und zweirädrige 
Karren zum Strassen- 0,2825 
und Landgebrauch. 


2,26 | 0,1530 


u 2,26 1 0,1224| 1,53 


Eisenbahn- und Pferdebahnwagen | 0,3390) — 0,2049) — 
Lokomotiven bis zu 24t . . . . [1,2430 — [/0,9180| — 
Lokomotiven über 24t. . 1,9210) 0 — |/1,4280 — 
Besondere Tender . . . .. 0,79310| — [0,5100| — 


Bemerkungen:a) Die feste Gebühr umfasst Beladung, 
Entladung und die Gebühren der Station. Wenn die Sendung 

über die Linien von 3 oder mehr Verwaltungen gehen muss, 
so wird ein Zuschlag für das Fahrzeug und für jede Zwischen- 
verwaltung von 0,565 L. für Eilgutsendungen und von 0,51L. 
für Frachtgutsendungen erhoben.‘ 

'b) Das erste Schmieren der Lokomotiven, Tender, Personen- 
und Güterwagen erfolgt auf Gefahr und Kosten des Versen- 
ders; es kann auch bei der Abfahrt seitens der Verwaltung 
gegen Erlegung der bezüglichen Gebühr erfolgen. 

c) Lokomotiven, auf Wagen verladen, werden als Eilgut be- 
fördert nach den allgemeinen Waarentarifsätzen und als 
Frachtgut wie Maschinen und mechanische Vorrichtungen. 


Wenn für den Transport eines Fahrzeuges die Verwendung 
von 2 Kuppelwagen nöthig werden sollte, so kommt der Einheits- 
satz zweima: und die feste Gebühr einmal zur Erhebung. 

Die in den Fahrzeugen enthaltenen Güter werden nach 
dem Gewicht auf Grund der bezüglichen Tarife, je nachdem die 
Beförderung als Eilgut oder Frachtgut erfolgt, der Berechnung 
unterworfen. 

Art.73. Besondere Vorschriften für die Be- 
förderung von Lokomotiven, Tendernundandern 
aufeigenen Rädern laufenden Fahrzeugen. 
Der Versender von rollendem Material (Lokomotiven, Tendern, 
Personen- und Güterwagen) muss es auf den Gleisen aufliefern 
und es unmittelbar nach der Ankunft am Bestimmungsorte ab- 
nehmen. 

Rollendes Material mit einer geringeren Anzahl von Achsen 
als der durch seine Konstruktion gebotenen wird nicht befördert. 

Den Lokomotiven muss seitens des Versenders ein Begleiter 
beigegeben werden, welcher für das Schmieren der Räder zu 
sorgen und von Zeit zu Zeit den Zustand der Achsen und der 
übrigen mechanischen Theile zu prüfen hat. 

Lokomotiven und Wagen werden zur Beförderung nur zuge- 
lassen, sofern siein den Zügen laufen können ; Lokomotiven und 
Wagen, welche nach ihrer Bauart nur langsam fahren können, 
werden zur Eilgutbeförderung nicht zugelassen. 

Die Beförderung von Tokotgorken und Tendern, welche 
pro Achse ein Gewicht von mehr als 12 t haben, werden zur Be- 


. förderung nur nach vorgängiger Verständigung mit der Ver- 


waltung zugelassen. 

Auf der Hin- wie auf der Rückreise hat der Begleiter nur 
die Hälfte des Preises für ein Billet II. Klasse zu zahlen. ; 

Art.74. Demontirte Fahrzeuge. Wenn die im 
Art. 72 erwähnten Fahrzeuge demontirt sind und in bedeckte 
Wagen verladen werden können, so tarifiren sie wie Eil- und 
Frachtgüter (1. Klasse) je nach der verlangten Beförderungsart, 
unbeschadet der zutreffenden Falles erfolgenden Anwendung 
der Vorschrift der Artikel 56, 67 und 97. 

Diese Fahrzeuge müssen verpackt sein, mit Ausnahme der 
Fouragewagen, Erdwagen, der 2- und 4rädrigen Karren zum 
Strassen- und ländlichen Gebrauch ete., welche unverpackt an- 
genommen werden. 

Fahrzeuge, welche trotz Demontirung und Verpackung 
einen solchen Umfang haben, dass sie nicht in bedeckte Wagen 
verladen werden können, werden wie montirte Fahrzeuge zur 
Berechnung gezogen. 

Vollständig zerlegte Lastwagen aller Art (und als solche 
gelten sie, sobald sie derartig auseinander gelegt sind, dass sie 
als einfache Wagentheile gelten können) werden nach dem Ge- 
wicht auf Grund der Tarife für Eil- und Frachtgüter (Klasse 4 a) 
wie grob bearbeitete Hölzer zur Berechnung gezogen. 

Art. 75. Schubkarren. Schubkarren werden-nach 
dem Gewicht auf Grund der Tarife für Eil- und Frachtgüter 
(Klasse 4) je nach der verlangten Beförderungsart zur Berechnung 
herangezogen. Y 

Art.76. Velocipede, VelocimaneundKinder- 
wagen. Zweirädrige Velocipede und Velocimane werden nach 
dem Gewicht auf Grund der bezüglichen Tarife für Ril- oder 
Frachtgüter (1. Klasse) berechnet ; drei- oder vierrädrige, sowie 
Kinderwagen werden nach denselben Tarifen berechnet, aber. 
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unter Erhöhung um die Hälfte, wie dies für sperrige Güter vor- 
geschrieben ist (97). : BE 

Art. 77. Verschiedene Bestimmungen. Die für 
die Art der Versendung und für die Lieferfrisuen bei Eil- und 
Frachtgut gegebenen Vorschriften (57, 53, 60 und 70) gelten auch 
für Fahrzeuge, je nachdem die Beförderung in der einen oder 
andern Weise erfolgt. 

Die Be- und Entladung wird seitens der Verwaltung aus- 
geführt; der Versender muss die Stricke, Ketten, Decken und 
alles sonst zur Bedeckung und Befestigung der Fahrzeuge auf 
den Eisenbahnwagen Erforderliche vorhalten. 


Kapitel VII. 
Beförderung von Leichen und Todtenasche. 
Art. 78. Allgemeine Grundtaxen. Die allge- 
meinen Grundtaxen für die Beförderung von Leichen, Todten- 
asche und Leichentheilen sind folgende: ; 


A Feste Ge- 


Bezeichnung Der bühr 
L. L. 
Todtenbahren 
für die Todtenbahre . . . 0,452 3,39 
Todtenbahre auf besonderen Leichen- 
wagen 
für den’ Wagen zu FR 0,678 3,39 
Todtenasche, Gebeine und Leichen- 
theile, welche sich in verpackten 
Krügen oder Urnen befinden 
für das Gefäss . 0,113 1,13 


Bemerkungen. a) Wenn die Sendung über die Linien 
von 3 -oder mehr Verwaltungen laufen muss, so wird zu der 
festen Gebühr eine Zuschlaggebühr von 0,565 L. für jede 
Todtenbahre, Wagen oder Gefäss und für jede Zwischenver- 
waltung erhoben. 

b) Sofern die Beförderung ausnahmsweise mit Schnell- 
zügen zugelassen werden sollte, erhöhen sich die vorge- 
dachten Gebühren um 50 pCt. 

Bedingungen. Die B-förderung von Leichen erfolgt 
in besonderen Wagen und gegen Vorzeigung eines den bestehen- 
den gesetzlichen und reglementarischen Bestimmungen ent- 
sprechenden Leichenpasses. 

Der Pass ist auch eriorderlich zur Beförderung von Todten- 
asche und Leichentheilen. 

Die Vorschriften der Artikel 57, 58 und 60 gelten auch für 
diese Transporte. 


Kapit>l VIIL 


Beförderung von Vieh und andern Thieren. 
‘Art. 79. Eintheilung des Viehes. Das Vieh wird 
in folgende Abtheilungen geschieden. 


Pferdevieh. 
1. Klasse: Pferde, starke Füllen, Maulesel, 
= Esel, kleine Maulesel und Füllen. 


Rind-, Schweine- und Schafvieh. 
Ochsen, Stiere, grosse Kühe; 
kleine Kühe, grosse Kälber, 
grosse Schweine; 

mittelgrosse Kälber, 


“ Schweine; 

Milchkälber, 
kleine Schweine ; 
5 Schafböcke, Ziegen, Schafe, Zickel, Lämmer, 

\ f Milchschweine, 

Hinsichtlich der Anwendung des Tarifes gilt 

Rindvieh als gehörig zu: 
1. Klasse, wenn das Gewicht jedes Hauptes 400 kg übersteigt, 


Dr 


. Klasse: 


DD 


2. Dig wenn das Gewicht jedes Hauptes zwischen 201 und 
400 kg beträgt, 

Ian wenn das Gewicht jedes Hauptes zwischen 101 und 
290 kg beträgt, 

4.0, wenn das Gewicht jedes Hauptes bis zu 100 kg 


beträgt; 
Schweinevieh als gehörig zu: 
2. Klasse, wenn das Gewicht jedes Hauptes 200 kg übersteigt, 
Dear, wenn das Gewicht jedes Hauptes zwischen 101 und 
200 kg beträgt, 
5 wenn das Gewicht jedes Hauptes zwischen 21 und 
100 kg beträgt, 
$ wenn das Gewicht jedes Hauptes bis zu 20 kg 
x beträgt. 
Kleinere Maulesel und Füllen werden zur 2. Klasse ge- 
rechnet, wenn sie — vom Boden bis zur Schulterhöhe gemessen — 
weniger als 1,40 m hoch sind. 


4. 


b. 


Art. 8. Allgemeine Grundtaxen. Die allge- 


meinen Grundtaxen für das als beschleunigtes Frachtgut beför- 
derte Vieh sind folgende: & 


Rind-, : 

Pferde- a 
vieh ‚Schaf- 
= vieh 


Klassen 


Preis pro Kopf 
und Kilometer 


Le 
Sendung von 1 Haupt 0,1530 | 0,1326 
5 „ 2 Häuptern . 0,0918 | 0,0765 
z 3 =  » | 0,0816 | 0,0714 
1. Klasse x ei R 0,0765 | 0,0663 
5 ch ee 0,0714 | 0,0612 
> „ 6 und mehr 
Häuptern | 9,0663 | 0,0861 
Sendung von 1 Haupt . . 0,1530 0,1326 
Ei „ 2 Häuptern . 0,0816 0,0714 
Bi RER . ..| 0,0663 | 0,0612 
2. Klasse a si A a 0,0612 0,0561 
Ä ee ... | 0,0561 | 0,0510 
5 „ 6 und mehr 
Häuptern . 0,0510 0,0459 
3. Klasse: 3.1, 2 ee ee 0,02244 
4. Klasse= 5-12. .4E..E m. En ee a ee 0,01224 _ 
b. Klasse ra, En Deere 


Bemerkungen: 

a) Für das in Stallungswagen beförderte Pferdevieh werden di 
im Art. 81 festgesetzten Gebühren erhoben. 

b) Die aus Vieh 1. und 2. Klasse zusammengesetzten Sendungen 
werden zu den Sätzen der bezüglichen Klasse befördert, 
welche der Gesammtsumme der die einzelnen Sendungen 
bildenden Häupter entspricht. 

c) Die Mindestgebülır für jede, auch zusammengesetzte, Sendung 
Vieh 3, 4. und 5. Klasse beträgt 0,1362 L. pro Kilometer 
diese Gebühr kommt für Sendungen, denen 
beiden Klassen beigegeben ist, nicht zur Anwendung. 


Sofern für die Viehbeförderung vom Versender die aus- 
schliessliche Benutzung eines Wagens verlangt wird, so wird die 
Gebühr pro Haupt erhoben, jedoch darf der Preis nicht geringer 


sein, als folgende Mindestsätze: 


Beförderung 


eines Hauptes Vieh verladenen Häupter Vieh 


Mindestpreis pro Wagen und pro Kilometer 


0,2550 L. Sofern es sich um Pferdevieh handelt, 


die im Spezialtarif 52, sofern es sich 
und Schafvieh _ 


um Rind-, Schweine- 
handelt, die im Spezialtarif 53 festge- 
setzten Sätze. et 
Bemerkung: Für jede Sendung oder Wagen wird 
ausserdem die feste Gebühr von 1,02 L. erhoben. Sofern die 
Sendung über die Linien von 3 oder mehr Verwaltungen 
laufen muss, wird noch ein fester Zuschlag von 61 Centesimi 
für jeden Wagen und jede Zwischenverwaltung erhoben. 


Art.81. Pferde in Stallungswagen. Die Beför- 
derung von Pferden in Stallungswagen erfolgt nur in den Eilgut- 
zügen zu folgenden Sätzen und zu den im Art. 58 $6 bestimmten 
Lieferfristen: 


Beförderung 


zweier | 3 oder 4 


eines Pferdes ee ee 
im selben Wagen verladenen Pferde 


Preis für das Haupt und Kilometer‘ 


0,3164 L. 


0,2486 L. | 0,2034 L. 
DO En: 
a) Sofern in Ausna 
es gestatten, die Beförderung von Pferden in Stallwagen mit 


ST) geladen KURE u 2ea E a A E E 


0,00612 


ieh der ersten 


zweier oder mehrerer im selben Wagen 


mefällen und soweit die Betriebsrücksichten 


u 
EN Sr 
ar Pe 


Kae 


 Sehnellzügen erfolgen sollte, so wird für 1 Pferd das doppelte 
‚ der Gebühr, für jedes fernere die Hälfte mehr erhoben. 

b) Für jede Sendung und Wagen wird die feste Gebühr von 

1,13 L. erhoben. 

Sofern die Sendung über die Linien von 3 oder mehr Ver- 

waltungen laufen muss, wird noch ein fester Zuschlag von 

0,565 L. für jede Sendung oder Wagen und für jede Zwischen- 

verwaltung erhoben. 

Die Verwaltung liefert die Stallwagen in den durch das 
Verkehrsbedürfniss gebotenen Grenzen. / 

Art. 2&. Kleinvieh und kleine Thiere in 
Käfigen und Körben. Dammwild, Hirsche, Hirschkälber, 

 Gazellen, Steinböcke, Gemsböcke u. dergl., sowie Katzen, Affen, 

Vögel und andere derartige kleine Thiere, welche in geschlossenen 

Käfigen oder in Körben und mit Netzen versehenen Behältern 

untergebracht sind, werden mit schnell fahrenden Zügen zu den 

in den Tarifen für Poststücke und Güter festgesetzten Gebühren 
unter Zuschlag von 50 pCt. befördert. 

Die einzelnen Käfige, Kasten oder Körbe dürfen nicht 

. schwerer als 60 kg sein; entgegenstehenden Falles wird die 
doppelte Beförderungsgebühr erhoben. 

Lebendiges Kleinvieh in Käfigen oder Körben, wie Lämmer, 
Zieken, Ferkel und Milchkälber, wird gleichfalls mit schnell- 
fahrenden Zügen befördert unter Erhebung der im allgemeinen 
Tarif für Poststücke und Güter festgesetzten oder auf Verlangen 
des Versenders der im Spezialtarif für Lebensmittel festgesetzten 
Gebühren. _ 

Art.83. Anmeldung des Transportes. Sofern 
Wagen nicht zur Verfügung stehen, muss der Transport 12 
a. vor Auflieferung des Viehes auf der Station angemeldet 
werden. - 

Art.84 Lieferfristen für Vieh. Die Lieferfristen 
für Vieh — ausgenommen für Pferde in Stallwagen (81) — sind 
festgesetzt auf 24 Stunden Transportfrist für je auch nur ange- 
fangene 225 km unter Hinzurechnung von 8 Stunden Expeditions- 
frist und von 6 Stunden für jeden Durchgang durch oder Ueber- 
gang über die Linien einer anderen Verwaltung, sowie bei jedem 
Gebirgsübergang mit einer Steigung von mehr als 1: 50. 

Die Lieferfristen beginnen mit dem ersten Zuge (abgesehen 

. von Schnellzügen und solchen, mit denen Eilgüter nicht beför- 
dert werden), welcher nach der in Gemässheit des Art. 85 erfolgten 

Uebergabe des beladenen Wagens erfolgt. 

Die Lieferfristen können — auf schriftliches Verlangen im 
Frachtbriefe — nach Massgabe der. Bestimmungen unter a der 

. Art. 57 und 58 gegen Zahlung eines Zuschlages von 6 pCt. zu 
den Sätzen der bezüglichen Tarife verkürzt werden. 

ö Die Lieferfristen ruhen während der Zeit, in welcher das 
Vieh aus einem von der Thätigkeit der Verwaltung unabhängigen 
Grunde liegen bleibt. 

Art. 8. Aufladung, Entladung und Fütte- 

rung des Viehes. Die Auf- und Entladung des Viehes 

erfolgt durch die Versender und Empfänger auf deren Gefahr, 

aber unter Ueberwachung der Eisenbahnbeamten. 

; Zur Aufladung des Viehes wird 4 Stunde für jeden Wagen 
oder Sendung gewährt; die Aufladung muss mindestens 

1 Stunde vor der fahrplanmässigen Abgangszeit beendet sein. 

Die Entladung muss erfolgen, sobald die Wagen an die Lade- 
stelle gebracht sind, und muss in der festgesetzten Zeit (89) 
beendet sein. 

Die Viehversender müssen Stricke, Ketten, Halfter und das 
sonst zur Befestigung des Viehes in den Wagen Erforderliche 

liefern; sie haben auch den Boden der Wagen mit grobem Sand 
oder Erde zu bedecken und müssen sich von der Einladung und 
gehörigen Befestigung des Viehes vergewissern. 

Die Fütterung des Viehes ist Sache des Versenders. 

Art.8. Begleitung des Viehes. Für jede auf 
Grund der allgemeinen Grundtaxen beförderte Sendung Vieh oder 
Pferde wird ein ‚Begleiter zugelassen, und zwar gegen Bezahlung 
des halben Preises eines Billets lll. Klasse, sofern er in dem 
Vieh- oder Stallwagen Platz nimmt. 

1 Wenn der Begleiter im Verlaufe der Fahrt in den im Zuge 
befindlichen Personenwagen Platz nehmen will, muss er für die 
Strecke bis zur Bestimmungsstation die Differenz gegen den ge- 
wöhnlichen Personenfahrpreis entrichten. 

Art. 8. Geschirr, Geräthe, Futter und Ge- 
Ben Für jedes in einem Stall- oder Viehwagen beförderte 
ferd geniesst der Versender freien Transport des Geschirrs, der 
Geräthe und des Futters, welche während der Reise nöthig sind, 
sofern das Gesammtgewicht dieser Gegenstände — für jedes 
Pferd — nicht mehr als 40 kg beträgt (davon höchstens 10 kg 
auf Futter) und sofern sie in demselben Wagen untergebracht 
werden können, ohne dessen normale Ausnutzung — was die 
 Kopfzahl anlangt — zu beschränken. Das Futter muss in Säcken 
oder Netzen verpackt sein. Wenn das Gewicht dieser Gegen- 
 stände grösser ist, so wird für das Ueberschiessende eine Gebühr 


nach Massgabe der allgemeinen Grundtaxen für Poststücke und 
Güter erhoben. 

Jeder Begleiter hat ausserdem das Recht, sein eigenes 
Gepäck in dem im Art. 44 für das Gewicht und den Umfang ge- 
gebenen Grenzen unentgeltlich mit sich zu führen. 

Stellt sich heraus, dass die zur unentgeltlichen Beförde- 
rung aufgegebenen Gegenstände nicht für die auf dem Transport 
befindlichen Pferde dienen oder das Gepäck nicht zum aus- 
schliesslichen persönlichen Gebrauch des Wärters bestimmt ist, 
so kommt für diese Gegenstände die doppelte tarifmässige Ge- 
bühr zur Erhebung. 


Art. 8. Auslieferung des Viehes an den 


Empfänger. Viehsendungen werden dem Empfänger späte- 


stens 2 Stunden nach Ankunft des Zuges ausgeliefert; für,Sen- 
dungen in Körben oder Käfigen gelten die für die Auslieferung 
von Eilgütern gegebenen Bestimmungen (60). 

Art. 89. Nicht abgeholtes "Vieh. Vieh, welches 
nicht innerhalb 4 Stunden nach der Ankunft am Bestimmungs- 
orte ausgeladen oder abgeholt wird, kann von der Verwaltung 
auf Kosten und Gefahr des Eigenthümers untergebracht werden ; 
sofern der vermeintliche Werth des Viehes zur Deckung der 
Fracht und der gehabten Auslagen nicht genügen sollte, wird 
es von der Verwaltung für Rechnung des Eigenthümers verkauft. 

Für Viehsendungen, welche Abends zur Bestimmungsstation 
gelangen und infolge von Zoll- oder Gesundheitsvorschriften oder 
aus anderen Gründen nicht abgeholt und untergebracht werden 
können und deshalb bis zum folgenden Tage in den Wagen ver- 
bleiben müssen, wird ein Standgeld in der festgesetzten Höhe 
(117) erhoben. 

Die Gebühren für Entladung und Geleitung zum Orte der 
Unterbringung betragen: 

0,50 L. für jedes Haupt 1. Klasse, 


0,30 ” ” ” ” 2. » 

020 2» m » on 

0,10 N ” n ” 4. > 
n 
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Art. 90. Wilde Thiere. Wilde Thiere werden zur Be- 
förderung zugelassen, sofern sie in feste Eisenkäfige einge- 
schlossen und von ihren Eigenthümern oder Wärtern begleitet 
werden, gegen. Vorzeigung des betreffenden von der öffentlichen 
Sicherheitsbehörde ausgestellten Erlaubnissscheins auf der Ver- 
sandstation. 

Die Beförderung erfolgt auf Gefahr des Versenders, in der 
Regel mit Güterzügen und nur ausnahmsweise auf solchen 
Linien, auf welchen Güterzüge nicht verkehren, mit gemischten 
Zügen. Der Versender muss Stricke, Ketten und alles andere 
liefern, was zur Befestigung der die wilden Thiere enthaltenden 
Käfige oder Fahrzeuge auf den Eisenbahnwagen nöthig ist. 

“ Sendungen wilder Thiere werden zur Berechnung gezogen 
auf Grund des Spezialtarifs für die Beförderung von Rindvieh in 
Wagenladungen zu den dort vorgesehenen Bestimmungen. 

Art: 91. Von der Beförderung ausge- 
schlossene Thiere. TodteThiere, mit Ausnahme von Geflügel, 
geschossenem Wild und frisch geschlachtetem Fleisch, sind von 
der Beförderung ausgeschlossen. 

Vieh kann ausserdem in Fällen von Viehseuchen oder zu- 
folge Vorschrift der zuständigen Behörden, von der Beförderung 
ausgeschlossen werden. 

(Fortsetzung folgt.) 


Miszellen. 
Das Ende der Suakim-Berber Eisenbahn. 

Folgendes hat vielen Beifall gefunien in England, wo die 
politischen Anspielungen mehr gewürdigt werden können: 

/ Eine Grabschrift. 
Dem Andenken der Suakim-Berber Eisenbahn. 

Sie war kurz, kostspielig und beschwerlich. ‘Bemerkens- 
werth eher für die Unsicherheit ihrer Erträge, als für die Pünkt- 
lichkeit ihres Personenverkehrs und mit einer empfehlenswerthen 
Treue des Instinkts des glücklichen, gesunden und hoffnungs- 
vollen Ministeriums, welchem sie zu sein bestimmt war eben- 
sowohl zur vorübergehenden Belustigung, als zu dauerndem Alp- 
drücken; sie begann mit feierlicher Thatkraft des Vorsatzes, um 
zu endigen plötzlich aber leichten Herzens in Nirgendsheim im 
besonderen. Sie erzeugte zur geheim enVerlegenheit des Mr. 
Gladstone das nachdenkliche Erstaunen der Lokal-Hyäne und 
das unaussprechliche Vergnügen des Lord Salisbury; wurde leib- 
haftig eines Morgens abgeführt zu den Quais von Cypern, wo 
Wetter und Zeit gütig und eifrig helfend, sie wird mit der Inter- 
vention des Marine-Proviant-Händlers traurig, ruhig, aber achtbar 
sich auflösen durch Naturprozess von neuem in ihren Ursprungs- 
zustand; aus welchem zum allgemeinen Kredit der Brittischen 
Regierung sie vielleicht besser niemals hervorgegangen sein sollte. 

(„London Punch*“.) 


Engelmann’s 
Kalender f. Eisenb.- Verwal- 
ran ae Asa pro 1886 
(4. Jahrg.) 
erscheint wie im ek: im Oktober 


Erster Theil enden. 

Zweiter Theil (Adressbuch des Beamten- 
standes) geheftet. 
Subscriptionspreis für beide Theile bis 
Ende dieses Monats nur 
DE” R.-Mark 1,50. mE 

Für die überaus zahlreichen, bislang 
eingelaufenen Bestellungen besten 
Dank, desgleichen für die vielfachen, 
der neuen Bearbeitung gespendeten 
Anerkennungen. An der steten Ver- 
besserung des Kalenders von Jahr zu 
Jahr soll rastlos fortgearbeitet werden 
und hoffe ich, wenn Jahrgang 1836 den 
Herren Bestellern zugrgangen ist, das 
Zeugniss zu erlangen, dass für den 
bescheidenen Preis von R.-Mark 1,50 
ein praktischer, gut ausgestatteter 
Fachkalender geboten wurde, welcher 
unvergleichlich besser als ‚Jahrgang 
1885 und trotzdem erheblich billiger ist. 

Prospecte mit Inhaltsangabe franco 
gratis. 

Berlin, Lützow-Str. 16. 

Julius Engelmann, 
Verlagsbuchhandlung. 


Compagnie Auxiliaire des Chemins 
de fer et Travaux publics, 


Paris 
varmiethet zu billigsten und coulantesten 
Conditionen Güterwagen aller Art und 
Locomotiven. Sie besitzt 5000 Güter- 
wagen und bittet, wegen Anmiethungen 
sich an den General-Vertreter und Bevoll- 
mächtigten für Deutschland, Oesterreich- 
Ungarp, Schweiz, Italien, Belgien, Holland 
und die unteren Donauländer 
Herrn Ig. Qurin in Düsseldorf 

zu wenden. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, & [ el 
: E 
Draltseilerei, © = kabel-Pahrik 


Zaundraht ns Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


ne 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


SER, 


N 


Compagnie Auxiliaire Beige de GChemins de Fer 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


. „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons alier Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


2 Beilage zum deutschen Eisenbahn-Termin-Kalender, 


S h hi | Wi a kech ee Berl Ge 
anı inzelne Exemplare werden ausnahms- 
06 en erSC ienen 2 Se zum Preise von 155 A. abgegeben von der 


Expedition „der Rangliste der Baubeamten“ in Saarbrücken. 


Herzogliche technische Hochschule Garolo-Wilhelmina 


zu Braunschweig. 
Beginn derVorlesungen am 13.October 1835. 
Programme gratis vom Secretariate zu beziehen. 

Vollständige Ausbildung für den Beruf in den fünf Abtheilungen 
für Arehiteetur, Ingenieurbauwesen, Maschinenbau, chemische Technik 
und Pharmacie. — "Gleichberechtigung des Studiums und gegenseitige 
Anerkennung der ersten Staatsprüfungen im Hochbau-, Ingenieurbau- 
und Maschinenbaufache in Preussen und Braunschweig. — Reichs- 
Examen für Pharmaceuten. — Vorlesungen und Uebungen für Geometer, 


Culturtechniker und Eleetrotechniker. 
Der zeitige Director: Professor Körner. 


H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
Fabrik AL Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal!;sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. Complette Anlagen werden 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
nr Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
liefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. 

Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver- 
messingt, versilbert, vergoldet etc. 
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silberne Petersburg, Wien, 
Medaillen etc. Hannover Barcelona, Paris. 


construiren und empfehlen. 


[12 - & 
Pulsometer „Körting“, 

Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Kann des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
»Körting’s 


EL 8 "Automat. Vacuum-Bremsen. 
Hppenheizkörpe und Centralheizungsanlagen. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


IN 


« “ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 
erantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsburean: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW,, Bahnhofstrasse %, — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. ‘ 
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Die Zeitung erscheint 
“MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dentsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andlungvierteljährlih . . ». 2. ne. 4 Mk. 


. In. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redaeteurs: 
Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Zeitung des 


# £ 
# * F # 


Ks; 


1889. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Bueh- und Steindruckerei von H. 8. HERMANM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die pedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriehten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauak u. Co., Berlin 3.,Ritteretr. 66 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 9. September 1885. 


Inhalt: 


Protokoll der zu Budapest am 24., 25. und 26. A 


ugust 1885 abgehaltenen Generalversammlung des Vereins Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen. (Schluss.) — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen und alphabetisches 
Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn Güterwagen. Vereins-Kilometerzeiger. Vereins Güterwagenpark-Verzeichniss. Rund- 


schreiben. — Aus dem Deutschen Reich: Fahrkarten. 
aktien und Stammprioritäten. Ambulante Eisenbahn-Güterbureaus. 
punktes Wierzchoslawice für den Personenverkehr. 
Neustadt in Holst. Meiningen-Fulda. 


Berlin-Dresden. 
Petroleumtransporte: 
Lübeck-Meyenburger Bahnprojekt. 
Zahnradbahn Koblenz-Ehrenbreitstein-Arenberg. 
4%, pCt. Consols. — Eisern-Siegener Eisenbahn (Geschäftsbericht). — Niederländische 


Erfurt-Ritschenhausen. Umtausch der Oels-Gnesener Eisenbahn- 
Hessische Ludwigsbahn. Eröffnung des Halte- 
Neubrandenburg-Friedländer Bahn. Hamburg- 
Berliner Packetfahrt-Gesellschaft. Preussische 
orrespondenz: Niederländische Centralbahn. Nord- 


brabant-Deutsche Eisenbahn. „Dedemvaartsche“ Dampftramway-Gesellschaft. Nymegener Eisenbahngesellschaft. Tramway Beventer-Boreulo. 


— Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im Jahre 1884. — Beilage: 
I. Eröffnungen. 
ubmissionen. VI. Verkauf von Altmaterialien. — Privat-Anzeigen. 


Italienischen Eisenbahnen. a prane): — Offizielle Anzeigen: 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. V. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Protokoll. 
der zu Budapest am 24, 25. und 26. August 1885 abgehaltenen 
Generalversammlung 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Fortgesetzt am 25. August 1885. 
Das Protokoll der gestrigen Sitzung wird verlesen und 
genehmigt. 
... Nach Erledigung einiger geschäftlichen Angelegenheiten 
tritt die Versammlung in die Tagesordnung ein. 
VI der Tagesordnung. Antrag der Kommission für Angelegen- 
heiten der Statistik, betreffend die Errichtung einer Statistik des 
: 4 . Verkehrs auf kombinirte Rundreisebillete. 
Auf ein mündliches Referat wird verzichtet, der Antrag 
der Kommission, 
eine besondere Vereinsstatistik über die Ergebnisse des 
Verkehrs auf kombinirte Rundreisebillete nach Massgabe des 
vorgelegten Fragenheftes, zunächst auf die Dauer von 5 Jahren, 
einzuführen, unter nachträglicher Einlieferung und Zusammen- 
stellung des Materials für die Saison 1884, 
ohne Debatte angenommen. & 


VII der Tagesordnung. Anträge der Königlichen #eneraldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen bezw. des Verwaltungsraths 
der K. K. priv. Oesterreichischen Nordwestbahn, betr. anderweite 
Feststellung des Fragenheftes zur Erhebung der statistischen 
Materialien von den Eisenbahnen des Vereins, und der hierzu ge- 
hörigen Anweisung. 
Der Kommissionsbericht wird durch Herrn Regierungs- und 
Baurath Rüppell (K. E.-D. — linksrheinische — zu Köln) zum 
. Vortrag gebracht. ri Erech 
Eine Diskussion findet nicht statt, das von der Kommission 
ausgearbeitete Fragenheft mit zugehöriger Anweisung wird in 
der vorgelegten Form angenommen. 


VI der Tagesordnung. Anträge der a. p. Kaiser Ferdinands- 
 Nordbahn auf Ergänzung der Vorschriften unter 2B. der In- 
struktion für Wagenrevisoren und auf Ergänzung der $$ 17 und 
18 sowie Abänderung der Bestimmungen in $ 25 alin. 1 litt. b 
. . des Vereins-Wagenregulativs. 
Ta Es ist heute nur über den auf Ergänzung des $ 17 des Ver- 
 eins- Wagenregulativs gerichteten Antrag Beschluss zu fassen, 


Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte auf den 
IL. Schliessung von Stationen. III. Güterverkehr. 


während die weitere Verhandlung der übrigen Anträge der a. B 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn von der Beschlussfassung zu No.IX 
der Tagesordnung abhängig bleibt bezw. erst dann wieder auf- 
genommen werden soll, wenn die unter letzterer Nummer for- 
mulirten Fragen a ruutg Beinnden haben werden. 

Der erstere, durch Herrn Regierungsrath Jeitteles 
(Kaiser Ferdinands-Nordbahn) als Kommissions-Referenten befür- 
wortete Antrag geht dahin, in $ 17 des Vereins - Wagenregulativs 
als alin. 7 zuzusetzen : 

„Alle Wagen, welche der periodischen Schmierung be- 
dürfen, sind an jeder Langschwelle mit einer Schmierskala, 
bestehend aus einem, durch 13 kurze vertikale Striche ge- 
theilten langen Horizontalstriche zu versehen. Die hierdurch 
geschaffenen 12 Felder oberhalb des Horizontalstriches dienen 
zur Aufnahme der Monatsbezeichnung, die 12 unteren zur 
Einmalung des Schmierzeichens, und zwar in Jahren mit 
ungerader Zahl in rother, mit gerader in weisser Farbe. 

Bei der Schmierskala ist die Bemerkung anzubringen: 
„Vom 1. bis... jedea... Monats zu schmieren“. 

Der Antrag wird ohne Diskussion angenommen. 


IX. der Tagesordnung. Anträge der Direktion der Königlich Un- 

garischen Staatseisenbahnen, betreffend die Prüfung verschiedener, 

die periodische Schmierung der Eisenbahnwagen betreffenden 

Fragen durch die Kommission für technische und Betriebs- 
angelegenheiten. 

Die mit den Anträgen und Verhandlungen zu No. VIII der 
Tagesordnung in Verbindung stehenden Fragen, um deren Prüfung 
bezw. Beantwortung die Kommission für, technische und Betriebs- 
angelegenheiten nach dem Antrage der Ungarischen Staatsbahn 
ersucht werden soll, lauten wie folgt: . { j 

1. Rechtfertigen die Erfahrungen, welche bisher bei Durch- 
fübrung der periodischen Schmierung gemacht wurden, die 
Besorgniss, dass durch die gegenseitige Besorgung derselben 
auf sammtlichen Vereinsbahnen jenen Verwaltungen, welche 
diese Schmierung bei ihren eigenen Wagen nicht eingeführt, 
Schwierigkeiten erwachsen würden ? } 

2.Kann der Verschluss der periodisch zu schmierenden Lager 
durch eine einfache Schraube als ein so bedeutendes Hinder- 
niss der Schmierung betrachtet werden, dass durch das Vor- 
handensein derselben die im Wagenregulativ stipulirte Aus- 
nahme gerechtfertigt erscheint, vorausgesetzt, dass für die 


a 
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Schrauben eine Normale festgesetzt wird, sämmtliche Schrauben 
also durch einen Schlüssel geöffnet werden können? 

Nachdem seitens des Herrn Ober-Regierungsrath Reitzen- 
stein (geschäftsführende Direktion) in seinem einleitenden Vor- 
trage u. a. bemerkt worden war, dass die geschäftsführende 
Direktion mit Rücksicht auf die Festsetzungen in $ 12 des Ver- 
einsstatuts sich nicht für ermächtigt gehalten habe, die obigen 
Fragen der Kommission ohne weiteres vorzulegen und dass 
deshalb von ihr der Generalversammlung anheimgestellt worden 
sei, die Ueberweisung auszusprechen, wird der Antrag der Un- 
garischen Staatsbahn ohne Debatte angenommen. 

Hiernächst wird seitens des Herrn Präsidenten Offer- 
mann (K. &.-D. — rechtsrheinische — zu Köln) unter Dar- 
legung des Ganges der Kommissionsverhandlungen bemerkt, dass 
es, weil ein Einverständniss über die allgemeinen Grundlagen 
für die Verhandlung über die unter No. VIII der Tagesordnung 
erwähnten Anträge der Kaiser Ferdinands-Nordbahn in der Kom- 
mission ad hoc nicht vorhanden sei, nicht für angemessen er- 
achtet werden könne, die Kommission ad hoc noch ferner mit 
der Angelegenheit zu befassen, er beantrage deshalb, dass die 
gutachtlichen Aeusserungen der technischen Kommission seiner- 
zeit der Wagenregulativ-Kommission überwiesen werden möchten, 
zum Zwecke der weiteren Vorbereitung der ganzen Angelegen- 
heit für die Beschlussnahme der Generalversammlung. 

Nachdem auch die Herren Direktor Verderber (Un- 
garische Staatsbahn) und Regierungsrath Jeitteles (Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn) sich mit diesem modus procedendi ein- 
verstanden erklärt hatten, wird der Antrag des Herrn Präsidenten 
Offermann angenommen. 

Das Mandat der Kommission ad hoc ist damit erloschen. 


X der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Bromberg auf Ergänzung der Bestimmungen in $ 17a des 
Vereins-Wagenregulativs. 


Der Kommissionsbericht wird durch Herrn Regierungsrath 
Schulz II (K. E.-D. Bromberg) zum Vortrag gebracht. 

Die Kommission empfiehlt, 

1. den Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg, dahingebend, in $ 17a des Vereins-Wagenregulativs hinter 
Absatz 2 folgenden neuen Absatz einzuschalten : 

„Die Vereinsverwaltungen sind verpflichtet, sofern solches 
nach Lage der Gesetzgebung über die Beseitigung von An- 
steckungstoffen bei der Viehbeförderung auf Eisenbahnen in 
den einzelnen Staatsgebieten zur Vermeidung von Umladun- 
gen .an der Grenze erforderlich ist, auf Verlangen der über- 
gebenden Verwaltung die "mit Vieh beladen ihnen zugeführten 
und mit einer dies vorschreibenden Bezettelung versehenen 
Wagen auf der Uebernahmestation demnächst in leerem Zu- 
stande behufs deren ordnungsmässiger Desinfektion wieder 

'*  zurückzustellen.* 
anzunehmen und in diesem Falle ; 

2. die Frage, ob durch die Einfügung der obigen Bestim- 
mung in das Vereins-Wagenregulativ etwa im übrigen eine Ab- 
änderung der jetzigen Fassung des $ 17a des Regulativs erforder- 
lich werden würde, der Kommission für das Vereins -Wagen- 
regulativ zur näheren Prüfung und, bejahenden Falls, zur end- 
gültigen Erledigung zu überweisen. 

Herr Generaldirektions-Rath Petri (Bayerische Staats- 
bahn) macht darauf aufmerksam, dass der vorliegende Antrag in- 
sofern unvollkommen erscheine, als der übergebenden Verwaltung 
keine, für alle Fälle bindende Verpflichtung auferlegt werde, der 


Herr Kommissionsreferent berichtigt jedoch diese Auf- | 


fassung dahin, dass auf Verlangen-der übernehmenden Ver- 
waltung der in dem Antrage ausgedrückten Verpflichtung ent- 
sprochen werden müsse, dass allerdings die Erfüllung dieser Ver- 
pflichtung von dem gestellten Verlangen abhängig sei. 


.....Herr Generaldirektions -Rath Petri theilt sodann ferner 
mit, dass von einzelnen Oesterreichisch-Ungarischen Verwaltungen 
die Verbindlichkeit der zu Hamburg im Jahre 1876 vereinbarten 
und durch Rundschreiben der geschäftsfübrenden Direktion vom 
19. Dezember 1876 No. 4133 in Vollzug gesetzten Bestimmungen 
über die leere Rückgabe der mit Vieh beladen aus Deutschland 
nach Oesterreich-Ungarn austretenden Wagen über die A ustritts- 
station prinzipiell in Abrede gestellt worden sei. Er weist ferner 
darauf hin, dass die Durchführung dieser Bestimmungen zur 
Sicherung der Deutschen Eisenbahnverwaltungen gegen Ueber- 
tretung eines Deutschen Reichsgesetzes unbedingt nothwendig 
sei und auf deren gesicherten Vollzug daher der grösste Werth 
gelegt werden müsse. Mit Rücksicht hierauf, sowie auf den Um- 
stand, dass die Deutschen Verwaltungen bei Nichtannahme des 
Kommissionsantrages sich eventuell gezwungen sehen würden, 
den Uebergang von mit Vieh bela denen Wagen aus Deutschland 
nach Oesterreich-Ungarn zu verbieten und so dem Verkehre er- 
hebliche Belästigungen zu bereiten, sei der Abstimmung über den 
vorliegenden Antrag ganz besondere Wichtigkeit beizumessen und 
er beantrage daher namentlich ee Abstimmung über denselben. 


Der Antrag auf namentliche Abstimmung ist durch die 
ELELN VPAHDA DIE ‚erforderliche Anzahl von Verwaltungen unter- 
stützt. 

Herr Hofrath Dr. Gross (Oesterreichische Nordwestbahn) 
bemerkt, dass die Oesterreichisch-Ungarischen Verwaltungen die 
ihnen durch den Antrag angesonnexe Verpflichtung nicht über- 
nehmen könnten und wollten, weil von keiner Seite bisher be- 
hauptet und nachgewiesen worden sei, dass der gegenwärtige, 
auf einem freien Zugeständnisse der nichtdeutschen Vereins- 
bahnen beruhende Zustand zu Erschwernissen des Verkehrs ge- 
führt habe, der Antrag erscheine somit als eine Unbilligkeit und 
die Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen müssten sich dagegen 
verwahren, dass das bisherige freiwillige Zugeständniss zu einer 
drakonischen Verpflichtung umgewandelt werde, weil die Konse- 
quenzen der Deutschen Reichs-Gesetzgebung nicht obligatorisch 
auf das Ausland übertragen werden könnten. 

Von dem Herrn Kommissionsreferenten wird 
diesen Ausführungen gegenüber darauf hingewiesen, dass Zu- 
widerhandlungen gegen die Hamburger Vereinbarung thatsäch- 
lich stattgefunden hätten und dass diese Thatsache seinerzeit zu 
dem Antrage der Bayerischen Staatsbahn Veranlassung gegeben 
habe, betreffend Interpretation der Frage, ob jene Hamburger 
Vereinbarung als ein integrirender Bestandtheil des Wagen- 
regulativs anzusehen sei. Materiell solle durch den vorliegenden 
Antrag nichts geändert werden, nur formell. sei derselbe von 
Bedeutung. 

Auch Herr Generaldirektions-Rath Petri erwähnt der That- 
sache geschehener Zuwiderhandlungen und bemerkt ferner, dass 
von einigen Verwaltungen die Erklärung abgegeben worden sei, 
dass sie für strikte Befolgung der mehrerwähnten Vereinbarung 
seitens der ausführenden Organe nicht einzustehen vermöchten; 
wenn auch in neuerer Zeit Zuwiderhandlungen nicht mehr 
konstatirt worden seien, so sei doch gleichwohl zur Sicherung 
der Befolgung des Deütschen Desinfektionsgesetzes die Schaffung 
bindender Verpflichtungen durchaus nothwendig. 

Die Diskussion wird geschlossen, es wird zur namentlichen 
Abstimmung geschritten und zwar zugleich über beide, .oben. 
unter No. 1 und 2 registrirten Anträge. 

Dieselben werden mit 167 gegen 133 Stimmen angenommen. 

Für die Anträge stimmen folgende Verwaltungen; Alt- _ 
damm -Colberger E., K.. E.-D. Altona, Badische Staatsbahn, 
Bayerische Staatsbahn, K. E.-D. Berlin, Braunschweigische 'E., 
K. E.-D. Breslau, Breslau - Warschauer E, K. E.-D. Bromberg, 
Crefelder E., Dortmund-Gronau-Enscheder E., K. E.-D. Elberfeld, 
Elsass - Lothringische E, K. E.-D. Erfurt, Eutin-Lübecker E, 
K. E.--D. Frankfurt, .Halberstadt-Blankenburger E., K. E.-D. Han- 
nover, Hessische Ludwigsbahn, K. E.-D. (linksrheinische) Köln, 


K.E.-D. (rechtsrheinische) Köln, Ludwigsbahn, Lübeck-BüchenerE, 


K. E.-D. Magdeburg, Mecklenburgische Friedrich - Franz - E., 
Militärbahn, Nordhausen-Erfurter E. Oberhessische E., Olden- 
burgische Staatsbahn, Pfälzische E., Saalbahn, Unter-Elbesche E., 
Weimar-Geraer E., Werrabahn, Württembergische Staatsbahn, 

gegen dieselben: Sächsische Staatsbahn, Arad-Csanader 
E., Arad-Körösvölgyer E., Arad- Temesvarer E., . Böhmische 
Kommerzialbahnen, Böhmische Nordbahn, Budapest - Fünf- 
kirchener E., Buscht&hrader E., Dux-Bodenbacher E., Fünf- 
kirchen-Barcser E., Galizische Carl-Ludwigbahn, Graz-Köflacher 
E., Kaiser Ferdinands-Nordbahn, Kaschau-Oderberger E, Lem- : 
berg - Czernowitz - Jassy -E., Mährisch - Schlesische Centralhahn, 
Mohäcs-Fünfkirchener E., Oesterreichische Nordwestbahn, Oester- 
reichische Staatsbahnen, Oesterreichisch-Ungarische Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft, Prag-Duxer E., Südbahn, Südnorddeutsche Ver- 
bindungsbahn, Erste Ungarisch-Galizische E., Ungarische Nord- 
ostbahn, Ungarische Staatsbahnen, Ungarische Westbahn, 
A en E., Holländische E., Niederländische Staatsbahn, 

imay-E. 

An dieser Stelle der Tagesordnung nimmt Herr Sektions- 
chef Baron Gzedik (Oesterreichische Staatsbahuen) das Wort 
zu dem Antrage, die unter No. XIX auf der Tagesordnung ste- 
hende Angelegenheit vor No. XI der Tagesordnung in Verhand- 
lung zu nehmen, weil er durch eine telegraphische Depesche 
abberufen worden sei. MARS 

Die Versammlung erklärt sich mit dem sofortigen Eintritt 
in die Berathung einverstanden. 


XIX der Tagesordnung. Anträge der K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, betreffend die Abänderung 

einiger Bestimmungen des Vereinskarten-Reglements. 

In der Kommission, über deren Verhandlungen Herr Geh. 
Regierungsrath Dr. Reinhard (Hessische Ludwigsbahn) be- 
richtet, hat der Antrag, insoweit er sich auf die Berechtigung 
der Aufsichtsorgane zum Empfang von Vereinskarten bezieht, 
nicht die Majorität gefunden, die Kommission ist deshalb nicht 
in der Lage gewesen, diesen Antrag zu empfehlen, während 
sie die beiden übrigen Theile des Antrages, d. h. die Beseitigung 
des Unterschiedes zwischen Mitglieds- und Oberbeamten-Karten 


und die Beseitigung der Vereinskarten IL. Klasse, anzunehmen ‚ 


empfiehlt. 
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Die Diskussion wird zunächst über den ersten der vor- 
bezeichneten drei Punkte eröffnet. - 

Herr‘ Regierungsrath Dr. Zehetner (Oesterreichische 
Staatsbahnen) hält die Auffassung nicht für richtig, dass der 
vorliegende Antrag nur auf der Basis des gegenwärtigen Vereins- 
karten-Reglements geprüft werden könne, er exemplifizirt auf die 
Verhandlungen, welche der Schaffung des gegenwärtigen Regle- 
ments voraufgegangen sind und leitet daraus die Ueberzeugung 
ab, dass die Mitglieder der obersten Aufsichtsbehörden der 
Staatsbahnen nach der bestehenden Dienstorganisation minde- 
stens in gleicher Weise in die unmittelbare Betriebsleitung ein- 
zugreifen genöthigt, als die Verwaltungsräthe der Privatbahnen 
dies zu thun in der Lage sind, dass aber seinerzeit die Berech- 
tigung der Mitglieder der Verwaltungsräthe zum Empfang von 
Vereinskarten gleichwohl ausdrücklich anerkannt worden sei. 
Es sei somit der Antrag der Oesterreichischen Staatsbahnen nur 
in der Billigkeit begründet und beabsichtige lediglich, gleiches 
Recht für alle zu schaffen. 

Auch Herr Ober-Finanzrath Dopffel (Württembergische 
Staatsbahn) hält die auf Ablehnung des Antrages der Oester- 
reichischen Staatsbahnen gerichteten Ausführungen der Kom- 
mission nicht für zutreffend, weil thatsächlich mit der zuneh- 
menden Erweiterung und Konsolidirung des Staatseisenbahn- 
wesens die Mitglieder der Aufsichtsbehörden weit mehr als früher 
in der Lage und genöthigt seien, unmittelbar in die Betriebs- 
leitung einzugreifen. 

Nachdem vom Herrn Ober-Regierungsrath Becher (K.E.-D. 

Altona) erklärt worden war, dass seine Verwaltung und, wie 
er glaube, auch die übrigen Verwaltungen der Preussischen 
Staatsbahnen, dem vorliegenden Antrage aus prinzipiellen Gründen 
nicht zuzustimmen vermöchten, wird mit Bezug auf die Aus- 
führung in dem Kommissionsberichte, dass die Kommission 
weder eine Veranlassung gehabt habe, die Rechtsbeständigkeit 
der Vergebung der Vereinskarten No. 27 und No. 528 ihrerseits 
zu prüfen, noch aus dem Bestehen dieser beiden Karten ein 
Präjudiz für die Entscheidung des vorliegenden Antrages habe 
entnehmen können, seitens des Herrn Sektionschefs Baron 
Czedik der Ansicht Ausdruck gegeben, dass die Kontinuität 
der geschäftsführenden Direktion nicht wohl dahin verstanden 
werden könne, dass die jeweilige geschäftsführende Direktion in 
eine Kritik der Amtshandlungen ihrer Vorgängerinnen einzu- 
treten nicht berechtigt sei; nach seiner Auffassung sei vielmehr 
die gegenwärtige geschäftsführende Direktion, nachdem die 
Frage der Berechtigung jener Karten zu einer der Grundlagen 
des gestellten Antrages gemacht worden sei, nicht allein befugt, 
sondern sogar verpflichtet gewesen, diese Frage ex officio zu 
prüfen. 
Herr Ober-Regierungsrath Reitzenstein (geschäfts- 
führende Direktion) bält diese Auffassung nicht für zutreffend, 
erachtet es vielmehr im Gegensatz zu der von dem Herrn Ver- 
treter der antragstellenden Verwaltung ausgesprochenen An- 
schauung als der Tradition der Kontinuität entsprechend, wenn 
die geschäftsführende Direktion, wie geschehen, jede Erörterung 
einer Frage abgelehnt habe, deren Rechtsbeständigkeit von ihren 
Amtsvorgängerinnen anerkannt worden sei. 


Nach einem Schiussworte des Herrn Referenten wird 
zur Abstimmung über den Antrag geschritten, 

dass im Vereins-Kartenreglement die Berechtigung zur Er- 
langung einer Vereinskarte für diejenigen Dinststellen oder 
Personen ausdrücklich ausgesprochen werden möge, welchen 
bei den Staatsbahnen Kraft ihrer amtlichen Stellung nach 
der bestehenden Organisation die Oberaufsicht über die Be- 
triebsführung zukommt. 


Die Abstimmung durch Aufstehen und Sitzenbleiben ist 
zweifelhaft, es wird deshalb mit Stimmzetteln abgestimmt und 
er ergibt sich, dass der vorbezeichnete Antrag mit 155 gegen 
142 Stimmen abgelehnt worden ist. 


Es wird nunmehr zu der Frage der Aufhebung der Unter- 
scheidung zwischen Mitglieds- und Oberbeamten-Karten über- 
gegangen und der Antrag der Kommission, welcher lautet, die 
Ziffer 1 in $ 2 des Vereinskarten-Reglements wie folgt zu fassen: 

„Die Anzahl der zu ertheilenden Vereinskarten wird be- 

messen nach der Länge gorjenigen, dem Vereine angehörigen 
Bahnen oder Bahnstrecken, auf denen ein regelmässiger Per- 
sonenverkehr stattfindet, und zwar dergestalt, dass jeder 
Verwaltung f 
‚bei einer Bahnlänge bis zu 50 km . . 2 Karten, 
über -50—100 km 4 „ 
" - = „  100—200 „ 6 3 
und für je weitere, wenn auch nur angefangene 100 km 
2 Karten mehr gewährt werden, 
Es bleibt dem Ermessen der Verwaltung anheimgestellt, 
wieviele von den hiernach gebührenden Karten sie für Mit- 
glieder oder Oberbeamte beanspruchen will, mit der Mass- 


N » ” 


. gabe, dass bei den Privatbahnen mindestens die Hälfte der. 


y> Karten den Oberbeamten zuzuwenden ist.* 
-ohne Diskussion angenommen. 
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Auch dem auf Beseitigung der Vereinskarten II. Klasse ge- 
richteten Antrage wird debattelos zugestimmt. 

Die Ausführung der den heutigen Beschlüssen entsprechen- 
den neuen Redaktion des Vereinskarten-Reglements überweist die 
‚Generalversammlung der Vereinskarten-Kommission zur end- 
gültigen Erledigung. 

Es. wird nunmehr in der Reihenfolge der Tagesordnung 
fortgefahren: 


XI der Tagesordnung. Antrag der &eneraldirektion der König- 
lich Bayerischen Verkehrsanstalten auf Abänderung der Bestim- 
mungen des $ 3 alin. 5 des Vereins-Wagenregulativs. 


Der Antrag, welcher ursprünglich dahin ging, dem $ 3 
alin. 5 des Vereins-Wagenregulativs folgende Fassung zu geben: 
„Jede Eigenthumsbahn hat das Recht, für einzelne Ver- 
kehre vorzuschreiben, dass deren Wagen nur über eine von 
ihr bezeichnete Station des Hinweges oder etwa von ihr be- 
zeichnete andere Station zurückgesendet werden dürfen.“ 
ist auf Grund der Kommissionsverhandlungen dahin modifizirt 
worden, dem Absatz 5 in $ 3 des Vereins-Wagenregulativs die 
folgende Bestimmung anzuschliessen : 

„Auch hat-dieselbe das Recht, vorzuschreiben, dass deren 
mit Vieh beladen austretende Wagen über eine bestimmte 
Station des Hinwegs zurückgegeben werden.“ 

Die Kommission, namens welcher Herr Regierungsrath 
Krönig (K. E.-D. Breslau) referirt, empfiehlt Ablehnung dieses 
Antrages. 

In der Diskussion über denselben nimmt Herr General- 
Direktionsrath Petri (Bayerische Staatsbahn) Bezug auf die 
Verhandlungen zu No. X der Tagesordnung, er hält die von der 
Kommission erhobenen Bedenken gegen den Antrag nicht für 
begründet, insbesondere nicht, dass die Wageneigenthümerin 
durch die vorgeschlagene Bestimmung geschädigt werden würde, 
zumal diese Bestimmung die Freiheit lasse, die Wagen beladen 
oder leer zurückzusenden. Uebrigens sei der Antrag auch für 
den Fall gestellt worden, dass dem unter No.’X der Tagesord- 
nung verhandelten (und angenommenen) Antrage in der schrift- 
lichen Abstimmung wirksam widersprochen werden sollte. 

Herr Generaldirektions-Rath Petri stellt schliesslich den 
— durch 12 Verwaltungen unterstützten — Antrag auf nament- 
liche Abstimmung. 

Herr Hofrath Dr. Gross (Oesterreichische Nordwestbahn) 
bemerkt, dass die Stellung der Oesterreichisch-Ungarischen Ver- 
waltungen zu diesem Antrage dieselbe sei wie zu dem unter 
No. X der Tagesordnung verhandelten Antrage, während Herr 
Höfratth Obermayer (Oesterreichische Staatsbahnen) beson- 
dere Bestimmungen überhaupt nicht für nothwendig hält. 


Herr Regierungsrath Dr. Panthel (K. E.-D. Frankfurt) da- 
gegen bittet die nichtdeutschen Verwaltungen, die Deutschen 
Vereinsverwaltungen in der Erfüllung der ihnen obliegenden ge- 
setzlichen Verpflichtungen zu unterstützen und den Antrag der 
Bayerischen Staatsbahn anzunehmen, so dass wenigstens diese 
Bestimmung in Kraft treten könne, wenn dem unter No. X der 
Tagesordnung verhandelten Antrage in schriftlicher Abstimmung 
wirksam widersprochen werden sollte. Der Herr Redner führt 
des näheren aus, dass gegenüber der Befürchtung einer Beschrän- 
kung der Wagenausnutzung das Öffentliche Interesse 
in den Vordergrund treten müsse und das Gesetz, welches 
zum Schutz der öffentlichen Interessen berufen sei. Das Gesetz 
müsse unter allen Umständen befolgt werden und es sei (was 
schon bei den Verhandlungen zu No. X der Tagesordnung Er- 
wähnung gefunden habe) die Möglichkeit nicht ausgeschlossen, 
dass, falls der Antrag nicht angenommen werde, der Uebergang 
Deutscher mit Vieh beladenen Wagen über die Oesterreichisch- 
Ungarische Grenze ganz untersagt werden könne, eine Mass- 
nahme, welche den Verkehr sehr und weit mehr beschweren und 
die Wagenausnutzung weit mehr behindern würde, als die Ver- 
pflichtung, die übergegangenen Viehwagen leer zur Grenze zu- 
rückzuliefern, oder über eine bestimmte Station des Hinwegs 
zurückzugeben. 


Nachdem Herr Regierungsrath Schulz Il (K. E.-D. Brom- 
berg) den gleichen Anschauungen Ausdruck gegeben und ferner 
unter Hinweis auf den in Norddeutschland bestehenden Staats- 
bahn-Wagenverband darauf aufmerksam gemacht hatte, dass eine 
Abänderung des gegenwärtigen Absatzes 5 in $ 3 des Vereins- 
Wagenregulativs ohnehin nothwendig erscheine, weil die Möglich- 
keit geschaffen werden müsse, nicht allein für die Eigenthums- 
bahn zu verlangen, dass die von ihr in das Ausland gesandten 
Wagen ihr auf einer von ihr bezeichneten Station zurückgegeben 
werden, auch wenn diese Station nicht eigene Uebergangsstation 
sei, sondern auch für die übergebende Bahn, das gleiche Ver- 
langen bezüglich aller über ihre Linien gegangenen fremden 
Wagen geltend zu machen, wird die Diskussion geschlossen und 
zur namentlichen Abstimmung geschritten, welche ergibt, dass 
der Meere mit 158 Stimmen gegen 116 Stimmen angenommen 
worden ist, j 


Für den Antrag stimmen folgende Verwaltungen: 

K. E.-D. Altona, Badische Staatsbahn, Bayerische Staats- 
bahn, K. E.-D. Berlin, Braunschweigische E, K. E.-D. Breslau, 
Breslau-Warschauer E., K. E.-D. Bromberg, Crefelder E., K. E.-D. 
Elberfeld, Elsass-Lothringische E., K.E.-D. Erfurt, Eutin-Lübecker E., 
K. E.-D. Frankfurt, Halberstadt-Blankenburger E., K. E.-D. Han- 
nover, Hessische Ludwigsbahn, K. E.-D. (linksrh.) Köln, K. E.-D. 
(rechtsrh.) Köln, Lübeck-Büchener E., K.E.-D. Magdeburg, Marien- 
burg-Mlawkaer E., Militärbahn, Oldenburgische Staatsbahn, Ost- 

reussische Südbahn, Pfälzische E., Saalbahn, Unter-Elbesche E., 
ar Uerase E., Württembergische Staatsbahn und Niederlän- 
dische Staatsbahn, 

gegen denselben: 

Sächsische Staatsbahn, Arad-Temesvarer E. Böhmische 
Kommerzialbahnen, Böhmische Nordbahr, Budapest-Fünfkirche- 
ner E., Buschtöhrader E., Dux-Bodenbacher E., Fünfkirchen-Barc- 
ser E., Galizische Carl-Ludwigbahn, Kaiser Ferdinands-Nordbahn, 
Kaschau-Oderberger E., Lemberg-Czernowitz-Jassy-E., Mohäcs- 
Fünfkirchener E., Oesterreichische Nordwestbahn, Oesterreichische 
Staatsbahnen, ÖOesterreichisch - Ungarische Staatseisenbahn-Ge- 
sellschaft, Prag-Duxer E., Südbahn, Südnorddeutsche Verbin- 
dungsbahn, Ungarische Nordostbahn, Ungarische Staatsbahnen, 
Ungarische Westbahn, Wien - Aspang-E. Holländische E. und 
Chimay-E. 


XII der Tagesordnung. Antrag des Verwaltungsraths der K. K. 
priv. Südbahn-Gesellschaft auf Ergänzung des Absatzes 1 in $ 24 
des Vereins-Wagenregulativs. 

Auf ein mündliches Referat wird verzichtet. 

Die Anträge der Südbahn, dahin gehend, 

1. in $ 23 alin. 3 hinter den Worten: „Mittheilung zu machen“, 
einzuschalten: „etwa nothwendige Ersatzstücke anzufordern 
{& 24)“ und das Wort: „ebenso“ zu streichen, ferner, hinter 
den Worten: „des Unterlassens dieser Mittheilung‘‘ zuzusetzen : 
„oder bei nicht rechtzeitiger Anforderung von Ersatzstücken“; 
2. in $ 24 alin. 1 hinter den Worten: „so sind dieselben‘ einzu- 
schalten: „mit thunlichster Beschleunigung und längstens 
ae 7 Tagen nach Meldung der Beschädigung ($$ 21 
und 22)“, 
werden von Herrn Hofrath v. Schreiner (Südbahn) befürwortet 
und mit den bei seiner Verwaltung hervorgetretenen Bedürfnissen 
sowie unter Hinweis darauf begründet, dass auch bei den Ver- 
handlungen in der Kommission von verschiedenen Seiten das 
Vorhandensein einer Lücke im Wagenregulativ ausdrücklich an- 
erkannt worden sei, einer Lücke, deren Beseitigung seitens der 
Südbahn durch die eingebrachten Anträge angestrebt werde. 

Herr Hofrath v. Schreiner wünscht, dass heute noch 
nicht definitiv Beschluss gefasst werde, dass vielmehr die ge- 
stellten Anträge an dieKommission behufs nochmaliger Prüfung etc. 
zurückverwiesen werden möchten. 

Auch Herr Präsident Kranold (K. E.-D. Breslau) hält die 
Anträge der Südbahn für begründet, er ist der Ansicht, dasg den 
Verwaltungen, welche über Verzögerungen zu klagen haben, mit 
der allenfallsigen schiedsrichterlichen Entscheidung der Wagen- 
regulativ-Kommission nicht gedient sei und dass es nur als er- 
wünscht bezeichnet werden könne, die ausführenden Organe 
durch entsprechende Bestimmung im Wagenregulativ zur Anwen- 
dung grösserer Sorgfalt anzuhalten. 

Herr Präsident Offermann (K. E.-D. — rechtsrhein ische 
— Köln) legt den Gang der Kommissions-Verhandlungen des 
näheren dar, und konstatirt insbesondere, dass in der Kommission 
kein Zweifel darüber bestanden habe, dass eine jede Verwaltung, 
wenn sie sich bei der Reparatur fremder Wagen ungebührliche 
Verzögerungen zu Schulden kommen lasse, schon jetzt, auf Grund 
der bestehenden Regulativ-Bestimmungen, für die hieraus ent- 
stehenden Folgen aufzukommen habe. 

Ob und welche Fristen festgesetzt würden, erscheine dem 
. gegenüber nicht von Erheblichkeit, weil dieser Punkt der freien 
Würdigung der Kommission bei etwaigen, schiedsrichterlich zu 
entscheidenden Meinungsverschiedenheiten unter den Vereins- 
verwaltungen überlassen bleiben könne. 

Die Diskussion wird hierauf geschlossen und der Antrag 
der Südbahn mit der Massgabe angenommen, dass die redak- 
tionelle Feststellung der in Gemässheit desselben im Wagen- 
regulativ vorzunehmenden -Aenderungen von der Kommission 
endgültig bewirkt werden soll. 


. 


XIII der Tagesordnung. Antrag der Königlichen Eisenbahndirek- 


tion (linksrheinischen) zu Köln, betreffend anderweite Fassung 
des Ahsatzes 7 in & 27 des Vereins-Wagenregulativs. 

Auf ein mündliches Referat wird verzichtet. Herr Regie- 
rungsrath Schulz II (K. E.-D. Bromberg) stellt der Erwägung 
anheim, ob, wenn man dem Antrage überhaupt näher treten 
wolle, es sich nicht empfehle, nach Jahren statt nach Monaten 
zu rechnen, was schon jetzt bei vielen Verwaltungen geschehe. 

. Die Versammlung nimmt jedoch den Antrag in der seitens 
der Kommission vorgeschlagenen Fassung an, und beschliesst, 
den Schlusssatz des $ 27 alin. 7 wie folgt zu fassen: 


„Die übrigen fünf Sechstel des Neuwerthes werden auf 
eine 30jährige Dauer unter Abrundung auf volle Monate 
repartirt, als Minimum wird aber die Hälfte dieses Betrages 
vergütet. 


Fortgesetzt am 26. August 1885. 
Nachdem das Protokoll der gestrigen Sitzung verlesen und 
genehmigt worden war, wird in die Tagesordnung eingetreten: 


XIV der "Tagesordnung. Neuredigirung des Uebereinkommens 
betreffend die Vereins-Abrechnungsstelle, bezw. Anträge der K. K. 
Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen auf Ab- 
änderung des Art, 2 und der Königlichen Generaldirektion der 
Sächsischen Staatseisenbahnen anf Abänderung des Art. 7 des _ 
vorbezeichneten Uebereinkommens. 2 

Von materieller Bedeutung sind zwar nur die nebenbezeich- 
neten Abänderungsanträge, die Kommission ist aber gleichwohl 
auf Vorschlag des Herrn Vorsitzenden damit einverstanden, 
dass das neue Uebereinkommen artikelweise durchgegangen und 
zur Abstimmung gebracht werde. 

Die Artikel 1 bis einschliesslich 6 werden in getrennter Ab- 
stimmung ohne Debatte angenommen. 

Zu Artikel 7 beantragt Herr Ober-Finanzrath Dopffel 
(Württembergische Staatsbahn) Wiederherstellung der ursprüng - 
lichen Fassung, da die vorgeschlagene Fassung, welche event. 
alle verbundenen Bahnen für entstehende Ausfälle haftbar mache, 
obgleich die Mehrzahl derselben an den betreffenden Guthaben 
oder Schuldposten garnicht betheiligt sei, für bedenklich erachtet 
werden müsse. \ j 

Herr Finanzrath Donath (Sächsische Staatsbahn) als Kom- 
missionsreferent vertheidigt die vorgeschlagene Fassung unter 
speziellerer Darlegung der Gründe, welche die Kommission bei 
ihrem Vorschlage geleitet haben. Der letztere möge vielleicht 
nicht ganz das Richtige treffen, sei aber gegenüber der gänz- 
lichen Streichung des früheren alin.2 als das kleinere Uebel an- 
zusehen und erscheine nur billig. 

Herr Ober-Regierungsrath Reitzenstein (geschäfts- 
führende Direktion) weist auf die rechnerischen Schwierigkeiten, 
welche bei der Beibehaltung der älteren Fassung entstehen, und 
auf die Nachtheile hin, welche hierdurch für diejenigen Verwal- 
tungen erwachsen, welche nicht allein ein Guthaben, sondern 
auch eine Schuld an die fallit gewordene Verwaltung haben, er 
befürwortet gleichfalls aus Billigkeitsrücksichten den Kommis- 
sionsvorschlag und proponirt nur eine seines Erachtens korrek- 
tere Fassung des alin. 2 dahin, dass die zu Zweifeln Anlass 
gebenden Worte „nach dieser Hinausgabe“ gestrichen werden. 

Nachdem Herr Ober-Finanzrath Dopffel nochmals seinen 
Antrag befürwortet hatte, wird zunächst der Antrag der Kom- 
mission mit dem Amendement des Herrn Ober-Regierungsrath 
Reitzenstein zur Abstimmung verstellt und angenommen, 
womit der Antrag des Herrn Ober-Finanzrath Dopffel als ge- 
fallen gilt. 

Gegen Artikel 8 erhebt sich kein Einwand. 

Nunmehr wird in EI REnE des generellen Antrages der 
Kommission das vorgelegte Uebereinkommen mit der zu Art. 7 
desselben beschlossenen Abänderung auch im ganzen ange- 
nommen. 7 


XV der Tagesordnung. Antrag der Holländischen Eisenbahn= 
gesellschaft auf Ergänzung der Bestimmungen in $ 5 des 
ale 

u 


n 

XVI der Tagesordnung. Antrag der Generaldirektion der 

Königlich Rumänischen Staatsbahnen auf Aenderung des $ 5 des 
Verschleppungsübereinkommens. 

Die Versammlung beschliesst, beide Gegenstände in der 
geschäftlichen Behandlung zu vereinigen. 

Auf ein mündliches Referat wird verzichtet, zu dem 
ersteren Antrage nimmt jedoch der Herr Vertreter der Hollän- 
dischen Eisenbahn das Wort. 

Er stellt in Abrede, dass die betreffende Reglementsbestim- 
mung sich allgemein bewährt habe und bemerkt ferner, dass in 
einer grösseren Zahl von Verkehren, an denen die Holländische 
Bahn betheiligt, die Tarifstellung eine derartige sei, dass die im 
Verschleppungsübereinkommen vorgesehene Entschädigung höher 
a: a die Antheile der Holländischen Verwaltung an der reinen 

racht. ’ 

In eine weitere Diskussion wird nicht eingetreten, viel- 
mehr zur Abstimmung geschritten, in welcher sowohl der Antrag 
der Holländischen Bahn, es möge der $ 5 des Verschleppungs- 
a durch Aufnahme folgender Bestimmung ergänzt 
werden: 

„Von einer transportberechtigten Route darf niemals für 
eine nicht durchfahrene Strecke melır entrichtet werden, als 
ihr Antheil an der tarifmässigen Fracht, welchen sie nach’ 
den betreffenden Antheilstabellen für die nämliche Strecke 
bekommen würde, wenn die Sendung über diese Strecke be- 
fördert worden wäre,“ ; 


u a 
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den $5 Dee: c) des Verschleppungsübereinkommens in 
der Weise abzuändern, dass die schuldige Verwaltung ver- 
pflichtet werde, eine Summe als Konventionalstrafe zu zahlen, 
welche gleich ist der Differenz zwischen den sub $ 5 littr. b 
festgesetzten (von der Antragstellerin als Regiekosten bezeich- 
neten) Beträgen und den Regiekosten für den gesammten, 
auf der zur Ungebühr mit dem Transporte belasteten Strecke 
zurückgelegten Weg, 

nach dem Vorschlage der Kommission abgelehnt wird. 


XVII der Tagesordnung, Aufnahme der auf der Rückseite des 
Titelblattes des Vereins-Betriebsreglements abgedruckten und der 
durch die Nachträge I und II zu diesem Reglement publizirten 
polizeilichen Bestimmungen an Vereins-Betriebsreglement 
selbst. 

Auf ein mündliches Referat wird zwar verzichtet, Herr 
Regierungsrath Dr. v. Ostheim (Galizische Carl-Ludwigbahn 
als Kommissionsreferent macht jedoch darauf aufmerksam, dass 
die in dem Kommissionsberichte abgedrukten Anmerkungen aus 
dem Entwurfe eines noch nicht zur Ausgabe gelangten Nachtrags 
zu den Betriebsreglements für Oesterreich und Ungarn entnom- 
men worden seien und dass er deshalb eine Modifikation des 
Kommissionsantrages dahin gehend in Antrag bringe, die in dem 
Kommissionsberichte abgedruckten neuen polizeilichen Vor- 
schriften für den gesammten Geltungsbereich des Vereinsbetriebs- 
reglements mit den, zufolge Verfügung der betreffenden Regie- 
rungen nothwendig gewordenen und im Kommissions-Berichte 
ersichtlich gemachten Anmerkungen auszudehnen, wobei rück- 
sichtlich der Bestimmungen, betreffend flüssiges Ammoniak 
(Pos. XXXVIlla) Zustimmung der ausserdeutschen Regierungen 
vorausgesetzt wird, 


und 
die geschäftsführende Direktion zu ermächtigen, die Schluss- 
redaktion der anmerkungsweise beigesetzten und für Oesterreich- 
Ungarn geltenden Ergänzungen und Abänderungen in Gemäss- 
heit der seitens der Öesterreichisch-Ungarischen Regierungen zu 
gewärtigenden Verordnungen vorzunehmen. 
Dieser Antrag wird ohne Debatte angenommen 


XVII der Tagesordnung. Antrag der Generaldirektion der Un- 
garischen Nordostbahn auf Herausgabe eines Verzeichnisses der 
Uebergangs- bezw. Grenzstationen. 

Herr Generaldirektor v. lvanka (Ungarische Nordostbahn) 


.macht auf den Widerspruch aufmerksam, welcher ihm darin zu 


liegen scheine, dass die Kommission Ablehnung des Antrages seiner 
Verwaltung le: obgleich für die Preussischen Staatsbahnen 
ein ähnliches Verzeichniss ausgegeben worden sei und zieht 


hierauf den eingebrachten Antrag zurück. 


XIX der Tagesordnung. 
Hierüber ist bereits hinter No. X der Tagesordnung ver- 


-— handelt worden. 


XX der Tagesordnung. Ergänzung der Kommission für das 
Vereinsstatut durch Wahl einer neuen Verwaltung an Stelle der 
ausgeschiedenen Königlichen Direktion der Berlin-Hamburger 
Eisenbahn. 

Auf Vorschlag der geschäftsführenden Direktion wird in 
die Kommission für das Vereinsstatut 
die Königliche Eisenbahndirektion zu Altona 
an Stelle der aus dem Vereine geschiedenen Königlichen 
Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahn gewählt. 


XXI der Tagesordnung. Rechnungslegung der geschäftsführenden 
Direktion über die Verwaltung der Vereinskasse. 

Herr Ober- Regierungsrath Ramsauer (Oldenburgische 
Staatsbahn) trägt den Revisionsbericht über die Rechnung der 
Vereinskasse vor. RE 

Die Generalversammlung ertheilt der geschäftsführenden 


. Direktion einstimmig Decharge. 


XXIII der Tagesordnung. Bericht des Kuratoriums über die 
Verwaltung des Pensionsfonds für Vereinsbeamte. 
Herr Finanzrath Donath (Sächsische Staatsbahn) berichtet 
über das Resultat der Prüfung der Rechnung. Be 
. „Auf Antrag des Kuratoriums wird der geschäftsführenden 
Direktion einstimmig Decharge ertheilt. 


XXI der Tagesordnung. Wahl des Ortes für die nächste 
; ordentliche Generalversammlung. 
Es liegen folgende Anträge vor: 
des Herrn Geh. Regierungsrath Früh, die Generalversamm- 
lung in Cassel, : 
des Herrn Ober-Finanzrath Doppfel, dieselbe in Stutt- 
gart abzuhalten 
des Herrn Hofrath Dr. Gross, Hamburg als Versamm- 
- lungsort zu wählen. 


A: , 


als auch der Antrag der Rumänischen Staatsbahn, dahin gehend, 


Es wird beschlossen, dass die nächstjährige ordentliche 
Generalversammlung in 
Stuttgart 


stattfinden soll. 
Die nähere Zeitbestimmung bleibt statutenmässig der ge- 
schäftsführenden Direktion überlassen. 
Die Tagesordnung ist damit erledigt. Das Protokoll der 


‚heutigen Sitzung wird verlesen und genehmigt. 


Nunmehr dankt Herr Generaldirektor von Ivanka (Un- 
garische Nordostbahn) für die zahlreiche Betheiligung an der 
Generalversammlung, sowie dem Herrn Vorsitzenden der letzteren 
für seine umsichtige Leitung der Verhandlungen. 

Der Herr Vorsitzende dankt seinerseits für die ihm in 
seinem Amte zu Theil gewordene Unterstützung, er fügt die Ver- 
sicherung hinzu, dass die freundliche Beurtheilung seiner Amts- 
führung ihm ein Sporn sein werde, seine Thätigkeit auch künftig 
nach Kräften dem Vereine zu widmen, und schliesst hierauf die 
Generalversammlung. 

Das Protokoll der Generalversammlung wird nunmehr voll- 
zogen wie folgt: 

Von Seiten der geschäftsführenden Direktion: 
Wex. Reitzenstein. Magnus. 


Von Seiten der übrigen Herren Abgeordneten: 
Petri. Hieronymi. Schreiner. Blasovits. Raspi. Kohn. 
Obermayer. Dr. Zehetner. Zawedil. Ziffer. Obratschai. Dr. Gintl. 
Dr. Waldert. Mayerhofer. Dr. Böhm. Lyro. Bram. Grünebaum. 
Ast. v. Bogusz. Veidinger. v. Ivänka.. v. Lintner. Ponger. 
v. Ostheim. Thommen. : Böhm. Dr. Eger. Lavale. Becker. 
Dr. Tragy. Kempf. Reinhard. Dr. .Gross. Simson. Beck£e. 
Dr. Brehmer. Schmeitzer. Lenz. Kohl. Mirus. Fleck. &ress. 
Dognee. Riühle von Lilienstern. v. Pichler. Dr. Steiger. Bächer. 
v. Thaly. de Maistre. Seidl. Pape. Rüppell. Eisenlohr. Krönig. 
Dr. Panthel. Offermann. Heinsius. Posseldt. Kranold. Schultz II. 


Skalweit. v. d. Planitz. Donath. v. Mühlenfels. Wendland. 
Breidsprecher. Stieger. Nierstrass. Tolnay. Schneider. Früh. 
Dopffel. Staberow. Ramsauer. Wiesenbach. Altyater. 

u. 8 w 
Martin, 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen und alpha- 
betisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn- 
Güterwagen. Zu dem ersteren Verzeichniss ist der ll. Nachtrag 
und zu dem anderen Verzeichniss der I. Nachtrag von der ge- 
schäftsführenden Direktion herausgegeben worden. 

Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins sind die neuen Kilometerzeiger No. 28 (Ost- 
preussische Südbahn), No. 31 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Altona), No. 50 (Werra-Eisenbahn) und No. 81 (Ungarische Nord- 
ostbahn), sowie j» der I. Nachtrag zu den Kilometerzeigern No. 8 
(Eisenbahnen in Elsass-Lothringen), No. 78 (K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft), der II. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger No. 82 
(Königlich Ungarische Staatseisenbahnen) und der I. Nachtrag 
zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern herausgegeben wor- 
den. Durch den neuen Kilometerzeiger No. 28 wird der im Juni 
1881 herausgegebene Kilometerzeiger No. 40, durch No. 31 der im 
Juni 1885 herausgegebene Kilometerzeiger No. 31 und durch 
No. 50 der im Juni 1881 herausgegebene Kilometerzeiger No. 51 
sowie durch den 1. Nachtrag zur Sammlung von Vereins-Kilo- 
meterzeigern die in der Zeit vom 1. Juli 1881 bis inkl. 1. August 
1885 ausgegebenen Nachträge zu dieser Sammlung aufgehoben 
und es sind dieselben einzuziehen. 

Vereins - Güterwagenpark - Verzeichniss, Das neue Güter- 
wagenpark-Verzeichniss No. 19a (Güstrow-Plauer Eisenbahn) ist 
von der geschäftsführenden Direktion En worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4634 vom 27. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Auf- und Abgabe von Langholzsendungen in Sta- 
tion Horka (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 4670 vom 29. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das neue Verzeichniss der auf den Vereins-Bahn- 
strecken zulässigen Maximalladeprofile (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 4694 vom 31. v. Mts. an sämmtliche Oesterreichisch- 
Ungarische Vereins-Verwaltungen, betreffend Massregeln zur Ab- 
wehr der Rinderpest (abgesandt am 1. d. Mts., 

No. 4721 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins - Wagenregulativv. Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abge- 
sandt am 5. d. Mts.). Ba 

No. 4762 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu No. 4 der Veränderungsnachweisung zu der 
Vereinskarten-Liste vom 1. Mai 1885 am 5. d. Mts.). 

No. 4774 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
a die Eröffnung der Jagd in Belgien (abgesandt am 
6. d. Mts.). 


_ 


No. 4783 vom 3. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu demII. Nachtrage zu dem Adressen-Verzeich- 
nisse der Wagenverwaltungen und zu dem |. Nachtrage zu dem 
alphabetischen Verzeichnisse der Eigenthumsmerkmale der Eisen- 
bahn-Güterwagen (abgesandt am 4. d. Mts.). 

No. 4786 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins - Kilometer- 
zeigern betreffenden Drucksachen (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 4787 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
das Protokoll der am 23. Juli d. Js. in Konstanz abgehaltenen 
Kommissionssitzung (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 4808 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend den Antrag der Elsass-Lothringischen Eisenbahn auf 
Erlass einer Deklaration zu dem;Vereins-Wagenregulativ (abgesandt 
am 5. d. Mts.). : 

No. 4809 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ. Antrag der Ersten 
Ungarisch-Galizischen Eisenbahn auf Beseitigung eines Wider- 
spruches in der Fassung des $ 21 Abs. 1 und 4 des Vereins- 
Wagenregulativs (abgesandt am 5. d. Mts.), 

No. 4815 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins - Güterwagen- 
AT N ee betreffenden Drucksachen (abgesandt am 
7. d. 8.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Fahrkarten. 

Von Anrfang k. J. ab wird, wie der „Berl. Actionär“ be- 
richtet, eine gründliche Umwälzung in dem gesammten Fahr- 
kartenwesen der Preussischen Staatseisenbahnen eintreten. Die 
Karten der ersten Klasse werden gelb, der zweiten grün, der 
dritten braun und der vierten (auch die Arbeiterkarten) grau 
sein. Retourkarten werden ausserdem auf der Vorderseite mit 
weissen Längsstreifen versehen und die Militärkarten quer ge- 
theilt, halb braun, halb weiss. Die Schnell-, Personenzugs- und 
Retourbillete erhalten einen durch einen schrägen Strich abge- 
theilten Abschnitt behufs Verwendung als Kinderkarten, welche 
zum halben Fahrpreise abgegeben werden. Die Arbeiterkarten 
haben auf der Rückseite für jeden Wochentag einen Abschnitt 
zum Abreissen bei der Rückfahrt. 


Berlin-Dresden. 
Nach Berichten hiesiger Blätter ist der Vertrag mit der 
Staatsbahn wegen fernerer Benutzung des Anhaltischen Bahnhofs 
in Berlin rechtskräftig geworden. Der Aufsichtsrath der Berlin- 


Dresdener Eisenbahngesellschaft hatte die Mitbenutzung des An- 


haltischen Bahnhofs auf ewige Zeiten verlangt, damit das Terrain 
des eigenen Bahnhofs frei und verkäuflich werde, wogegen die 
Königliche Direktion zu Erfurt nur eine zeitweise Mitbenutzung 
in Aussicht nahm, da die Staatsbahnbehörden sich nicht für 
immer binden wollten. Ueber den Streitpunkt ist, wie vertrags- 
mässig bei ee al zwischen dem Aufsichts- 
rath und der Königlichen Direktion vorgesehen, die Entscheidung 
des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten eingeholt worden. 
Letzterer hat sich der Auffassung der Königlichen Eisenbahn- 
direktion angeschlossen. Der Vertrag ist nunmehr rechtskräftig 
und wurde dem Aufsichtsrathe zur Kenntnissnahme mitgetheilt. 
Als Termin für die demnächst abzuhaltende ordentliche General- 
versammlung wurde der 29. September cr. festgesetzt. 


Erfurt-Ritschenhausen. 

Gelegentlich der Notiz über die Bereisung dieser Bahn 
durch den Herrn Minister Maybach ward vom „Berl. Act.“ an- 
gegeben, dass möglicherweise der Bauzustand der Bahn den An- 
lass zu dieser Reise gegeben habe. Eine Zuschrift des König- 
lichen Eisenbahnbetriebsamt zu Erfurt bestätigt nun, dass in 
der That Rutschungen auf der Strecke Gräfenroda-O berhof statt- 


gefunden haben. Dieselben sind durch alte bergmännische 
Arbeiten veranlasst, welche — aus Zeiten vor dem dreissig- 
jährigen Kriege herrührend — unter dem Bahnkörper hervor- 


traten und auf deren Vorhandensein bei dem Bau der Bahn 
absolut nichts hindeutete. Es kann somit nicht wohl behauptet 
werden, dass die Bauverwaltung auf diese Hohlräume nicht in 
erforderlicher Weise gerücksichtigt und die Bahn nicht sicher 
genug ausgeführt habe. Ein Gleis der Bahn ist aber stets als 
betriebssicher erachtet worden und eine Unterbrechung des Ver- 
kehrs auf demselben niemals eingetreten; die Rekonstruktions- 
arbeiten am anderen Gleise werden mit aller Energie betrieben, 
so dass die vollständige betriebssichere Herstellung desselben 
mit Sicherheit bis zum 1. Oktober d. J. zu erwarten steht. 


Umtausch der Oels-Gnesener Eisenbahnaktien und Stamm- 
prioritäten, 
L Laut Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Breslau ist der bis 30. September 1885 zugelassene Umtausch 
von Stamm- und Prioritäts - Stammaktien der Oels-Gnesener 


Eisenbahngesellschaft gegen Staatsschuldverschreibungen der 
4pCt. konsolidirten Anleihe über den 30. September d. J. hinaus 
bis Ende Dezember 1885 mit der Massgabe gestattet, dass diese 
Umtauschfrist eine endgültige und eine nochmalige Verlängerung 
derselben unbedingt ausgeschlossen ist. 


Ambulante Eisenbahn-Güterbüreaus. 

Man schreibt der „Weser-Ztg.“: „Die im Bezirke der Eisen- 
bahndirektion zu Hannover seit Anfang vorigen Jahres und zwar 
auf der Strecke Hannover-Frankfurt a. M. eingerichteten ambu- 
lanten Eisenbahn-Güterbüreaus sollen den uns zugegangenen 
Mittheilungen zufolge sich recht gut bewähren. Es ist durch die 
Bearbeitung der Frachtkarten unterwegs und die Rangirung der 
Güter bei der Verladung eine entschieden schnellere Beförderung 
besonders der Stückgüter herbeigeführt, wodurch den Klagen 
des Handelsstandes über die Langsamkeit der Stückgüter- 
beförderung wesentlich abgeholfen ist. Es lässt sich. erwarten, 
dass die ambulanten Eisenbahnbüreaus deshalb auch aufanderen 
Strecken demnächst eingerichtet werden, wo der Güterverkehr 
solches erforderlich oder wünschenswerth macht.“ Ueber die 
Einrichtung von Fahrbüreaus in den Güterzügen auf der Strecke 
Berlin-Halle-Eisenach-Bebra-Frankfurt a. M. wurde bereits in 
No. 7 S. 89 Jahrg. 1884 d. Ztg. berichtet. 


Petroleum-Transporte. e 
Dieselbe Zeitung schreibt: „Wir erfahren, dass in den 
nächsten Tagen zwei Cisternenwaggons in Nordenhamm eintreffen 
werden, um auf Veranlassung der Bremer Firma Leisewitz & 
Wiedemann mit Petroleum und Naphtha gefüllt zu werden. Dieses 
Transportmittel, welches bisher fast nur zwischen Belgischen 
Seeplätzen und der Schweiz wegen erheblicher Fracht- und Zoll- 
vergünstigungen zur Anwendung gekommen ist, dürfte für unsere 
Häfen bald eine grössere Bedeutung erlangen, da von der Firma 
W.A. Riedemann in Geestemünde ein Cisternenschiff nach Amerika 
gesandt worden ist, behufs Füllung mit Petroleum.“ 


Hessische Ludwigsbahn. 

Aus Mainz wird der „Frkf. Ztg.“ berichtet: „Die Hessische 
Ludwigsbahn-Gesellschaft hat sich nunmehr mit der Stadt Mainz 
wegen Festsetzung eines anderweiten Alignements für ihr zum 
Verkauf bestimmtes Terrain aus dem alten Bahnhof zwischen 
Bocksthor und Fischthor geeinigt. Mit Genehmigung des Kriegs- 
ministeriums lässt die Ludwigsbahn jetzt im Interesse besserer 
Verkäuflichkeit ihres Besitzthums die dasselbe begrenzende 
massive Festungsmauer auf Sockelhöhe abtragen und darauf ein 
Stacketengitter errichten, ähnlich wie dies vom Fischthor abwärts 
besteht. Die Kosten dieser Aenderungen fallen nämlich der Bahn 
zur Last. Im Anschluss hieran wird das’ umfangreiche Terrain 
mit chaussirten Strassen, Trottoirs, Kanälen, Gas- und Wasser- 
leitung versehen, damit die Käufer mit fertigen Verhältnissen 
rechnen können. Einstweilen hat die Stadt Mainz den Bau der 
Kanäle für Rechnung der Bahngesellschaft übernommen.“ 


Eröffnung des Haltepunktes lee für den Personen- 
verkehr. 

Am 6. d. M. ist im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Bromberg der zwischen den Stationen Inowrazlaw 
und Argenau eingerichtete Haltepunkt Wierzchoslawice für 
den’ Personenverkehr eröffnet worden. 


Lübeck-Meyenburger Bahnprojekt. 

Zur Vervollständigung unserer in No. 64 — Jahrgang 1885 — 
gebrachten Notiz, dieses Mecklenburgische Bahnprojekt betreffend, 
für welches dem in Mecklenburg rühmlichst bekannten Bau- 
unternehmer J. H. Ehlers sehr bedeutende Kapitalien von den 
anliegenden Städten und Privaten bereits zur Verfügung ge- 
stellt sind, so dass das ganze Baukapital ohne Zuhülfenahme 
ar Landeshülfe beschafft werden wird, theilen wir noch folgen- 

eg mit: 

Die Vermessung der Linie von Meyenburg bis Criwitz ist 
bereits vollendet. Die für die Strecke Criwitz -Schwerin fest- 
Be Linie weist mannigfache Terrainschwierigkeiten auf; 

ei Schwerin wird die Erbauung eines ziemlich hohen Viaduktes 
nöthig werden, der die Friedrich - Franzbahn bei dem neuen 
Kirchhof überschreitet. Die Anlage des Bahnhofs der neuen 
Linie für die Stadt Schwerin ist Ausgangs der Wittenburger und 
und Lankower Chaussee. deshalb geplant, weil diese Lage nach 
genauer Prüfung von sachverständiger Seite in keiner Weise tech- 
nische Schwierigkeiten darbietet, da Steigungsverhältnisse in nur 
geringem Masse vorhanden und daher leicht zu überwinden sind 
und von hier aus am besten eine Verbindung mit der Friedrich- 
Franzbahn herbeigeführt werden kann. 


Neubrandenburg-Friedländer Bahn. 

Die Arbeiten für die Ueberführung der Neubrandenburg- 
Friedländer über die Nord- und Friedrich-Franzbahn sind in 
wenigen Wochen beendet, und dürfte die Eröffnung für den Be- 
trieb zum 1. Oktober or. zu gewärtigen sein. Da bekanntlich 


i es _ 0 — 


seiner Zsit wegen Mitbenutzung des Friedrich-Franzbahnhofes in 
Neubrandenburg zwischen dieser und der Friedländer Bahn eine 
Einigung nicht erzielt werden konnte, so ging man im Mai d. J. 
an die Herstellung einer Verbindung mit der Mecklenburgischen 
Südbahn, nachdem durch Edikt der Grossherzoglichen Landes- 
regierung zu Neustrelitz vom 2. Mai d. J.-die Erlaubniss zur 
Fortsetzung des Baues der Friedländer Bahn von der Datze bis 
zum Bahnhof der Mecklenburgischen Südbahn ertheilt worden war 
(siehe No. 35 unserer Zeitung). Die Dammaufschüttung bis zu 
den Pfeilern, welch’ letztere später die Tragewerke der Ueber- 
führung aufnehmen sollen, sind soweit gefördert, dass die Ar- 
beitszüge schon seit einiger Zeit über die provisorische Brücke 
der Berliner Nordbahn hiaweggehen. Das Material für die eiserne 
Brücke über die Nordbahn und Friedrich-Franzbahn ist bereits 
angefahren und hat man mit dem Legen über letztere bereits 
den Anfang gemacht. Das neue Empfangsgebäude — bisher vertrat 
ein nur provisorisch hergerichteter Fachwerksbau die Stelle eines 
Empfangs- und Stationsgebäudes — ein massiger und doch ele- 
ganter Bau, reift seiner Vollendung entgegen. 


Hamburg-Neustadt in Holstein. 

Das Komitee der Hamburg-Neustädter Eisenbahn hat den 
Bau und Betrieb dieser Bahn an die Firma Soenderop & Co. in 
- Berlin übertragen, nachdem dieselbe: die Finanzirung der Bahn 
mit Hamburger und Berliner Bankhäusern nachgewiesen hat. 
Das Anlagekapital. beträgt 15%, Millionen Mark. Die Kontrakte 
wurden seitens des Komitees einstimmig genehmigt. Mit thätig 

am Bau ist auch die Firma J. H. Ehlers zu Bahrenfeld. 


3 Meiningen-Fulda. 

Als es vor Ben Monaten der Börsenspekulation darauf 
ankam, den Kurs der Werrabahnaktien zu werfen, gelangte nach 
dem „Actionär“ auch ein Gerücht in Umlauf, nach welchem 
Preussen beabsichtigte, eine Bahn aus der Gegend von Meiningen 
nach Fulda zu bauen, und es ward dies als eine neue schwere 
Konkurrenz für die Werrabahn bezeichnet. Kine Benachrich- 
tigung aus bester Quelle gestattete uns damals gleich zu sagen, 
.dass dieses Bauprojekt Preussischerseits nicht gefördert werde. 
Es bedarf diese Nachricht keiner Bestätigung, immerhin wollen 
wir erwähnen, dass die „Mein. Ztg.“ jetzt mittheilt, eg habe der 
Reichstagsabgeordnete Zeitz in Berlin Gelegenheit genommen, 
dem Staatsminister vorzutragen, die Stadt sei durch die neue 
Linie „Dietendorf-Ritschenhausen“ bereits erheblich geschädigt 
worden und befürchte neue Nachtheile durch die Verwirklichung 
des Projektes Ritschenhausen - Fulda. Der Herr Staatsminister 
Maybach hat auch darauf die bündige Erklärung abgegeben, 
dass Preussen garnicht daran denke, die betreffende Bahn zu 
bauen. Der Preussische Staat besitze bereits direkte Verbin- 
dungen Berlin-Frankfurt und brauche eine weitere durchaus 
nicht. Die Linie Ritschenhausen, eventuell Meinigen-Fulda könnte 
nur den Zweck haben, die Rhön zu erschliessen; in der Rhön 
aber gebe es durchaus nichts zu holen; die Bahn würde sehr 
theuer werden und nichts einbringen; der Preussische Staat 
könne sich also nicht darauf einlassen. Zugleich hat.der Minister 
dem Abdeordneten Zeitz die Ermächtigung ertheilt, von dem 
Inhalt dieser Unterredung beliebigen Gebrauch zu machen. 


Zahnradbahn Coblenz-Ehrenbreitenstein-Arenberg. 

Aus Coblenz, 29. d. M., wird geschrieben: „Die Firma 
Soenderop & Co. in Berlin bewirbt sich zur Zeit bei der Staats- 
regierung um die Konzession für Anlegung einer Zahnradbahn 
von hier nach Arenberg. Die Bahn soll eine Spurweite von 
1 m und eine Wagenbreite von 2,90 m erhalten. Stationsgebäude 
sollen nicht errichtet werden, da die in Ehrenbreitenstein und 


Arenberg bereitstehenden Züge Schutz bieten würden; ebenso. 


glaubt man, dass das langsame Fahren die Anlage von Barrieren 
an den Wegen überflüssig mache.“ 


3 Berliner Packetfahrt-Gesellschaft. 

Die Gesellschaft hat einen Express-Packetverkehr von 
Berlin nach Breslau, Chemnitz, Dresden, Erfurt, Görlitz, Halle, 
Hamburg, Hannover, Leipzig, Magdeburg, Plauen i./V., Stettin, 
Zwickau eingerichtet. Ausserdem ist seit längerer Zeit ein Ex- 
Ba er Beiverkehr von Annaberg, Barmen-Eiberfeld und Cre- 

eld nach Berlin eingeführt worden. 


Preussische 41, pCt. Konsols. a3 “ 
Bei der Wichtigkeit des Gegenstandes halten wir uns für 
_ verpflichtet unsere Leser auf den Umtausch der 41, pCt. in 4 pCt. 


3  Konsols durch nachstehende Mittheilung des „Berliner Actionär“ 


aufmerksam zu machen. Die Inhaber von 4% pCt. Konsols, welche 
die Herabsetzung auf 4 pCt. angenommen haben, sind befugt, die 
41, pCt. Schuldverschreibungen gegen neue 4 pCt. Titel umzu- 
tauschen. Die näheren Anordnungen wegen des Umtausches sind 
jetzt getroffen. Die 4% pCt. Schuldverschreibungen sind vom 
21. September d. J. ab bei der Kontrolle der Staatspapiere, 
Oranienstr. 92/93 hierselbst, oder bei einer der Regierungs-Haupt- 
kassen, sowie bei der Kreiskasse zu Frankfurt a. M. einzureichen. 
Jeder Schuldverschreibung muss der am 1. April 1886 fällige 
 Zinsschein und die Zinsschein-Anweisung beigefügt sein. Wer 
die neuen Schuldverschreibungen hier in Empfang nehmen will, 
hat derselben die Effekten. mit einem Verzeichnisse zu übergeben. 


ab ebenda und in Hamburg’bei dem Kaiserlichen Postamt No. 2 
unentgeltlich zu haben. Genügt dem Einreicher der Effekten 
eine nummerirte Marke als Empfangsbescheinigung, so ist das 
Verzeichniss einfach, wünscht er eine ausdrückliche Bescheinigung, 
so ist es. doppelt vorzulegen. Wer die neuen Schuldverschrei- 
bungen durch eine Provinzialkasse beziehen will, hat derselben 
die alten Effekten mit einem doppelten Verzeichnisse ein- 
zureichen. Das eine Verzeichniss wird mit Empfangsbeschei- 
nigung zurückgegeben. Formulare zu diesen Verzeichnissen sind 
vom 14. September d. J. ab bei den gedachten Provinzialkassen 
und den in den Amtsblättern zu bezeichnenden sonstigen Kassen 
unentgeltlich zu haben. Die Verzeichnisse sind für die auf Thaler- 
und Markwährung lautenden Schuldverschreibungen gesondert 
aufzustellen. In jedem Verzeichniss sind dieSchuldverschreibungen 
nach Littera, Nummern und Werthabschnitten geordnet aufzu- 
führen. Die Effekten selbst sind ebenso zu ordnen. Jede Klasse 
derselben ist mit einem Papierstreifen zu umgeben, auf welchem 
die Stückzahl vermerkt wird. 

Ist eine 41/;pCt. Schuldverschreibung von einer öffentlichen 
Behörde ausser Kours gesetzt und erfolgt die Einlieferung von 
einer Privatperson oder einer anderen Behörde, so muss dem 
Umtausch die ordnungsmässige Wiederinkourssetzung vorausgehen. 
Privatausserkourssetzungsvermerke hindern den Umtausch nur 
dann, wenn derjenige, zu dessen Vortheil die Schuldverschreibung 
ausser Kours gesetzt worden ist, vorher den Verlust des Papiers 
hierher angezeigt hat. Die Ausreichung der neuen Schuldver- 
schreibungen erfolgt nur gegen Rückgabe der Marke oder 
Empfangsbescheinigung. Die neuen Schuldverschreibungen sind 
in Werthabschnitten zu 5000 4, 3000 44, 2000 A4, 1000 AL, 
500 44, 300 A, 200 Al, 150 AL ausgefertigt worden. Sie werden 
am 1. April und 1. Oktober jeden Jahres verzinst und mit Zins- 
scheinen Reihe I. No. 3 bis 20 für die Zeit vom 1. Oktober 1885 
bis 30. September 1894 nebst Anweisungen zur Abhebung der 
Reihe Il. ausgereicht. Die Ausreichung geschieht nach Fest- 
stellung der eingelieferten Dokumente und soweit angängip, in 
den, den letzteren entsprechenden Werthabschnitten. Auf be- 
sondere Wünsche der Einreicher wird nach Möglichkeit Rücksicht 
genommen werden. Ueber den Empfang der neuen Dokumente 
ist unter einem, von der Kontrole der Staatspapiere aufgestellten 
Verzeichnisse seitens der Einreicher der 4!/,pCt. Effekten be- 
sonders zu Quittiren. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. 
Geschäftsbericht für das Betriebsjahr 1884/85. 

Die Entwickelung des Verkehrs auf der Bahn wurde im 
abgelaufenen Betriebsjahre durch die andauernd schlechte Lage 
des Eisenmarktes, den Wettbewerb der Spanischen Erze im Ruhr- 
revier und am Rhein und durch den Umstand ungünstig beein- 
flusst, dass die an die Bahn angeschlossene Eiserfelder Hütte 
wegen Neubau ihres Hochofens etwa 11 Monate ausser Betrieb 
war. Befördert wurden in Summa 185 537 t Güter. Ein Personen- 
verkehr besteht auf dieser normalspurigen Sekundärbahn nicht. 

Die gesammten Betriebseinnahmen bezifferten sich auf 
177186 4, die Betriebsausgaben auf 93 638 44, so dass sich ein 
Gewinn von 83548 44 ergab. Von diesem Gewinn sind die 
statutenmässigen Rücklagen in den Erneuerungsfonds mit 8420 
Mark und in den Reservefonds mit 1600 4, sowie die Zinsen 
der schwebenden Schuld mit 5 312 4%, die Staatseisenbahnsteuer 
mit 2472 4 und die Tantiemen mit 5569 „4, in Summa 23 373 
Mark zu begleichen. Es ergibt sich demnach ein Ueberschuss 
von 60175 #4 Von diesem Ueberschuss haben die Stammpriori- 
tätsaktien einen Anspruch auf 6 pCt. — 39 000 44 und die Stamm- 
aktien einen solchen auf 5 pCt. Dividende = 20 000 44, so dass 
ein Gewinnrest von 1175 verbleibt. Die Generalversammlung 
beschloss die Vertheilung der vorgenannten Dividende und den 
verbleibenden Rest auf Rechnung des nächsten Jahres zu über- 
tragen; ferner die Ausgabe von 20000 44 4}prozentiger Prioritäts- 
obligationen zur Deckung der schwebenden Schulden und der 
Kosten zukünftiger Erweiterungsbauten. 


Niederländische Korrespondenz. 
Niederländische Centralbahn. h 

Dem Geschäftsbericht für das Etatsjahr 1884 ist folgendes 
zu entnehmen: 

Befördert wurden : im Binnenverkebr 240 313 und im direkten 
und Transitverkehr 143423, also im ganzen 383 736 Personen, 
gegen 394886 in 1883. — Im direkten und Transitverkebr wurden 
befördert: im Verkehr mit den Niederländischen Bahnen 142 886 
Personen, im Verkehr mit Belgien 128, mit England 64 und mit‘ 
Deutschland 345. Personen. — Weiter wurden befördert 1281 t 
Gepäck (1328 t in 1883), 4188 t, Expressgüter (4546 t), 97675 t 


'Frachtgüter (101 916 t), 429 Equipagen (371), 4309 Pferde (4 781) 


und 125555 Stück Vieh (122 644). 

Die Einnahmen betrugen : aus dem Personenverkehr in 
1884 483 155 fl. (in 1883 515551 fl), aus dem Gepäckverkehr 
14 977 (15 914) fi., aus dem Güterverkehr 178 577 (192816) fl., aus 
dem Viehverkehr 74 415 (78 129) fl.. Extraordinarien 31 974 (46 833) fl., 


Summa in 1884 783098 fl. (in 1883 849243 fl.), pro Kilometer 
® 


ormulare zu dem’ Verzeichnisse sind vom 14. September d. J. | 7677 (8326) fl., pro Zugkilometer 1,51 (1,69) fl. 


a 


Die Betriebskosten betrugen bei der: Allgemeinen Ver- 
waltung in 1884 41016 fl. (in 1884 41430 fl.), Bahndienst 68 520 
(66 124) fl., Fahrdienst 91 365 (94 322) fl., Maschinendienst 148 224 
(1389 535) fl, Güterverkehr 14418 (13.039) fl. Summa der Betriebs- 
kosten in 1884 363 543 fl. (in 1883 354450 fl.), pro Zugkilometer 
0,704 (0,706) fi., Prozent der Einnahmen 46,423 (41,737) pCt. 

Die Nettoeinnahmen betrugen 419 555 pÜt. TER 

Hiervon wurden verausgabt: Entschädigung für die Mit- 
benutzung von Bahnhöfen und Bahnstrecken 16 775 fl, Erneue- 
rung des Oberbaues 4 419 fl., Wagenmiethe und Wagenreparaturen 
4232 fl, Zuschuss zu der Pensions- und Unterstützungskasse 
4927 fl, Zinsen und Amortisirung 9311 fl, sonstige Ausgaben 
968 f., im ganzen 40632 fl., bleibt mithin ein Reingewinn von 
378923 fl. Von diesem Gewinnsaldo wurden 54990 fi. verwendet 
zur Amortisirung von 234 Obligationen A 235 fl. und 320 281 fl, zur 
Auszahlung mit 7,05 fl. der Koupons 44 und 45 von 45430 Öbli- 
gationen. Von dem Ueberreste von 3652 fl. wird die Hälfte ver- 
wendet zur Tilgung von 18 Schuldscheinen & 100 fl. - 

Die Baurechnung betrug am Ende des Jahres 9 841 831 fl. 

Der Wagenpark besteht aus 93 Personenwagen, 20 Gepäck- 
wagen und 153 Güter- und Viehwagen. 

Die Lokomotiven haben 584755 km durchlaufen gegen 
569 577 km in 1883. 

Die Wagen haben 5 361 760 Wagenkm und 10 958 846 Achskm 
zurbckörlegts wovon resp. 585581 und 1171162 auf fremden 

inien. 
Nordbrabant-Deutsche Eisenbahn. 

Es wurden in 1884 26550 Personen mehr befördert als in 
1883, die Mehreinnahme aus diesem Verkehr betrug 15 619 fl. 

Im Binnenverkehr wurden rund 11 000 Personen mehr be- 
fördert, obwohl sich die Einnahme um 3100 fl. minderte; im 
Verkehr mit der Linksrheinischen Bahn dahingegen wurden 
weniger Personen als in 1883 befördert, während sich die Ein- 
nahme steigerte. Im Transitverkehr zwischen der Staatsbahn 
und der Linksrheinischen Bahn wurden 3 430 Personen mehr be- 
fördert. Im Norddeutsch-Englischen Verkehr wurden 26 533. Per- 
sonen befördert für 98980 fl. gegen 22420 Personen und 
83 563 fl. in 1883, also mehr in 1884 4113 Personen und 15 417 fl. 
-Der Verkehr mit Belgien von und nach Norddeutschland ver- 
‚mehrte sich um 310 Personen und 1148 fl. 

Die Einnahme aus dem Binnen - Güterverkehr ging von 
39 007 fi. in 1883 bis auf 24686 fl. in 1884 zurück, also 14321 fl. 
weniger als in 1884. Im direkten Verkehr betrugen die Ein- 
nahmen aus dem Güterverkehr 25 255 fl. weniger als in 1883. Es 
ist hier aber zu bemerken, dass in 1883 für den Ballasttransport 
im Verkehr mit den Niederländischen Staatsbahnen 30 124 fi. 
vereinnahmt wurde, sodass ohne Berücksichtigung dieses Trans- 
portes die Einnahme aus dem direkten Güterverkehr sich um 
4869 fl. steigerte. Im Transitverkehr betrugen die Einnahmen 
1122 fl. weniger als in 1883. Der Kohlenverkehr war in Vergleich 
mit dem vorigen Jahre bedeutend, es wurden befördert 42055 t 
Kohlen für 40 120 fl. gegen 16040 t für 19464 fl. in 1883. 

In 1884 wurden befördert 302819 Personen (276 269 in 1883), 
1529900 (1278600) kg Gepäck, 70100 (89100) kg Bestellgüter, 

769 500 (709600) kg Kilgüter, 5950 700 (6500 500) kg Stückgüter, 

er 700 (219671700) kg Frachtgüter und 12445 (21 685) Stück 
ien. - 

Die Einnahmen betrugen : aus dem Personen- und Gepäck- 
verkehr 221 746 fl. (206 127 fl. in 1883), aus dem Güter- und Vieh- 
verkehr 181 990 (213 291) fl., überhaupt 420 982 (435 846) fi. 

Die Betriebskosten betrugen: allgemeiner Dienst 43 240 fl. 
(43 415. fl. in 1883), Bahndienst 75603 (70435) fl., Betriebs- und 
kommerzieller Dienst 123366 (116 052) fi, Maschinendienst 77 545 
(87 119) fl., überhaupt 319 756 (317 023) fi., also in 1884 2733 mehr. 

Es verbleibt ein Reingewinn von 101226 fi, hierzu Ueber- 
trag aus dem vorigen Jabre 1117 fl, im ganzen 102343 fl. Nach 
Abzug einer Summe von 12000 fi. für den Erneuerungsfonds 
wurden 90000 fi. zur Auszahlung mit 18 fl. der am 1. Mai d. J. 
verfallenden Koupons bestimmt. 

Anwesend waren 11 Lokomotiven, 46 Personen-, 4 Gepäck-, 
133 Güter- und 20 Viehwagen. 


„Dedemvaartsche* Dampftramway-Gesellschaft. 

Unter obiger Firma hat sich in Avereest eine Gesellschaft 

konstituirt, welche den Bau und Betrieb projektirt einer Dampf- 

trambahn vom Bahnhofe Dedemsvaart bis Heemse in der Ge- 

meinde Amt-Hardenberg, welche Linie weiter durchgezogen 

Kıpaz soll, falls die Aktionäre sich später dazu entschliessen 
sollten. ; 

... Das Gesellschaftskapital ist auf 300.000 fl. festgestellt, ver- 
theilt in 40 Gründeraktien von je 3000 fl. und 180 Aktien von 
1.000 fl, welche in Aktien von 500 fl. und 250 fl. getheilt werden 
können. - 

Die Aktien müssen innerhalb 5 Jahren nach der Bildung 

der Gesellschaft in Umlauf gebracht sein. 
Nach Abzug einer Summe zur Zahlung von 4 pCt. Dividende 
empfangen die Gründer 4 pCt, des auf die Gründeraktien ge- 
zahlten Betrags. Der Ueberrest des Reingewinns wird wie folgt 


| 


vertheilt: 15 pCt. für Zurückerstattung der von den Provinzial- 
staaten gewährten Subvention ; 15 pCt. für den Direktor; 10 pCt. 
für die Kommissäre; 5 pCt. für die Beamten; 20 por für den 
Reservefonds; 20 pCt. für die Inhaber von Gründeraktien; 15 pCt. 
für alle Aktionäre. Nach erfolgter Zurückerstattung oben- 
erwähnter Subvention werden die dazu verwendeten 15 pCt. dem 
Reservefonds überwiesen. 


Nymegener Eisenbahngesellschaft. 

In der am 21. August in Amsterdam abgehaltenen ordent- 
lichen Generalversammlung wurde .die Dividende pro 1884 auf 
14,05 fl. pro Aktie von 500 fi. festgestellt. Die ausscheidenden 
Herren J. W. Bahe, Kommissar, und J. J. Troger, Direktor-Kassen - 
führer, wurden wiedergewählt. 


Tramway Deventer-Borculo. 
" (Geldersch-Overyselsche Dampftramway.) 

Am 2%. August hat in Gegenwart der Herren Minister des 
Innern, des Handels und der Gewerbe die feierliche Eröffnung 
dieser Linie stattgefunden. F 

Am 26. August wurde die Linie dem öffentlichen Verkehre 
übergeben. Die Linie hat in Deventer und Lochem Anschluss 
an das Niederländische Staatseisenbahnnetz. 


- Die Eisenbahnen der Vereinigten Staaten im 
Jahre 1884, 


Dem von der „Railroad-Gazette“ gebrachten Auszug aus 
„Poor’s Manual“ entnehmen wir die nachfolgenden Angaben: 


> 2 Zu- - 
2 oder Ab- 
18834 1883 ‚nahme 
pCt. 
Bahnlänge Miles 125379 | - 121454 | + 32 
(= km 201 860) = = 
Länge der Gleise. Miles 156 497 149183 | + 4,9 
davon mit Stahl- E, 
schienen. .„. „2 ,„ 90 243 78 491 15.0 
Aktienkapital . . . D. 3 762616 686 | 3 708 060 583 1,4. 
Fundirte Schulden . ,„ 3669 115 772 | 3500879914 | + 48 
Andere x ns 244 666 596 268 925 285 | — 9,0 
Aktien und Schulden 
zusammen D. | 7676399054 | 7477865782 | + 27 
Wirkliche Anlage- 
kosten . . 2... 3 6 924 554 444 | 6684 756045 | + 3,6 
Zahl der Lokomotiven . 24 587 238233| + 32 
» .» Personenwagen . 17 993 16889 | + 6,5 
» .». Gepäck-, Express- i an 
und Postwagen 5911 5948| — 0,6 
» .„». Güterwagen . . 798 399 7338661 | + 81 
Durchschnittlich betrie- 3,: 
bene Strecken . Miles 113 173 106939 | + 5,8 
Personenmeilen . ” 8 778 581 061 | 8541309674 | + 2,8 
Tonnen- as E N 44 725 207 677 |44 064923455 | + 15 
Einnahmen. | ee 
Personenverkehr . D. 206 790 701 2068372565 | — 
Güterverkehr . . . 55 502 869 910 544509831 | — 77 
Andere Betriebsein- SE 
nahmen. . BR 53 645 997 | 55 765693 | — 3,8 
; Summa D. | 763 306 608. 807112780 | — 5,2 
Betriebsausgaben . 2; 496 792 697 515525192 | — 3,7 
Nettoertrag D. 266 513 911 291 587588 | — 8,6 
Anderweite Einnah- e 
Men s* 83 242 261 68354739 | + 218 
Gesammterträge : | 349 756 172 359 942327 | — 28 7 
: Zahlungen an e Rx | 
Obligationszinsen.. D. 167286139 | — — 
anderen Zinsen . . 5 7432919 | — E 
Summa der Zinsen D. 174 719 058 174414258 | + 230 
Dividenden $„, 93 203 835 1015790388 | — 82 
Renten ?) „ 70 573 051 — — So 
Summa D. 338 495 944 —_ an = 
Transportpreise pro Mile 4 
für Passagiere . . . Cts. 2,356 2,422 a le 
„ die Tonne Fracht ,, 1,124 1,236 rn 9020 


Würden die 1883 erhobenen Transportpreise im Jahre 1884 
aufrecht erhalten sein, so würden die Einnahmen 5 826 532 D. im 


Personen- und 50824141 D. im Güterverkehr, zusammen also 
ca. 56,7 Millionen Dollar mehr betragen haben, als wirklich eino- 
gekommen sind. Die Mindereinnahmen im Jahre 1884 sind also 


nur dem Herabgehen der Transportpreise zuzuschreiben, 


usa SE el 


Ungeachtet des allgemainan Darnie lerliegens (dar Geschäfte 
blieb die 1894 transportirte Tonnenzahl nır um ein Geringa3 
hinter der von 1883 zurück, übertraf abar die de3 Jahras 1332 
um 29,6 Millionen Tonnen un! die Tonuen-Miles pro 1834 warsn 
um 5423 Millionen (13% pCt.) höher als die von 1832, 

Der Rückgang der Einnahmen im Jahra 1884 ist ein seit 
den letzten Jahren ganz ungewohntes Breigniss, denn dia G>- 
sammteinnahmen aller betriebenen Linien betrugen (in Mil- 
lionen Dollar): 


18IU 22. 2.473 1881... .. 702 
18373 . » 490 15882 .—. 770 
SWEDEN. 526 13830. 821 


1880 . . .. 614 ISBAT et 

Die Zunahme in.6 Jahren belief sich also auf 351 Millionen 
Dollar = ca. 75 pCt., in den 4 Jahren 1880—1883 auf 298 Millionen 
oder 75 Millionen Dollar jährlich. Diese bedeutende Vermehrung 
der Einnahmen war vorzugsweise zuzuschreiben der enormen 
Bauthätigkeit der 5 Jahre 1879—1883, innerhalb deren etwa 
40000 Miles Bahn mit einem Kostenaufwande von 1200 Millionen 
Dollar hergestellt wurden, Dis Aufwendung war auf das ganza 
Land vertheilt und gab eine ausserordentliche Anregung zu 
Handel und Produktion mannigfachster Art. Im Jahre 1884 wur- 
den dagegen kaum 4000 Miles Bahn zu einem Kostenbetrags von 
weniger als 20000 D., vielleicht sogar 15 000 D. pro Mile, also im 
ganzen von nur 60—75 Millionen Dollar gebaut. Eine so be- 
deutende Abnahme der Geldverwendung, welche im Jahre 1882 
dieSumme von 350Millionen Dollar erreichte, musste nothwandiger- 
weise eine heftige Erschütterung aller Interessen des Landes 
hervorrufen, : 

In einem Lande wie Amerika hat eine solche Störung die 
Wirkung einer allgemeinen Nothlage. Die Bahntransporte von 
1883 überstiegen die pro 1882 um 40 Millionen Tonnen. Zu 25 D. 
Be Tonne betrug also der Werth dieses Zuwachses 1 Milliarde 

ollar. Alle grossen Unternehmungen des Landes hatten nicht 
nur in gleichem, sondern sogar in viel stärkerem Verhältaniss ihre 
Thätigkeit ausgedehnt in der Erwartung, dass auch 1884 die 
Güterbewegung wieder um 40 Millionen Tonnen mit dem Werthe 
1 Milliarde Dollar zunehmen werde, wie 1883, Statt einer Zu- 
nahme trat aber 1884 eine Abnahme um 10 Millionen Tonnen im 

Werthe von 250 Millionen Dollar ein. Dies hätte folglich beinahe 
alle Handels- und Fabrikzweige zu einem völligen Stillstand brin- 
gen mögen. Thatsächlich trat ein solcher aber nicht ein. Der 
Umfang der 1884 bewegten Waaren kam vielmehr dem von 1883 
ziemlich nahe, während die Konsumtion in beinahe gleichem Ver- 
hältniss wie im Vorjahr weiter ging. Da auf eine gleiche Zu- 
nahme im Jahre 1884 wie in 1883 gerechnet war, so folgte hieraus 
eine vollständige Ueberfüllung in jedem Geschäftszweige und 
eine äusserst schlimme Herabdrückung aller Waarenpreise, 

... Yon den 40000 Miles Bahn der Jahre 1879—1883 war ein 
nicht BerDEeT Theil lediglich auf Spekulation gebaut und als 
Parallelbahnen schon bestehend.r Linien. Das schlagendste Bei- 
spiel dieser Art bieten die West Shore und die „Nickei-Plate“ 
Linien. Die allgemeine Entmuthigung in Eisenbahnkreisen ist 
- dem Bau dieser beiden Bahnen und dem traurigen Schicksal der- 
selben mehr als jeder anderen Ursache zuzuschreiben. Die Folge 
davon war die Einstellung der Vertheilung der lange Zeit vorher 
regelmässig gewährten Dividenden bei der Lake Shore und der 
Michigan Centralbahn und die Reduzirung der Dividenden der 
Newyork Centralbahn von 2 pCt. pro Quartal auf 1 pCt. Der 
Wegfall oder die Ermässigung der Dividenden dieser grossen 
Bahnen rief die schlimmsten Befürchtungen und das ärgste Miss- 
trauen in Bezug auf den Werth aller Eisenbahnpapiere hervor. 
Die Rinnahmen anderer grosser Trunk-Bahnen litten in gleicher 
Weise. Eine allgemeine Störung der vorher zwischen den Gesell- 
schaften bestandenen Beziehungen war dasunvermeidlicheResultat. 
Sie schienen alle pfadlos zu treiben ohne Karte und Kompass. 
In dem herrschenden Misstrauen und dem aufgehobenen Zusam- 
menhang gingen die verschiedenen Linien, namentlich die Trunk- 
Bahnen, jede auf ihre eigene Rechnung vor und bewarben sich 
in wildester Weise um Geschäfte mit sehr geringer Rücksichs auf 
‘ die Transportpreise und deren Resultat. Pools wurden oft auf-, 
gegeben, nachdem sie eben abgeschlossen waren, wie dies stets 
der Fall sein wird, wenn nicht genug Transporte da sind. \ 

Obwohl die West Shore und dıe „Nickel-Plate“ Bahnen dis 

Veranlassung des grossen Zusammenbruchs von. 1883 und 1884 
zu sein schienen, waren die wirklichen Ursachen doch lange vor- 
her im Entstehen begriffen gewesen durch den wunderbaren Er- 
folg gewisser Beispiele des „Verwässerns‘ (watering), unter wel- 
chen die Pacific Linien, die Newyork Central und die Lake Shore 
Bahn schlagende Beispiele sind. Die eigentliche Katastrophe 
fand statt, als diese Verwässerungen unternommen wurden. Auf- 
geregt durch solchen Erfolg, wurde das ganze Volk gierig nach 
ahnbauten in dem Glauben, dass zwei oder drei Dollar aus 
jedem angelegten Dollar mit Leichtigkeit gemacht werden könn- 
ten entweder durch den Erfolg der Unternehmung oder durch 
Wiederverkauf der Papiere. Von dieser Manie oder Täuschung 
wurde der Kapitalist ebenso beherrscht wie der Abenteurer. Die 
Gönner der West Shore Bahn, Leute von Kapital, gaben ihr Geld 
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in gutem Ernst unter der Vorstellung her, dass sie sich auf eine 
ehrenwerthe uad verdienstliche Unterneh mung einliessen. Die 
Gönner der „Nickel Plate“ bauten ihre Linie auf Spekulation und 
in der Absicht, sie zu verkaufen, indem si» Pa piere zum Nominal- 
werthe von 2—3D. für jelen baar eingezahlt»n Dollar emittirten. 
Ein nicht geringar Theil der von 1879 —1883 eröffneten 40 000 Miles 
Bahn war nach demselben Plan und mit derselben Absicht ent- 
standen Was auch immer ihr Schicksal, eine grosse Anzahl 
davon trat ia Konkurrenz für ein Geschäft, welches durch die 
bestehenden Bahnen bereits völlig genü gend bedient war. 


Das Lan ist jetzt 39 ziemlich auf dem niedrigsten Stand, 
was die Bahnaa betrifft, angakomm>»n. Gegen die Krankheit muss 
nun ein Mittel gefunden unl angewandt werden. Nichtkon- 
kurrirende Bahnen müssen die bestänlige und sichere Zunahme 


der Gesehäfte des Landes abwarten; die konkurrirenden müssen 


von den Parallelbahnen übernommen und als Nebenbahnen be- 
handelt oder in anderer Weise so nutzbringend als möglich 
verwendet werden. Dieser Prozess der Gesundung ist schon 
im Gange. la Amerika kann man nicht lange unthätig 
bleiben. Es ist nicht verträglich mit der Anlage und dem Cha- 
rakter des Volks, stets hülfesuchend zu verharren, sondern es 
hat die Gabe schnell handelnd sich aus den Verlegenheiten, 
welche es umgeben, herauszuarbeiten, gleichviel wie diese be- 
schaffen sind und durch lange Erfahrung ist es dazu gut ge- 


schult. Alles was jetzt nöthig ist zu einer kräftigen und aus- 
gedehnten Bewegung zum Besseren, ist irgend ein schlagendes 
Beispiel des Erfolges — eine befriedigende Lösung einer der 


schwierigsten herrschenden Fragen. Ein solches Beispiel dürfte 
durch die sch nelle Regelung der West Shore Verwirrung gegeben 
werden. Es scheint jetzt sehr wahrscheinlich, dass diese Bahn 
in die Hände der Newyork Centralbabn fallen und dadurch ausser 
Stand gesetzt wird, einer konkurrirenden Linie Unheil zu be- 
reiten. Wenn dies störende Element hinweggeräumt ist, kann die 
Centralbahn wohl die Hoffnung haben, wieder Dividenden zu 
zahlen, wenn auch nicht in dem Umfange wie früher, so doch 
in einem für die Aktionäre befriedigenden Masse. Die Lösung 
der West Shore Frage schliesst auch den Frieden zwischen der 
Central- und den Pensylvania - Gesellschaften in sich. Sobald 
diese beiden Gesellschaften auf friedlichem Fusse stehen, wird 
ein wirksamer und thatsächlicher Schritt zur Wiederherstellung 
der Tarifsätze gethan sein, welcher dem Kapital einen genügen- 
den und zufried enstellenden Nutzen zu verschaffen verspricht. 
Eine Vereinigung von West Shore und Üentralbahn wird bald 
Nachfolge finden in der Zusammenlegung anderer grosser, mit 
einander konkurrirenden und einander schädigenden Gesell- 
schaften. Die Schwachen werdan entwaff net werden und die 
Herren des Feldes bleibenden stärkeren Ge sellschaften werden 
sich nach und nach aus ihren Verlegenheiten und Schwierigkeiten 
herausarbeiten. 


Am meisten betheiligt bei der Verringerung der Einnahmen 
sind die grossen Trunk-Linien zwischen Chicago und der Ost- 
küste, was theilweise herrührt von dem bedeutenden Niedergang 
des Exports an Getreide und Lebensmitteln; ferner sind stark 
betroffen die Union und die Central-Pacificbahr, sowie die die 
Bergbaustaa ten durchziehenden Bahnen. Das Monopol, welches 
die Union Pacific früher hatte und ihre zeitweilige Blüthe be- 
gründete, ist jetzt vernichtet und damit sind ihre früheren Durch- 
schnitts-Transportpreise, welche fast doppelt so hoch waren als 
anderswo im Lande, verschwunden. Die Central-Pacificbahn hat 
ihr Monopol selbst zerstört durch eigenen Bau einer rivalisiren- 
den Bahn, in welcher jetzt ihr Hau ptinteresse Kkonzentrirt ist. 
Bergbau, besonders in Gold und Silber, ist selbst im günstigen 
Falle ein sehr unsicheres Geschäft und die zu dessen Versorgung 
gebauten Bahnen sind gleichen, erheblichen Schwankungen 
ausgesetzt. 


Wenn es den Trunk-Linien gelingt, ihr Geschäft wieder in die 
Höhe zu bringen, — was allerdings sehr langsam gehen wird — 
so wird man selbst bei einer Dividende, die viel niedriger ist 
als die früheren waren, zufriedengestellt sein. Denn es ist nicht 
zu vergessen, dass ein sehr bedeutender Umschwung auf der 
ganzen Erde insofern eingetreten ist, als überall Kapitalüberfluss 
vorherrscht. Wenigstens ist der Zinsfuss in Amerika bedeutend 
gesunken, so dass man jetzt eine Kapitalanlage zu 5 pCt. für 
ebenso erwünscht hält, als vor einigen Jahren solche zu 8 pCt. 


Es sollte als natürlich erscheinen, dass, als dio Fluth zu- 
rückging, die Aufwendung von 1200 Millionen D. für den Bau 
von 40 000 Miles neuer Bahnen binnen der fünf mit 1883 endenden 
Jahre, eine ausserordentlich grosse Geldknappheit folgen würde, 
ähnlich der, welche auf die grosse Bewegung in den 5 mit 1873 
endigenden Jahren folgte, während welchen letzteren Jahres volle 
27000 Miles neuer Bahnen erbaut wurden. Am Schlusse der 
letzteren 5jährigen Periode war das Land ganz nahe. am Ban- 
kerott, welcher die Banken und die grossen produzirenden und 
kommerziellen Interessen gleichmäs sig bedrohte. Die Einnahmen 
der Bahnen fielen von 526 Millionen Döllar in 1873 auf 520 in 1874; 
503 in 1875 ; 497 in 1876 und 472 in 1877. Erst 1878 stellten sich 
Zeichen einer Wendung zum Besseren ein, die Eisenbahnein- 


! 


nahmen erhöhten sich auf 490 Millionen Dollar, also um 18 Mil- 
lionen Dollar, der Bruttoertrag blieb aber immer noch um 36 
Millionen Dollar hinter dem von 1873 zurück. z 

In der Periode nach 1873 war das hervorragendste Gepräge 
der Zustände der Mangel an Kapital zur Ausführung der regel- 
Im Gegensatz hierzu ist seit 
1883 das auffallendste Zeichen der Zeit der Ueberfluss an Geld, 
an Kapital. Die 1873 endigende Eisenbahnbewegung veranlasste 
eine grosse Erschöpfung, deren Beseitigung die Volksarbeit von 
In der Periode nach 1883, nach einer noch- | 


OFFIZIELLE 


mässigen Geschäfte des Landes. 


Jahren erforderte. 


I. Eröffnangen. 

Am 1. Oktober d. J. wird die bisher für 
den Wagenladungsverkehr eingerichtete 
Haltestelle Chronstau auch für den Eil- 
und Stückgutverkelr eröffnet. Die Tarife 
berechnen sich nach dem Kilometerzeiger. 

Breslau, den 1. September 1885. (1861) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


II. Schliessung von Stationen. 


Nachdem zwischen den Bahnhöfen Al- 


tenessen und Essen (Rh.) eine direkte Schie- 
nenverbindung hergestellt ist, wird die 
Station Essen (K. M.) des diesseitigen Ver- 
waltungsbezirks mit dem 15. Oktober d. 
J. für den Personen-, Gepäck-, Leichen-, 
Fahrzeuge- und Viehverkehr geschlossen. 
Die Abfertigung dieses Verkehrs wird als- 
dann auf Bahnhof Essen (Rh.) erfolgen, 
der Bahnhof Essen (K. M.) aber nur noch 
zur Annahme bezw. Auslieferung von Eil- 
und Frachtgütern (Stückgut und Wagen- 
ladungen) dienen. Die in Folge dessen 
in den Personen-Fahrpreisen und Gepäck- 
Taxen für Station Essen (Rh.) gleichzeitig 
eintretenden wenigen Aenderungen bezw. 
Erhöhungen können bei unserm Tarif- 
büreau hierselbst in Erfahrung gebracht 
werden. 

Die übrigen Tarife für Essen (Rh.) bleiben 
einstweilen unverändert. 

Köln, den 31. August 1885. (1862) 
Königliche Eisenbahn-Direktion (rechtsrh.). 


III. Güterverkehr. 

Südwestdentsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. Mit dem 1. Oktober |. J. treten 
Tarifsätze für den direkten Güterverkehr 
zwischen Frankfurt a. M. und Frankfurt 
a. M.-Sachsenhausen, Stationen der König- 
lichen Eisenbahndirektion Frankfurt a. M,., 
der Hessischen Ludwigsbahn und bezw. 
der Main-Neckarbahn einerseits und der 
Station Märstetten der Schweizerischen 
Nordostbahn andererseits in Kraft. (1863) 

Karlsruhe, den 4. September 1885. 

Generaldirektion 

der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Für den Transport von Seeschlick von Wil- 
helmshaven nach Aurich, Burhafe, Dornum, 
Esens, Georgsheil, Hage, Loppersum, 
Marienhafe, Norden und Wittmund sowie 
von Weener nach Aschendorf, Emsdetten, 
Greven, Hiltrup, Kellerberg, Kluse-Dörpen, 
Lathen, Leschede, Lingen, Meppen, Mesum, 
Münster, Neermoor, Oldersum, Papenburg, 
Rheine und Salzbergen bei Aufgabe von 
mindestens 2 Wagenladungen & 10 000 kg 
an eine Frachtbrief-Adresse oder bei 
Frachtzahlung für mindestens 20000 kg 
gelangen am 15. d. Mts. ermässigte Aus- 
nahmesätze zur Einführung. 

Näheres ist auf den genannten Stationen 
zu erfahren. (1864B&W) 

Oldenburg, 1885 September 3. 

Grossherzogliche Eisenbahn-Direktion. 


Viehverkehr von Linz a. D., Passau und 
Wien nach Antwerpen ete. Am 1. Novem- 
ber dieses Jahres tritt der Spezialtarif für 
den Transport von Hornvieh als Fracht- 
gut in Wagenladungen zwischen den Sta- 
tionen Linz a. D., Passau und Wien ‘vom 
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Zeichen, auf wieviel festerem Grund das Land 


nach 1873. 


1.September 1877 ausser Wirksamkeit und 

wird durch einen neuen Tarif nicht 

ersetzt. (1865) 
Köln, den 19. September 1885. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 

Thüringisch - Sächsisch - Ungarischer 
Eisenbahn-Verband, Theil II und IV. Für 
den Verkehr mit den Stationen Gera, 
Leipzig, Eilenburger und Thüringischer 
Bahnhof, Plagwitz-Lindenau, Weida und 
Zeitz des Eisenbahn - Direktions - Bezirks 
Erfurt gelangen ermässigte bezw. neue, 
sowie auch erhöhte Taxen zur Einführung. 
Die ermässigten bezw. neuen Frachtsätze 
treten am 10. September, die erhöhten am 
20. Oktober d. J. in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilen die betheiligten Güter- 
Expeditionen. ; 

rfurt, den 5. September 1885. (1866) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Zu-dem Tarif für den direkten Güter- 
verkehr zwischen Stationen der Mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz Eisenbahn, der 
Lübeck-Hamburger Bahn einerseits und 
Stationen der Neubrandenburg-Friedländer 
Eisenbahn andererseits ist mit Gültigkeit 
vom 10.d.Mts. der Nachtrag IL, enthaltend 
Ausnahme-FrachtsätzefürZuckerrüben etc. 
erschienen. 

Schwerin, den 7. September 1885. (1867) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Die Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich-Franz 
Eisenbahn-Gesellschaft. 


Vom 1. Oktober cr. ab werden die Sta- 
tionen Radziwilow und Petrikau der 
Warschau-Wiener Eisenbahn, erstere in 
den Ausnahmetarif a) für Stückkohlen ete., 
letztere in den Ausnahmetarif b) für 
Kleinkohle des Anhangs zum Schlesisch- 
Polnischen Gütertarife vom 1. Januar cr. 
aufgenommen. Die Sätze vom Schnitt- 
punkte (Sosnowice) Schnitttafel B. be- 
tragen zu a). 30,58, zu b) 22,34 Kopeken 
pro 100 kg. 

Breslau, den 5. September 1885. (1868) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


In dem neuen vom 1. Oktober 1885 ab 
giltigen Deutsch-Polnischen Verbandstarif 
elten die ab Schnittpunkt östlich im 
erkehr mit der Warschau-Wien-Brom- 
berger Eisenbahn aufgeführten Ausnahme- 
Schnittsätze für Erze, Steine etc. auch für 
die Artikel Erde und Thon mit Ausnahme 
an Farbe, Erde und Thon und Japonischer 
rde. 

Bromberg, den 2. September 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. (1869 J) 


Im Süddeutschen Eisenbahnverbande sind 
mit Gültigkeit vom 5. September. c. für 
den Transport von frischem Obst in 
Ladungen von 10000 kg. pro Wagen und 
Frachtbrief folgende Ausnahmefrachtsätze 


von Pettäu, Station der K.K. priv. Süd- 


bahngesellschaft, zur Einführung gelangt: 
nach Stuttgart .. . . 4,17 44 pro 100 kg. 
en EEE RER 3,610 30% ee) 
München, den 3. September 1885. (1870) 
Generaldirektion d.K.B. Verkehrs-Anstalten 
Betriebs-Abtheilung. 


maligen Aufwendung von 1200 Millionen Dollar für neue Bahnen, 
ist an Kapital ein viel grösserer Ueberflluss als je vorher, 


ein 
jetzt steht, als 


Es darf augenommen werden, dass die Bruttoeinnahmen 
von 1885 nicht beleutend hinter denen 
und dass sie überhaupt den niedrigsten 
so dass für das Jahr 1886 eine entschiedene Zunahme gegen 1885 
und 1884 eintreten wird. H. 


Br 1884 zurückbleiben, 
unkt der Ebbe bilden, 


ANZEIGEN. 


Im Deutsch-Niederländischen Verbands- 
Güterverkehr tritt am 10. September 
d. Js. für die Beförderung von Borke 
(Gerberlohe) in Wagenladungen von 
10000 kg oder bei Frachtzahlung für dieses 
Gewicht von jedem Wagen im Verkehre 
zwischen Amersfoort, Station der Hollän - 
dischen Eisenbahn, nach der Station Elms- 
horn des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Altona ein Ausnahme-Frachtsatz von 


14 18 % für 100 kg in Kraft. 


Elberfeld, den 3. September 1885. (1871J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahn ver- 
band. Gütertarif, Theil I. Die Gültig- 
keitsdauer der in dem Artikeltarif No. 1 
des Theils I des Gütertarifs des Deutsch- 
Mittelrussischen Eisenbahnverbandes ent- 
haltenen, mit dem 12. September er. neuen 
Stils ablaufenden Tariftabellen No.3 bis 9, 


enthaltend Frachtsätze für den direkten . 
- Getreide- etc. Verkehr von den Stationen 


No. 3 der Rjaschsk-Morschansk Eisen- 
bahn, 

„ 4 „ Morschansk-Sysraner Eisen- 
bahn, 

» Orenburger Eisenbahn 

„» Tambow - Koslower 
bahn, 

„ Rjäsan-Koslower Eisenbahn, 

» Tambow - Saratower Eisen- 
bahn und > 

.».,9 „» Moskau-Rjäsaner Eisenbahn 
wird bis zum 31. August/12.” September 
1886 alten/neuen Stils verlängert. Ausge- 
nommen hiervon sind und treten vom 
13. September er. ab ausser Kraft die 
Frachtsätze mit folgenden in der Abthei- 
lung B ab Schnittpunkt 1 westlich des. 
vorbezeichneten Artikeltarifs aufgeführten 
Stationen: 

a) Altena, Barmen, Barmen (Mittel-), Bar- 
men (Ober-), Barmen - Rittershausen, 
Barmen (Unter-), Barmen (Unter-) Rh,, 
Bismark i. W., Bochum E. Brügge, 
Deutz E., Dortmund £., Düsseldoif E., 
Elberfeld (Mirke), Elberfeld (Otten- 
bruch), Elberfeld (Steinbeck), Essen E., 
Hagen, Hagen Rh., Iserlohn, Lennep, 
Mülheim a. Rh. E., Oberhausen E., 
Remscheid, Schalke E., Scherfede, 
Solingen, Witten E. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Elberfeld, 
Aachen, Aachen (Templerbend), Cob- 
lenz (Rhein- und Moselbahn), Orefeld, 
Dülken, Düren, Karthaus, Köln (Ge- 


isen- 


3 
a1 on 


b 


we 2 


reon, Pantaleon, Rheinstation, Thürm- 


chen), München-Gladbach, München- 
Gladbach am Bökel, München - Glad- 
bach am Speik, Neuss, Rheydt, Rheydt- 
Morr, Stolberg, Stolberg-Velau, Vier- 
sen B. M., Viersen Rh. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch), 

c) Bochum K. r., Deutz K. r., Dortmund 
K.M., Dortmund Rh., DüsseldorfK.M. 
und Rh, Duisburg, Essen K. M. und 

.Rh, Mülheim a.Ruein K. M. und Rh,, 
Oberhausen K. M. und Rh.,, Schalke 
K. r, Witten K. r. des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Kölm (rechts- 
rheiniseh), 


Ferner verlieren mit dem 20. Okto- 
bercer. neuen Stils die sämmtlichen 
in der Abtheilung B ab Schnittpunkt 1 
westlich des vorbezeichneten Artikeltarifs 
für die vorstehend unter a, b und c ge- 
nannten Stationen der Eisenbahn-Direk- 
 tionsbezirke Elberfeld, Köln (linksrhei- 
nisch) und Köln (rechtsrheinisch) enthal- 
tenen Frachtsätze auch im Verkehr mit 
den in den Tariftabellen No. 1 und 2 
(Moskau - Brester und Rjaschsk - Wjasma 
Eisenbahn) genannten Russischen Statio- 
nen ohne Ersatz ihre Gültigkeit. 

Dagegen werden vom 13. September cr. 
neuen Stils ab die Frachtsätze der Sta- 
tion Posen (Centralbahnhof) des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Breslau ab Schnitt- 
punkt 1 westlich für die Artikel 

„Getreide, Hülsenfrüchte, Oelsamen 
und Mühlenfabrikate exkl. Kleie“ 
auf 74 4 pro Wagen von 10000 kg 

(610 Pud) ermässigt. 
Bromberg, den 30. August 1885. (1872 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Italienischer Verband. Durch 
den von uns publizirten Dienstbefehl 
No. 7 vom 15. Juli 1885 ist die Reexpedi- 
tion von Gütern in Ala, Luino und Chiasso 
zu den Taxen des Deutsch-Italienischen 
Tarifs nördlich dieser Punkte zugelassen 
worden, um dem Publikum die Anwen- 
dung der etwa billigeren Frachtsätze der 
neuen Italienischen Lokaltarife vom 1. Juli 
1885 zu ermöglichen. 

Wir haben nun, um dem mit der Italie- 
nischen Sprache weniger vertrauten Theile 
des Handelsstandes entgegenzukommen, 
von den Personen-, Gepäck- etc. 
und Gütertarifen der Italieni- 
schen Gesellschaften des Mit- 
telländischen und des Adria- 
tischen Netzes eine Deutsche Ueber- 
setzung anfertigen lassen,? welche soeben 
bei RR. Schultz & Cie, Buchdruckerei hier- 
selbst, erschienen ist und bei dieser sowie 
unserer Drucksachenkontrolle für 5 4 
pro Exemplar bezogen werden kann. 

Der Tarif begreift den sämmtlichen Ver- 
kehr der vom Italienischen Staate ver- 
pachteten Eisenbahnen in sich, und ist 
die Uebersetzung durch einen Kilometer- 
zeiger für die Uebergänge bei Ventimiglia, 
Modane, Pino, Chiasso, Peri, Pontebba 
und Cormons nach und von sämmtlichen 
Stationen des Mittelländischen, Adriati- 
schen und Sizilianischen Netzes vervoll- 
ständigt. .- 

Strassburg, den 30. August 1885. (1873) 
Die geschäftsführende Verwaltung für die 
Gotthardabtheilung: 

.-  Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Der durch Nachtrag V zum nachbar- 
lichen Verband-Gütertarif mit der Marien- 
burg-Mlawkaer Bahn vom 25. März 1882 
eingeführte Ausnahmetarif für Kartoffel- 
mehl (Stärke, getrocknete und feuchte) 
ab Nowy-Dwor, Station der Weichselbahn 
nach Danzig und Neufahrwasser, wird vom 
15. September d. J. ab unter den gleichen 


Bedingungen auf den Artikel „Kartoffel- 


syrup“ ausgedehnt. 
Bromberg, den 30. August 1885. (1874J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Staatsbahn-Verkehr Breslau-Erfurt. Mit 
dem 10. September cr. treten in dem 
rubrizirten Verkehre neue Tarifsätze für 
die Stationen Zobten und Ströbel, sowie 
für die Haltestelle Rogan in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Expeditionen. (1875) 


Berlin - Thüringisch- Bayerischer &üter- 
verkehr. lim Verkehr zwischen Leipzig 
Th.undH.S.G.,Plagwitz-Lindenau Th., Zeitz 
Th., Gera Th. und Wolfsgefärth Th. einer- 
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seits und den Bayerischen Stationen 
Förtschendorf, Ludwigsstadt, Rothenkir- 
chen und Steinbach andererseits sind mit 
sofortiger Gültigkeit direkte Frachtsätze 
eingeführt, welche jedoch mit Eröffnung 
der Eisenbahnstrecke Eichicht-Probstzella 
durch andere Sätze ersetzt werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 3. September 1885. (1876) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Zum Güter-, beziehungsweise Vieh- etc, 
Tarif für den Verkehr zwischen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch) einer- und Stationen der 
Oldenburgischen Staatsbahn andererseits 
vom 1. April 1885 treten mit Gültigkeit 
vom 15. n.M. die ersten Nachträge in 
Kraft, enthaltend neben Ergänzungen und 
Berichtigungen etc. Bestimmungen wegen 
Schliessung der Station Horst des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln (rechtsrhei- 
nisch) und Aufnahme der Station Golz- 
warden der Oldenburgischen Staatsbahn 
in den Güterverkehr, sowie Entfernungen 
und Tarifsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Biersdorf, Dreisbach und Schutz- 
bach des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln ran und Apen der Ol- 
denburgischen Staatsbahn. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen, 
von welchen auch Exemplare der Nach- 
träge käuflich zu beziehen sind, zu er- 
fahren. 

Oldenburg, 1885 August 29. (1877B&W) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 16. September 1885 tritt der 


: Nachtrag II zum Bromberg-Sächsischen 


Verbands-Gütertarif in Kraft. 

Derselbe enthält: 

a) Aenderungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Betriebsreglement; 

b) Aenderungen der Vorbemerkungen 
zum Kilometerzeiger ; 

c) Entfernungen und Tarifsätze für die 
Stationen Golmkau, Heinrikau, Ku- 
kehnen, Lichtenfeld, Mehlsack, Per- 
wilten, Schoeneck, Tiefensee und 
Zinten des Bezirks Bromberg und 
Hermsdorf-Rehefeld, Holzhau, Leipzig 
Ereke und Dresd. Bahnhof), Moldau, 

lagwitz-Lindenau, Roederau, Weida, 
Wolfsgefährth und Zittau der Sächsi- 
schen Staatsbahnen; 

d) Aenderungen und Ergänzungen der 
Ausnahmetarife für Getreide und Holz; 

e) Ausnahmetarif für Langeisentrans- 
porte; 

f) Berichtigungen zum Nachtrage I und 
bereits früher publizirte Tarifverän- 
derungen. 

Exemplare des Nachtrages II sind bei 
den Billetexpeditionen der Verbands- 
stationen käuflich zu beziehen. 

Bromberg, den 31. August 1885. (1878J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
. als geschäftsführende Verwaltung. 


Grossh. Badische/Staatseisenbahnen. Mit 
sofortiger Wirkung tritt im Badisch- 
Württembergischen Güterverkehr für den 
Ausnahmetarif No, 1 (Holz) eine ander- 
weitige, der dermaligen Fassung der Po- 
sition „Holz, Europäisches“ des Spezial- 
tarifs 11 im Theil l des Deutschen Eisen- 
bahngütertarifs angepasste Nomenklatur 
in Kraft, über welche unsere Verband- 
stationen Auskunft ertheilen. (1879) 

Karlsruhe, den 4. September 1885. 

Generaldirektion. 


- Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Wirkung : vom 10. September 1885 wird 
bei Kohlentransporten im Badisch - Pfäl- 
zischen Verkehr ein die Tragkraftziffer 
des verwendeten Wagens übersteigendes 


Mehrgewicht bis zu 21% pCt. taxfrei be- 
lassen. (1880) 
Karlsruhe, den 4. September 1885. 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Vom 15.d.M. ab wird die Station Haine- 
walde der Königlich Sächsischen Staats- 
bahnen in den vom 15. November 1884 gül- 
tigen direkten Oberchlesischen Steinkohlen- 
etc. Ausnahmetarif nach Sachsen einbe- 
zogen und zwar kommen die um 0,01 44 
pro 100 kg gekürzten Sätze der Station 
Grossschönau zur Berechnung. 

Breslau, den 4. September 1885. ' (1881) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 15. September 1885 tritt zum 
Südostpreussischen Verband = Gütertarif 
vom 1. April 1881 der Nachtrag VIL in 
Kraft; derselbe enthält: 

a) ermässigte Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Königsberg und Pillau, 

b) Aufnahme der Stationen der Strecke 
Allenstein - Kobbelbude des Bezirks 
Bromberg in den Verkehr mit Pillau, 

c) früher bereits publizirte Tarifverände- 
rungen. 

Exemplare dieses Nachtrags können 
durch die Billetexpeditionen der Verband- 
stationen bezogen werden. (1882J) 

Bromberg, den 5. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn. Elbe- 
umschlagsverkehr. Die im Nachtrage I 
zu den Elbeumschlagstarifen Oesterreich- 
Laube, resp. Tetschen/Bodenbach - Lan- 
dung;platz und Oesterreich-Dresden-Elb- 
kai vom 1. April 1885 auf Seite 59 resp. 
49 enthaltenen Frachtsätze für Rohzucker 
und Pilezucker etc. für Station Radwanitz 
der K. F.-N.-B. erhöhen sich durchwegs 
um je (3) drei Pfennige pro 100 kg. 

Wien, am 4. September 1885. (1883) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Pflau- 
men, gedörrte, Pflaumenmus (Powidl, Le- 
quar) und Obst, getrocknet, treten 14 Tage 
nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter 
Berücksichtigung der in demselben ent- 
haltenen speziellen Bedingungen folgende 


Frachtsätze pro 100 kg im Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 
Nach Laube, resp. bei Aufgabe von 
Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
und Wagen 


und 
Aussig-Landungsplatz 
0 


von 
Wien, Floridsdorf, 
Stadlau, Jedlesee, 
Korneuburg, Nuss- 
dorf, Klosterneuburg- 
Weidling 
Nach Dresden-Elbkai 
von Wien, Floridsdorf 
Stadlau, Jedlesee, Kor- 
neuburg, Nussdorf, 
Klosterneuburg- 
Weidling Ab, 2,57 resp. 2,23 
Die Frachtsatze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
zehn Pfennige Schleppbahngebühr pro 


100 kg. 
Wien, am 4. September 1885. (1884) 
K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags - Verkehr. Für Ge- 
treide etc. (Ausnahmetarif No, 9) treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im 


„Centralblatt für Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ 


Al 2,11 resp. 1,77 


unter Berücksichtigung der in demselben 
enthaltenen speziellen Bedingungen fol- 
gende Frachtsätze pro 100 kg im Re- 
klamationswege bis auf weiteres, längstens 
bis Ende laufenden Jahres in Kraft: 


Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10000 kg _ 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Palota und Waitzen 2,— A 
Nach Dresden-Elbkai 
von 
Palota und Waitzen 2,35 Ab 


Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive 5 4 Schleppbahngebühr pro 


100 kg. 
Wien, am 3. August 1885. (1885) 


K. &. priv. Oesterr. Nordwestbahn. Elke- 
umschlagsverkehr. Mit 15. September cr. 
tritt der Nachtrag I zum Elbeumschlags- 
tarife „Oesterreich-Aussig-Landungsplatz“ 
(Theil ]I Heft B) vom 15. Mai 1885 in 
Kraft. ZA 

Derselbe enthält Tabellen für die je- 
weilige Kürzung der Frachtsätze bei Kurs- 
schwankungen von 100 fi: Oe W. = 
166 44 bis 100 fl. Oe. W. = 160 M, ferner 
Ergänzungen und Abänderungen der 
Klassenguttarife und Ausnabmetarife so- 
wie Druckfehlerberichtigungen zum Haupt- 
tarife. 

Exemplare dieses Nachtrages liegen bei 
den betheiligten Stationen zur Einsicht, 
sowie bei den betheiligten Verwaltungen 
zum Bezuge bereit. 

Wien, am 31. August 1885. 


(1886) 
Die Generaldirektion. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags - Verkehr. Für 
a) Tabak, roh, Tabakblätter und Tabak- 
schrot und b) Rolltabak treten 14 Tage nach 
erfolgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 
bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 

Von Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 5000 kg — 10000 kg 


bach-Landungsplatz pro Fracht- 
und brief und 
Aussig-Landungsplatz Wagen 


nach Landskron 
und vice versa.. 2) — AM 1724 
b)1L89 Er I2 
Von Dresden-Elbkai 
nach Landskron 
und vice versa.. a) — 2.185, 
b) 243 „ 218 „ 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
un zehn fennige Schleppbahngebühr pro 
0 kg. 


Wien, am 4. September 1885. (1887) 


Mit 15. September I. J. tritt ein Nach- 
trag I zu dem seit 1. Januar d. J. be- 
stehenden Oesterreichisch - Ungarischen 
Verbandtarife, Theil III Heft 1, für Ge- 
treide etc, in Wirksamkeit. Dieser Nach- 
trag enthält ermässigte Frachtsätze für 
den Verkehr zwischen Ungarischen Sta- 
tionen der priv. Oesterr.- Ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft und Nussdorf. 


IN 8A 


Ferner tritt mit 20. September |. J. ein 
Nachtrag VI zum Theil I der allgemeinen 
Tarifbestimmungen der Oesterr. - Ungar. 
Eisenbahnen in Wirksamkeit, welcher Ab- 
änderung bezw. Ergänzung der Bestim- 
mungen, Gebühr für das Bestreuen der 
Waggonböcke bei Aufgabe und Verladung 
von Hornvieh in Ungarischen Stationen 
und Abänderung der Waarenklassifikation 
enthält. (1888RM) 

Exemplare sind bei den betreffenden 
Bahnverwaltungen und namentlich auch 
bei der Verkehrsdirektion der priv. Oester.- 
Ungar. Staats - Eisenbahngesesellschaft in 
Wien, I. Peswalozzigasse 8, zu beziehen, 


Mit 1. Oktober 1885 tritt der Nachtrag Ill 
zum Tarife für den Kohlenverkehr nach 
der 0Oesterr. Nordwestbahn ete. vom 
1. September 1883 in Kraft, von welchem 
Nachtrage Exemplare durch die bethei- 
ligten Verwaltungen zu bekommen sind. 

Teplitz, im September 1885. (1889) 

Die Direktion 


der K.K. priv. Aussig-Teplitzer Risenbahn- | 


gesellschaft. 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 


A. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Vom 
1. Oktober 1. J. ab kommen direkte Fahr- 
billets L und II. Klasse, gültig für alle 
Züge zwischen Moskau einerseits, Karls- 
bad, Franzensbad, Marienbad sowie Eger 
andererseits via Granica-Olmütz-Prag in 
beiden Richtungen zur Einführung. 


Wien, den 1. September 1885. (1890) 


V. Submissionen. 


Dänische Staatsbahnen in Jütland und 
Fühnen. Die Lieferung von 
100 Stück Güterwagenund 
7 n Bagagewagen 
soll im Submissionswege vergeben werden. 

Die massgebenden Bedingungen werden 
den Herren Fabrikanten auf Verlangen 
kostenfrei zugestellt. 

Schriftliche Offerten — mit aus- 
drücklicher Anerkennung der 
Bedingungen — sind versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
bis zum Dienstag, den 29 Sep- 
tember 1885, um 12 Uhr Mittags, 
an das unterzeichnete Direktorat einzu- 
reichen. 

Man verpflichtet sich nicht, das nie- 
drigste oder irgend eines der Angebote zu 
acceptiren. 

Aarhus, den 3. September 1885. (1891) 
Das Direktorat der Dänischen Staats- 

bahnen in Jütland und Fühnen, 
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VI. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im Bereiche des unterzeichneten 
Eisenbahn - Betriebsamts angesammelten 
alten Schienen und Metallabgänge im Ge- 
sammtgewichte von 200000 kg sollen im 
Wege der öffentlichen Ausschreibung ver- 
kauft werden. : 

Die Angebotsgrundlagen sind in den 
Stationsbüreaus der Bahnhöfe Falkenburg, 
Tempelburg, Lubow, Neustettin und Zoll- 
brück, auf welchen die Materialien lagern, 
sowie in dem Büreau des Dt. Submissions- 
Anzeigers in Berlin, Ritterstrasse 47, und 
der Submissions-Zeitung Cyclop daselbst, 
Friedrichstrasse No. 1, ausgelegt. Die- 
selben werden auf Verlangen an den 
Büreauvorsteher Eisenbahnsekretär Goertz 
hierselbst gegen Einsendung von 50% 
Abschreibegebühren und zwar die Kauf- 
bedingungen und. die Nachweisung der 
zum Verkauf gestellten Materialien in je - 
2 Exemplaren jedem Kauflustigen zuge- 
sandt. 

Angebotstermin am Freitag den 
25. September 1885, Vormittag 

11 Uhr. 
Stolp, den 1. September 1885. (1892 J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Gesellschaft für den Betrieb der Nieder- 


- Jändischen Staatseisenbahnen. Submission 


auf alte Materialien. Obengenannte Ge- 
sellschaft beabsichtigt die in Zwolle 
und in Tilburg vorräthigen alten Mate- 
rialien im Submissionswege in vierzehn 
Loosen zu vergeben. x 

Die Verkaufsbedingungen sind auf porto- 
freie Anfrage unentgeltlich zu beziehen 
vom Centralbüreau obengenannter Gesell- 
schaft, Abtheilung Magazinverwaltung 
Morcelselaan in Utrecht, oder von dem 
Magazinverwalter in Zwolle und in 
TA.:barg: 

Die Materialien liegen in Zwolle und 
in Tilburg zur Besichtigung vom 7. bis 
28. September d. J. (ausgenommen des 
Sonntags) von 10 Uhr Morgens bis 3 Uhr 
Nachmittags. 

Offerten auf Stempelpapier sind bis zum 
28. September d. J. portofrei an das 
Centralbüreau in Utrecht einzureichen. 

Die Submittenten sind bis zum 12. Ok- 
tober d. J. an ihre Offerten gebunden. 

Utrecht, den 5. September 1885. 

Der Generaldirektor. (1893 D & Co.) 


Tinten. 
Geg. Einsendung v. 30 4 Marken vers. 


franco 6 Prob. versch. Qual. = 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Die | 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


.. BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


öpezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete. 


zu äusserst billigen Conditionen. 


EN . FAR) den 


Beilage zu No. %0, 


Berlin, am 9. September 1885. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte 
auf den Italienischen Eisenbahnen. 


Allgemeine Tarife. 
Bezeichnung und Klassifikation der Hüter. 


Kapitel IX. 
Allgemeine Bestimmungen für die Beförderung von Gütern, 
Fahrzeugen, Leichen und Thieren. 


Art. 9, NE zurBeförderung. Zur Er- 
langung der Beförderung von Gütern und anderen Gegenständen 
(mit Ausnahme von Gepäck und Hunden in Begleitung von 
Reisenden) (46) bedarf es eines schriftlichen Anmeldescheines 
oder eines Eilfrachtbriefes für Eilgut und eines Frachtbriefes für 
Frachtgut oder beschleunigt befördertes Frachtgut; dieselben 
müssen mit den von der Verwaltung festgestellten Formularen 
vollkommen übereinstimmen *). ; 

Der Anmeldeschein muss in einem Exemplar übergeben 
werden, wenn es sich um Beförderung im Lokalverkehr handelt, 
dagegen in so vielen Exemplaren, als Verwaltungen beim Trans- 
port betheiligt sind, wenn es sich um den Verbandsverkehr 
handelt. 

Bei der Beförderung von baarem Gelde und anderen in 
‚ dem bezüglichen allgemeinen Tarif erwähnten Gegenständen muss 
“ ein Exemplar mehr übergeben werden, welches bei der Versand- 
station verbleibt. 

Der Anmeldeschein muss folgende Angaben enthalten: 

a) Namen der Versand- und der Empfangsstation. 

h Sofern der Bestimmungsort mit der Versandstation nicht 
in Verbindung steht oder überhaupt nicht an der Eisenbahn liegt, 
so muss der Versender Mittel und Wege angeben, wie die Weiter- 
beförderung erfolgen soll. Dasselbe ist der Fall, wenn die Güter 
nach einer für den Güterverkehr nicht eröffneten Station oder 
Haltestelle bestimmt sind, oder wenn eine als Frachtgut expe- 
dirte Sendung nach einer nur für den Eilgutverkehr eröffneten 
Station bestimmt ist. 

- _b) Vornamen, Zunamen und Adresse des Versenders und 
des Empfängers; 

c) Bezeichnung der Sendung, d. h.: 


beiGütern: Verpackungsart, Inhalt und Gewicht; die 
Anzahl der Frachtstücke, Zeichen und Zahl, mit denen sie ver- 
sehen sind und eventuell ihre Ausdehnung und Umfang. 


. bei baarem Gelde und anderen Gegen- 
ständen, welcheunter den Tarif für baares Geld 
und Pretiosen fallen: die Deklaration auf allen Begleit- 
papieren des betreffenden Wertbgegenstandes ausser den sonst 
für Güter erforderten Angaben; 


; beiFahrzeugen: Anzahl und Bezeichnung nach dem 
in Art. 72 enthaltenen Namenverzeichniss; 


bei Leichen: die in der Tabelle des Art. 78 enthaltenen 
Angaben; 


*) Jede der drei Verwaltungen gibt Frachtbriefformulare von 
besonderer Farbe aus. > 
Die Frachtbriefformulare enthalten: 
I. auf der Vorderseite: 1 
A. auf dem linken grösseren Theile im wesentlichen den 
Vordruck für diejenigen Angaben, welche auch das For- 
mular des Deutschen Betriebsreglements enthält, sowie 
kurze Anweisungen für die Ausfüllung; 
B. auf dem rechten Theile 
oben: den Vordruck für Auslieferungsscheine (Art.110), 
unten: den Vordruck für Empfangsscheine (Art. 94); 
I. auf der Rückseite: - 
auf dem dem Vordruck für die Auslieferungsscheine ent- 
‚sprechenden Theile der Vorderseite: den Vordruck für 
die Spezifikation der Spesennachnahme, sowie allgemeine 
Bemerkungen über die Anbringung von Frachtreklama- 
tionen u. dergl.; 
auf dem dem Vordruck für die Empfangsscheine ent- 
sprechenden Theile der Vorderseite die gleichen Bemer- 
kungen; 
auf dem übrigen Theile: der Vordruck für die Spezi- 
fikation der Spesennachnahme und Vorschüsse, für die 
bei Beförderung unverpackter oder mangelhaft verpackter 
Güter auszustellenden Reverse (Art. 95), für die Bezeich- 
nung der zum Transporte verwendeten Wagen und für 
die Üebergangsstempel. 7 


‚bei Vieh: Anzahl der Häupter, die Art und die Klasse, 
welcher sie nach dem aufgestellten Verzeichniss (79) angehören; 
d) ob die Beförderung mit Frankofracht oder in Ueber- 
weisung erfolgen soll — vorbehaltlich der festgesetzten Aus- 
nahmen (5); 

e) die Bezeichnung „Bahnhof-restante“, wenn das Gut nicht 
nach der Wohnung geschafft werden soll — wo eine solche Ein- 
richtung besteht (120); 

der Antrag auf Anwendung der Spezialtarife; 

g) Angabe des Werthes zum Zwecke der Versicherung; 

h) spezielle Angabe der Zoll-, Polizei- oder anderen Papiere, 
welche mit der Sendung gehen sollen; 

i) Nachnahmen der gemäss Art. 121 spezifizirten Spesen und 
Vorschüsse; 

k) den Versandort, den Tag der Aufgabe und die Firma des 
Versenders oder seines Vertreters. 

Bei entzündbaren oder explosiblen Gütern bedarf es auch 
der Angabe, ob sie sich in innerer Uebereinstimmung mit den 
geltenden Vorschriften (102) befinden. 

Alle diese Angaben müssen auf dem als Aufgabebescheini- 
gung bezeichneten Abschnitt des Frachtbriefes wiederholt sein. 

Es steht dem Versender frei, den Transportweg für die 
Sendung anzugeben; mangels einer solchen Angabe hat die Ver- 
waltung denjenigen Weg zu wählen, welcher sich hinsichtlich des 
Preises als der günstigste für den Versender stellt. 


Art. 9 Besondere Vorschriften für die 
Frachtbriefe. Die-Güter müssen nach dem Inhalt genau 
bezeichnet sein, unter völligem Ausschluss von allgemeinen Be- 
zeichnungen. 

Der Versender muss für jede Sendung von Vieh, Fahr- 
zeugen, Leichenbahren und Todtenasche, baarem Geld und 
Pretiosen, entzündbaren, gefährlichen, explosiblen und andern 
Gütern, welche eine Zusammenladung mit andern Gütern nicht 
zulassen, welche leichtem Verderben ausgesetzt oder einer steuer- 
amtlichen Behandlung unterworfen sind, besondere Frachtbriefe 
ausstellen. 

Jeder Frachtbrief darf sich nur auf einen Wagen (ausge- 
nommen, wenn ein unzerlegbares Gut auf 2 oder mehrere Kuppel- 
wagen verladen ist), einen Versender und einen Empfänger 
beziehen. 

Der Versender haftet für die Richtigkeit der Angaben des 
Frachtbriefes und trägt alle aus irrigen, ungenauen oder unver- 
ständlichen Erklärungen oder Angaben etwa entstehenden Folgen. 

Die Frachtbriefe müssen — eventuell unter Beifügung der 
in der erforderlichen Zahl ausgestellten Zollpapiere und der an- 
dern im Art.92 unter h gedachten polizeilichen, sanitären u.8.w. 
Urkunden — der Station in den für die verschiedenen Transport- 
arten festgesetzten Fristen übergeben werden. 

Alle Klauseln, Bedingungen und Bestimmungen, welche die, 
Verantwortlichkeit der Verwaltung über die in den Tarifen oder: 
den Transportbedingungen festgesetzten Grenzen erhöhen, sind 
vollkommen nichtig und wirkungslos. Frachtbriefe mit Korrek- 
turen oder Rasuren werden nur zugelassen, wenn sie mit der 
Firma des Versenders bestätigt sind. 


Art. 9%. Empfangsschein. Abschluss des 
Frachtvertrages. Sobald die Auflieferung des Gutes be- 
endet ist, übergibt die Versandstation dem Versender den Em- 
pfangsschein, welchen sie vom Frachtbrief abtrennt, indem sie 
gleichzeitig den eigenen Stempel aufdrückt. 

Ein solcher Empfangsschein muss ausschliesslich von dem 
ausstellenden Beamten geschrieben sein; andernfalls haftet die 
Verwaltung nicht für die Folgen. 

Der Frachtvertrag gilt mit der Aushändigung des Empfangs- 
scheines als abgeschlossen. 

Art.9. Annahme der Güter. Güter, welche nach 
Handelsgebrauch in Gefässen oder in anderer Verpackung beför- 
dert zu werden pflegen, oder solche, für welche die Verpackung 
von der Verwaltung in den Tarifen vorgeschrieben ist, müssen in 
solcher Beschaffenheit aufgeliefert werden, dass sie die Aufladung, 
Beförderung und Entladung ohne Gefahr von Verlust oder Be- 
schädigung gestatten. 


Die Verwaltung ist berechtigt, die Beförderung von Gütern 
zu verweigern, welche nicht ordnungsmässig oder garnicht ver- 
packt sind, ungeachtet die Eisenbahnbeamten eine Verpackung 
für erforderlich erachten, ausser wenn der Versender durch Aus- 
stellung eines — dem auf dem Frachtbrief vorhandenen Muster 
EUR Senden — Reverses die Verwaltung von der Haftung 

efreit. 


Flüssigkeiten, welche aus den Gefässen auslaufen, und 
Güter, welche aus irgend einem andern Grunde die andern Güter 
beschädigen können, werden auch mit einem Reverse nicht an- 
genommen. { 

Güter, welche lose zur Auflieferung gelangen, wie Thon- 
erde, Asphalt, Kalk, Kohlen, Dünger, Abfälle, Hörner und Klauen, 
Kies, Nussschalen, Mist, Sand, Erde und andere, welche sich mit 
andern vermischen können, werden nur in Wagenladungen an- 
genommen. 2 AR 

Sendungen und Ergänzungen von Gütern der vorerwähnten 
Art, welche nicht einen Wagen füllen, müssen in Säcken, Kisten, 
Fässern oder anderen Gefässen verpackt sein; andernfalls tari- 
firen sie nach Art. 67. 

Für gefährliche Güter sind die besonders erlassenen Vor- 
schriften (102) zu beobachten. 

In der Regel müssen die Frachtstücke — sowohl bei Be- 
förderung in Eilfracht als in gewöhnlicher Fracht — (mit Aus- 
nahme der Wagenladungsgüter) ausser den auf dem Frachtbriefe 
angegebenen Zeichen und Nummern die klare und genaue Be- 
zeichnung des Empfängers und der Bestimmungsstation enthalten. 

Die Beförderung der Sendungen erfolgt in der Regel nach 
der Reihenfolge ihrer Annahme, sofern nicht etwa wegen ihrer 
Natur, ihrer Bestimmung oder aus einem andern Grunde eine 
Abweichung von der Ordnung nothwendig wird oder infolge von 
Zufall oder höherer Gewalt eine Hinderung eintritt. 

Art. 6. Vor derBeförderung zurückgezogene 
Sendungen. Wenn .der Versender eine bereits aufgegebene 
Sendung vor dem Beginn des Transportes zurückzieht, so ist er 
zur Rückgabe des Empfangsscheines, zur Zahlung von 0,25 L,, 
des Lagergeldes nach 12stündiger Lagerung und eventuell auch 
der nachgenommenen Spesen, der Wiege- und Krahngebühren, 
sowie zur Zahlung der im Art. 105 festgesetzten Zuschlagsgebühr 
verpflichtet. ’ 

Ausserdem verfallen zu Gunsten der Verwaltung die für 
die Wagenbestellung hinterlegten Gebühren, vorbehaltlich einer 
etwaigen Erstattung an den Versender. 

Für Sendungen in Frankofracht gewährt die Verwaltung 
dem Versender die andern Gebühren zurück, welche nach Mass- 
gabe dieses Artikels die Sendungen nicht betreffen. 

Art. 97. Sperrige Güter. Als sperrig gelten: 

a) Güter, welche nicht zusammengedrückt werden können, 
sobald ihr Gewicht weniger beträgt als 150 kg pro Kubikmeter; 

b) Güter, welche zusammengedrückt werden können, sobald 
ihr Gewicht weriger beträgt als 200 kg pro Kubikmeter. 

Diese Güter kommen zur Berechnung mit einem Aufschlag 
von 50 pCt. auf die Preise der bezüglichen Eil- oder Frachtgut- 
tarife, ausgenommen, wenn auf dem Frachtbrief der Umfang und 
die für die Abmessung zu Grunde gelegten Masse angegeben 
sind; in letzterem Falle wird, nach vorheriger Prüfung der ge- 
machten Angaben, der Preis nach dem auf 150 bezw. 200 kg pro 
Kubikmeter umgerechneten Gewicht erhoben, sofern diese Be- 
rechnungsart für den Versender günstiger ist. 

Im allgemeinen sind dem Aufschlag von 50 pCt. unter- 
worfen die Eil- oder Frachtgutsendungen von Gütern, welche in 
dem Namenverzeichniss mit v bezeichnet «ind, sofern ihr Gewicht 
weniger als 150 kg pro Kubikmeter beträgt, und welche mit einem 
Doppel-w bezeichnet sind, sofern ihr Gewicht weniger als 200 kg 
pro Kubikmeter beträgt; wenn jedoch der Versender auf dem 
Frachtbrief die Grund lagen der Vermessung angibt, so wird der 
Preis berechnet in der für ihn günstigeren Weise entweder nach 
der Bestimmung des vorigen Absatzes oder nach dem wirklichen 
OBER wenn dieses mehr als 150 bezw. 200kg pro Kubikmeter 

eträgt. 
r Die nach Massgabe dieses Artikels zu erhebende Gebühr 
für sperrige Güter, welche einen Wagen nicht vollständig aus- 
füllen, darf nicht höher sein als diejenige, welche nach Art. 56 
und 67 zu erheben wäre, wenn die Güter selbst eine volle Wagen- 
ladung ausmachten. 

Die vorhergehenden Bestimmungen finden keine Anwen- 
dung auf leere, als Frachtgut beförderte Gefässe, welche nach 
Art. 68 zu berechnen sind oder auf leere, wenn 
beförderte Körbe für Kokons. 

Die Verwaltung kann in dem Namenverzeichniss auch noch 
andere Güter auszeichnen, sofern dies behufs richtiger Anwen- 
dung der Tarife nöthig sein sollte. 

„Art 98 Güter, welche besondere Sorgfalt 
während der Beförderung erfordern. Für Güter, 
welche besondere Sorgfalt während der Beförderung erfordern, 
wie z. B. entzündbare oder explosible, Mineralsäuren, Flüssig- 
keiten in unverpackten Glasgefässen u. s. w, kann die Verwal- 
tung mit Zustimmung der Aufsichtsbehörde die Gebühren um 
50 pÜt. erhöhen, sofern nicht etwa in den einzelnen Tarifen schon 
anderweite Bestimmungen getroffen sind. 

Die Verwaltung gibt dem Publikum. durch Anzeigen be- 
ana auf welche Güter eine derartige Vorschrift Anwendung 
ndet. 

Art. 9. In Spezialwagen beförderte Güter 
und Fahrzeuge. Güter, Möbel, Gemälde, Bildwerke, Kunst- 


auch als Eilgut 


gegenstände u. 8. w, sowie Fahrzeuge, welche auf schriftliches, 


im Frachtbriefe ausgedrücktes Verlangen des Versenders in passen- 


den bedeckten Wagen von besonderer Bauart befördert werden, 
unterliegen einem Zuschlag von 10 pCt. auf die bezüglichen 
Tarifsätze. 

Falls solche Spezialwagen auf der Versandstation nicht vor- 
handen sind und von einer andern Station herbeigeschafft wer- 
den müssen, so erhebt die Verwaltung für diesen Leertransport 
einen Preis von 0,113 L. pro Wagen und Kilometer, höchstens 
aber von 11,30 L. pro Wagen bei Eilgut, und von 0,102 L. pro 
Wagen und Kilometer, höchstens von 10,20 L. bei Frachtgut. 

Die Gebühr für den Leertransport des Wagens ist im vor- 
aus zu zahlen und ‚verfällt zu Gunsten der Verwaltung, wenn 
der Spezialwagen durch Schuld des Versenders nicht verwen- 
det wird. 

Art. 100. 
liichem Gewicht oder-Umfang. Die Beförderung von 
unzerlegbaren Frachtstücken mit einem Gewicht von 5—10 000 kg 
erfolgt nur als Frachtgut und. unter der Bedingung, dass, die 
Ladung gleichmässig auf die Räder des Wagens vertheilt werden 
kann und dass der Versender für Stricke, Ketten und alles sonst 
zur Befestigung der Frachtstücke auf den Wagen Erforder- 
liche sorgt. : 

Die vorgedachten Güter, für welche in dem Namenver- 
zeichniss die anzuwendende Klasse oder der Tarif nicht ange- 
geben ‘ist, werden nach den für die bezüglichen Güter festge- 
setzten Gebühren mit einem Zuschlag von 20 pCt. zur Berech- 
nung gezogen. : 

Sofern besondere Betriebseinrichtungen erforderlich werden, 
kann die Verwaltung die im Art. 70 festgesetzten Lieferungs- 
fristen um 5 Tage verlängern. 

- Unzerlegbare Frachtstücke mit einem Gewicht von mehr 
als 10000 kg und solche, deren Umfang über die Länge von 
3 Wagen hinausgeht, können nur nach vorgängigem Benehmen ° 
mit der Verwaltung befördert werden. Letzterer steht es frei, 
die Beförderung zurückzuweisen, sofern dieselbe mit der Sicher- 


‚heit deg Betriebes unvereinbar ist. 


Auf Stationen, wo die zur Auf- resp. Entladung unzerleg- 
barer, mehr als 3000 kg schwerer Frachtstücke erforderlichen 
Vorrichtungen nicht vorhanden sind, kann die Verwaltung ver- 
langen, dass die bezüglichen Manipulationen seitens der Ver- 
sender resp. Empfänger auf deren Kosten erfolgen. 


Art. 101. Waarenmuster. Hinsichtlich der Haftpflicht 
auf dem Transporte werden Waarenmuster nicht als solche be- 
trachtet, sondern lediglich als gewöhnliche Güter, sofern“ sie 
richt — ausser der Angabe ihrer Beschaffenheiten — ausdrück- 
lich alg Waarenmuster bezeichnet sind, ihr Werth angegeben und 
die Gebühr für baares Geld und Pretiosen (55) zuzüglich der Ge- 


bühr nach den Sätzen für Kil- oder Frachtgut — je nach der 


verlangten Beförderungsart — bezahlt wird. 


Art. 102. Gefährliche Güter. Entzündbare, explo- 
sible oder gefährliche Güter und ebenso alle andern, wenn auch 
in dem Güterverzeichniss nicht aufgeführten, welche leicht Feuer‘ 
fangen oder mittheilen, werden zur Beförderung nur angenommen, 
wenn der Versender sich allen besonderen Vorschriften und 
Sicherungsmassregeln unterwirft, welche nöthigenfalls in den 
bezüglichen Tarifen und Transportbedingungen- festgestellt sind. 

Versender, welche gefährliche oder schädliche Gegenstände 
nicht als solche deklarirt oder die bestehenden Verpackungsvor- 
schriften nicht beobachtet haben, sind — abgesehen von der Be- 
zahlung der bezüglichen Zuschlagsgebühr (105) — für alle Unzu- 
träglichkeiten verantwortlich, welche aus der unverschuldeten 
N der Verwaltung in dieser Beziehung entstehen 

Önnen. 


7 Art.103. Beförderung auf Gefahr des Versen- 
ers. 
werden, leicht verderbliche, zerbrechliche Güter und alle, welche 
als solche in dem Namenverzeichniss (62) bezeichnet sind, wie 
auch Vieh und andere Thiere werden auf Gefahr des Versenders 
befördert (130). 

: Die Verwaltung haftet jedoch für den Schaden, welcher 
nachweislich durch ihre Schuld verursacht ist. 


Art. 104 Versicherung des Werthes der Güter 
gegen Verlust und Beschädigung. Das Gut kann 
gegen gänzlichen und theilweisen Verlust und gegen Beschädi- 
gung durch Zahlung einer Gebühr nach dem angegebenen Werthe 
— ausser der Gebühr für die Beförderung nach Massgabe des 
Gewichtes und der Entfernung — versichert werden. = 

Diese Gebühr beträgt 0,0017 L. für jeden Kilometer und‘ 
für jede auch nur angefangenen 500 L., mindestens aber 0,70 L. 
für Jede Versicherung. 

‚ Die Verwaltung kann behufs Sicherung der Unverletzlichkeit 
der Güter besondere Bestimmungen und Sicherheitsmassregeln 
binsichtlich der Verpackung treffen. ze 

Eine Versicherung ist nicht zulässig bei der Beförderung 
von leicht verderblichen und gefährlichen Gütern, bei den mit 
einem Reverse begleiteten sowie bei allen andern Gütern, für 


Gegenstände von aussergewöhn-. 


Güter; welche lose, d. h. ohne Verpackung, aufgeliefert - 


ae: 


- welche die Verwaltung nach ihrer Natur und Beschaffenheit keine 
Verantwortung übernehmen kann. 

Art. 105. Falsche Deklarationen. Die Verwaltung 
ist berechtigt, das Gewicht und den Inhalt des Gutes zu prüfen 
und die Frachtstücke zu öffnen, um sich davon zu überzeugen, 
dass der Inhalt den auf dem Frachtbriefe gemachten Angaben 
entspricht, dass nicht etwa eine nicht deklarirte Zusammen- 
ladung von Gegenständen, welche verschiedenen Klassen an- 
gehören oder an mehrere Empfänger gerichtet sind, stattgefunden 
hat, und um zu prüfen, ob die innere Verpackung den bezüg- 
lichen Vorschriften (102) entspricht. Diese Prüfung darf, soweit 
möglich, die Beförderung nicht aufhalten und die Reihenfolge 
der Annahme nicht stören. Die so geöffneten Frachtstücke 
müssen seitens der Verwaltung wieder in den früheren Zustand 
gebracht werden und zwar auf ihre Kosten, wenn die Prüfung 
keinen Missbrauch aufgedeckt hat; wird dagegen ein Missbrauch 
en so fallen die Kosten dem Versender oder Empfänger 
zur Last. 

Die Oeffnung der Frachtstücke muss aus einem That- 
bestandsprotokoll ersichtlich sein, welches in Gegenwart des 
Versenders oder. Empfängers, oder, sofern dies nicht möglich, 
unter Hinzuziehung von 2 der Verwaltung nicht angehörenden 
Zeugen im Verwaltungswege aufgenommen wird. 

Ergeben sich Abweichungen, so ist die Verwaltung be- 
rechtigt, die Preisdifferenz nach dem anzuwendenden Tarif sowie 
nach dem festgestellten Gewicht oder der Eigenschaft des Gutes 
zu erheben, zuzüglich eines Strafzuschlages, welcher jener 
Differenz gleich ist und erhoben wird: 

a) in einfachem Betrage, wenn es sich um falsche Angaben 
hinsichtlich der Eigenschaft des Viehes und des Gewichtes der 
Güter handelt; 

b) im doppelten Betrage, wenn es sich um eine festgestellte 
Gewichtsdifferenz bei Wa genladungsgütern bandelt, infolge deren 
die Tragfähigkeit des Wagens um 10 pCt. überstiegen wird; wenn 
es sich handelt um falsche Deklaration der Eigenschaft des Gutes, 
des Werthes von Sendungen baaren Geldes oder Pretiosen ; so- 
wie endlich in dem Falle, wenn die falsche Deklaration den 
Zweck gehabt haben sollte, unberechtigter Weise die Anwendung 
der Spezial-, ermässigten, Lokal-, Transit- oder ähnlicher er- 
mässigter Tarife zu erlangen. 

& Handelt es sich um gefährliche Güter oder Leichen und 
Todtenasch e, so besteht der Strafzuschlag : 

ec) im fünffachen Betrage des geschuldeten Preises, min- 
destens aber 50 L., wenn die falsche Angabe die Eigenschaft 
explosibler, entzündbarer oder gefährlicher Güter betrifftz 

d) im doppelten Betrage derselben Gebühr, wenn die innere 
Verpackung der fraglichen Güter den vorgeschriebenen Bedin- 
gungen (102) nicht entspricht; : 

“ e) dem dreifachen Betrage der geschuldeten Gebühr, 
wenn die falsche Angabe die Verheimlichung von Leichen, 
Leichentheilen oder Todtenasche bezweckt. 

Die unter c, d und e erwähnten Sendungen können ausser- 
dem je nach den Umständen zum Zweck der erforderlichen Vor- 
sichtsmassregeln auf Gefahr und Kosten der Zuwiderhandelnden 
während des Laufes des Transportes angehalten werden. 

Die Strafzuschläge lasten lediglich auf den Sendungen, auf 
welche sie sich beziehen — unbeschadet des der Verwaltung 
offenstehenden Vorgehens gegen den Versender oder Empfänger. 

Der Versender, welcher ein falsch deklarirtes Gut aufgibt. 
‘ haftet für alle Folgen, welche aus der unverschuldeten Unkennt- 
niss der Verwaltung entstehen können und verfällt eventuell in 
die durch die geltenden Gesetze oder Bestimmungen festgesetzten 
Strafen. Die gleich e Verantwortlichkeit trifft den Versender von 
gefährlichen, explosiblen und entzündbaren Gegenständen, deren 
innere Verpackung von der vorgeschriebenen abweicht. 

Bei unrichtiger Deklaration der Eigenschaft unyerpackt 
beförderter Güter wird ein Strafzuschlag nicht erhoben, sondern 
eich die Transportgebühr nach Massgabe der Tarife richtig 
gestellt. 

Art.106. Gebühren für die Wagenbestellung. 
Die Bestellung der zum Transport erforderlichen Wagen muss 
an den Vorstand der Versandstation gerichtet werden, und zwar 
unter Bezeichnung der zu befördernden Gegenstände und unter 
gleichzeitiger Erlegung einer Gebühr von 5 L. für jeden Wagen. 
Diese Gebühr verfällt zu Gunsten der Verwaltung, wenn die Auf- 
gabe der Sendung nicht innerhalb der für jede Art des Trans- 
portes vorgeschriebenen Frist beendet ist; die Frist beginnt mit 
dem Augenblick, in welchem der Wagen dem Besteller zur Ver- 
fügung gestellt wird. 

Dieser ist zur Rückforderung der erlegten Gebühr be- 
rechtigt, wenn die bestellten Wagen erst innerhalb einer Frist 
von 36 Stunden ihm zur Verfügung gestellt werden. 

Art. 107. Benutzung der Wagen. Die Wagen 
dürfen in keinem Falle über ihre Tragfähigkeit beladen werden. 

Bei Sendungen in Wagenladungen muss der Versender auf 
dem ehe stets die erforderliche Tragfähigkeit des Wagens 
angeben. 


Die Verwaltung sorgt dafür, dass dem Versender Wagen 
der bestellten Art und Tragfähigkeit zur Verfügung gestellt 
werden; wenn aber die angebotenen den verlangten nicht ent- 
sprechen sollten, so kann der Versender — vorbehaltlich des 
Rechts auf Rückgewähr der Bestellgebühr — auf den Transport 
verzichten. Wenn die angewiesenen Wagen eine grössere als die 


‚verlangte Tragfähigkeit haben, kann der Versender dieselben be- 


nutzen; er hat alsdann nur die Transportgebühr zu entrichten, 
als wenn der Wagen die verlangte Tragfähigkeit hätte, doch darf 
der Umfang der Güter nur ein solcher sein, dass dieselben auf 
dem bestellten Wagen hätten untergebracht werden können. 

Sofern der Umfang des Gutes die Verwendung eines Wagens 
von grösserer Tragfähigkeit als der bestellten erfordert, kommen 
die Bestimmungen der Art. 56 und 57 zur Anwendung. 

Hinsichtlich der Güter, welche einer Gewichtsvermehrung 
infolge atmosphärischer Einflüsse ausgesetzt sind, kann die 
Verwaltung bestimmen, dass die Beladung derart beschränkt 
wird, dass eine Ueberschreitung der Tragfähigkeit des Wagens 
in keinem Falle eintreten kann. 

Die Güter, welche die Verwaltung in unbedeckten Wagen 
befördern darf, sind in dem von der Aufsichtsbehörde zu geneh- 
migenden Verzeichniss aufgeführt. Wenn der Versender die Ver- 
wendung von bedeckten Wagen verlangt, hat er die bezügliche 
Gebühr zu zahlen (115). 

Für die Desinfektion der Wagen, in welchen Vieh oder 
Dünger oder von Fett schmutzige Federn lose befördert werden, 
wird eine Gebühr von 1 L. für jede Sendung und jeden Wagen 
erhoben. Diese Gebühr kann auch auf andere Güter ausgedehnt 
werden, für welche die Desinfektion der Wagen als nothwendig 
erachtet werden sollte. 

Wenn die vom Versender ausgeführte Beladung die Trag- 
fähigkeit des verwendeten Wagens überschreiten sollte, ist die 
Verwaltung berechtigt, das Uebergewicht auf Kosten des Ver- 
senders zu entladen und die Sendung mit der betreffenden Um- 
ladegebühr zu belasten, welche 1,13 L. pro Tonne bei Eilgut- 
sendungen und 1,02 L. für Frachtgutsendungen beträgt, für die 
auf einen anderen Wagen umgeladene Menge finden die be- 
treffenden General- oder Spezialtarife Anwendung — unbeschadet 
der Erhebung des im Art. 105 festgesetzten Strafzuschlages. 

Art. 108. Besondere Bestimmungen für die 
Anwendung der Tarife. — Abgesehen von den in den 
Tarifen erwähnten Ausnahmefällen sind die vom Versender auf 
einer Station zur Beförderung über eine andere hinaus oder von 
Eisenbahn zu Eisenbahn aufgegebenen Transporte einer festen 
Umexpeditionsgebühr zugleich unterworfen, auch wenn eine Um- 
ladung nicht stattfindet. 

Die Spezialtarife gelangen nur auf den vom Versender im 
Frachtbriefe gestellten Antrag zur Anwendung, wobei die ein- 
fache Erwähnung des Spezialtarifes auch als Annahme aller be- 
sonderen Bedingungen desselben gilt. 

Die Bedingungen hinsichtlich des Versandortes, der Route 
oder des Bestimmungsortes, von welchen die Anwendung der 
Spezial-Ortstarife abhängig gemacht ist, sind unveränderlich. 
Deshalb können solche Tarife niemals angewendet werden auf 
Transporte oder Rücktransporte von Gütern, welche aus andern 
Orten kommen oder nach andern bestimmt sind, als welche in 
den Tarifen selbst aufgeführt sind. 

Art. 109. Modifikationen des Frachtvertrages. 
Für Aenderungen des Bestimmungsortes, des Empfängers, der 
Schnelligkeit oder sonstigen ZAOSTLUEEN bei einer zur Beför- 
derung aufgegebenen Sendung gelten folgende Bestimmungen: 

a) berechtigt zur Verfügung über Gegenstände, welche zur 
Beförderung aufgegeben sind, ist allein der Versender oder dessen 
Indossatar — mit Ausschluss jedes andern; 

b) der Versender oder dessen Indossatar kann die fraglichen 
Anordnungen nur unter Vorlegung des ihm ausgehändigten 
Empfangsscheines treffen, wenn es sich handelt: 

1. um die Zurückleitung der Sendung; 

2. um die Aenderung des Bestimmungsortes oder des Empfängers; 

3. um den Aufschub der Aushändigung an den Empfänger über 
10 Tage hinaus nach der Ankunft am Bestimmungsorte, 

In allen diesen Fällen wird die angeordnete Aenderung 
auf dem Empfangsschein vermerkt. 3 

Für die Zurücknahme der Sendung auf der Abgangsstation 
kommt die Bestimmung des Art. 96 zur Anwendung. 

c) Wird der Empfangsschein nicht Beleet weil er angeb- 
lich verloren oder zerstört ist, so kann der Versender oder dessen 
Indossatar nur dann die vorstehend unter b gedachten Anord- 
nungen treffen, wenn er eine ausreichende Kaution während der 
ganzen Verjährungszeit (146) hinterlegt; A 

d) ein Wechsel in der Schnelligkeit der Beförderung erfolgt 
nur dann, wenn eine als Frachtgut aufgegebene Sendung als 


‚Eilgut weiter befördert werden soll; 


e) die Anträge auf Aenderungen des Frachtvertrages müssen 
vom Versender auf der Versandstation schriftlich nach dem vor- 
geschriebenen Formular gestellt werden, der Versender über- 
nimmt die Verantwortlichkeit für alle Folgen der Abänderungen; 


f) die Verwaltung berücksichtigt die Aenderungen und Mo- 
difikationen, soweit ihre dadurch erforderlich werdenden Mit- 
theilungen rechtzeitig erfolgen können und soweit die Ausfüh- 
rung mit der Regelmässigkeit des gewöhnlichen Betriebes ver- 
einbar ist; 

g) die fraglichen Anordnungen haben nur dann Geltung, 
wenn sie durch die Versandstation gegeben werden; 

h) für jede Anordnung hat der Versender oder dessen 
Indossatar eine Gebühr von 1L. zu zahlen, ausser der eventuellen 
höheren Transportgebühr und den andern Kosten, welche durch 
die Ausführung der Anordnung erwachsen sind; ee 

i) das Recht des Versenders, auch wenn derselbe noch im 
Besitz des Empfangsscheines ist, geht mit dem Augenblick auf 
den Empfänger über, in welchem dieser unter Einlösung der 
Sendung den Auslieferungsschein in Empfang genommen hat. 

Art. 110. Aushändigung des ner 
scheines an den Empfänger und Abholung der 
Güter. Die Ablieferung der Güter und Sachen erfolgt nur an 
den Empfänger oder dessen rechtmässigen Vertreter gegen Em- 
pfangsbescheinigung. 

Bei der Einlösung der Sendung und gegen Zahlung..der 
Fracht, Spesen und Nachnahmen erhält der Empfänger den Aus- 
lieferungsschein, welcher die bei der Absendung oder bei der 
Ankunft bezahlte Fracht ausweist und ihm das Recht zur Ab- 
holung des Gutes gibt. 

Die einer 
Güter werden dem Empfänger in den Räumen der Steuerbe- 
hörde zur Verfügung gestellt; die Abholung erfolgt auf Grund 
einer Bescheinigung, welche die Empfangsstation dem Empfänger 
sureleli, nachdem dieser die Sendung ordnungsmässig einge- 
öst hat. 
Sollte eines der Frachtstücke oder Gegenstände, aus denen 
die Sendung zusammengesetzt ist, fehlen, so kann der Empfänger 
dasselbe unter genauer Bezeichnung von der Empfangsbeschei- 
nigung auschliessen. 

Art. 111. Weitersendung. Vor der Weitersendung 
der an die ursprüngliche Adresse gelangten Güter muss der 
Empfänger und alle auf dem Gute lastenden Frachten 
und Spesen einschliesslich der Nachnahmen zahlen. 

Bei Sendungen von Eisenbahn zu Eisenbahn handelt die 
Verwaltung ohne Mittelspersonen. 


Art. 11. Lagernde, zurückgewiesene und 
herrenlose Sendungen. Kann der Empfänger nicht auf- 
a en en] 


@esucht eine gebrauchte, aber noch gut | 
erhaltene Drehscheibe für Güter- 
wagen. Offerten mit Preisangabe und 
Konstructionsskizze an Hennicke & 6005, 
Civilingenieure, Hamburg. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtziehere, & [ Au lu 
Draktselere, & Ne .s$ 3 Funk 
Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


t 


steueramtlichen Behandlung unterworfenen: 


Steinpappen 


zuflachen und feuersicheren Bedachungen, 
concessionirt durch die Königl. Regierung 
zu Potsdam unterm 23. 


Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, 
Drahtnägel etc. 
bewährter Methode unter langjähriger Garantie. 


gefunden werden oder verweigert er die Abnahme der Güter, so 


ist die Verwaltung berechtigt, dieselben, sofern sie leicht ver- 
derblich oder beschädigt sind, sofort ohne weitere gerichtliche 
Förmlichkeit auf Rechnung dessen, den es angeht, zu verkaufen. 
Der Erlös des Verkaufes wird nach Abzug der der Verwaltung 
zustehenden Kosten und Gebühren zur Verfügung des Eigen- 
thümers gehalten, welcher hiervon zu benachrichtigen ist; erhebt 
dieser ihn nicht innerhalb einer Frist von 2 Jahren, so verfällt 
er zum Besten der Pensions- und Unterstützungskasse der Eisen- 
bahnbeamten. _ F 

Bei nicht verderblichen Gegenständen benachrichtigt die 
Verwaltung den Versender von der Zurückweisung oder dem 
Lagern, wobei es auch als ausdrückliche Zurückweisung ange- 
sehen wird, wenn der Empfänger trotz gehöriger Avisirung sich 
nicht zur Abholung des Gutes einfindet. 

Die Zurückweisung wird dem Versender innerhalb 24 Stun- 
den von dem Zeitpunkte ab mitgetheilt, in welchem der Em- 
pfänger seine Entschliessung zu erkennen gegeben hat. Im Fall 
des Lagerns aus anderen Gründen wird die bezügliche Benach- 
richtigung binnen 10 Tagen nach der Ankunft gegeben. 

Wenn der Versender nicht innerhalb 6 Monaten die Sachen 
abholen lässt oder die Rücksendung verlangt, so werden diesel- 
ben als herrenlos angesehen; die Verwaltung kann deren Ver- 
kauf veranlassen, indem sie wie oben angegeben verfährt. 

Die Frist von 6 Monaten kann abgekürzt werden, wenn die 
Lagergelder und andere auf der Sendung lastenden Gebühren 


den Werth des Gutes übersteigen. 
Nachnahmen auf solche Sendungen sind vollkommen 
wirkungslos. 


Bevor die Gegenstände oder der Verkaufserlös dem Eigen- 
thümer ausgehändigt werden, hat dieser die betreffende Trans 
portgebühr event. auch die Lagergelder (117) zu zahlen und- 
ee der Verwaltung die entstandenen Auslagen zu er- 
setzen. 

Im Falle der Unanbringlichkeit von Gütern kann die Ver- 
waltung nach einmonatiger Lagerung und vorheriger Benach- 
richtigung des Versenders, wenn solche möglich, die Güter — 
gegen Erstattung der Transport- und Bewachungsgebühren — in 
ein Privatlagerhaus schaffen lassen. 

Die Verwaltung kann sich wegen aller Beträge, für welche 
sie infolge des Verlassens der Güter ungedeckt bleiben sollte, 
stets an den Versender halten. 

(Fortsetzung folgt.) 


= Klinker. 
| mauerwerk 


von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
ihrer Elastizität u. Dehnbarkeit halber das 
vorzüglichste Material für absolut dichte 
und dauerhafte Gewölbeabdeckungen von 
Brücken, Tunnels, Kellereien — sowie zur 


unı 1854. Isolirung von Mauern und Gebäuden. 


ete. Fertige Eindeckungen in Steinpappe nach 


. Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. # 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW, Bahnhofstrasse 8. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse 8. : 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDB, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dentsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
ndlung vierteljährlich... ", 4 Mk. 
2. Bei directer Zusendung unt*r Streifband durch die 
Expredition (Bahnhofstrasse SW.) für das Deutsch- 
Öesterr, Postgebiet jährlich ..,.. .. 20 Mk 
für sämmtliche SelsLte Staaten jährlic®® . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gratzerstr. 132° , hier) eınzusenden, 

Sämmtliehe offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 

Dr. ger, W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 


. 


1885. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Stein.iruckerei von H $S. HERMANN 
(Beuthatrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertiomspreis 
für die Zgespaltene Petitzeile eder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Kisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel besegenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Fär Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Posi (nicht auch durch die kxpedition) bezogenen 
xemp'aren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandiung Albert Nauek u. Ce., Berlin 8., Ritterste. 86. 
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Die Sächsischen Staatsbahnen im Jahre 1884 
-Statistischer Bericht. 


Dem bereits in No. 64 dieses Blattes vom 19. August d. J. 

.. vorläufig erwähnten, in der gewohnten Weise mit ausserordent- 
licher Sorgfalt "ausgearbeiteten statistischen Bericht über den 
Betrieb der unter Königlich Sächsischer Staatsverwaltung stehen- 
den Staats- und Privatbahnen im Jahre 1884 sind dieses Mal 
graphische Darstellungen der Bewegungen einiger wichtigerer 
Massen-Transportgüter im Jahre 1883 mit Erläuterungen voraus- 
geschickt. Wir entnehmen daraus, dass unter der Gesammtlast 
der im Jahre 1883 beförderten Güter von 11190208 t sich nur 
769 pCt. = 860205 t Eil- und Stückgüter, aber 92,31 pCt. 
. = 10330003 t Wagenladungsgüter befanden. ERE, 
Hiervon entfiel der Hauptantheil auf Kohlen, von denen 
5740569 t oder 51,30 pCt. der Gesammtlast aller Güter und 


55,57 pCt. der Wagenladungsgüter zur Beförderung kamen. Diesen 


folgt Getreide mit 674383 t oder 6,03 pCt. der Gesammtlast 

aller Güter, sodann Holz und Holzwaaren mit 603 713 t (5,40 pCt. 

der Gesammtlast), Steine und Steinwaaren nebst Schiefer mit 

468 462 t (4,18 pCt. der Gesammtlast), Eisen, Stahl und der- 

gleichen mit 318611 t (2,85 pCt.), Mehl und Mühlenfabrikate mit 

286 593 t (2,56 pCt.), Vegetabilien mit 262447 t (2,34 pCt.) etc. 

„Die entsprechenden Zahlen pro 1884 können nicht mitge- 

theilt werden, weil die Sächsische Eisenbahnverwaltung sich vom 

1. April 1884 ab dem auf den Deutschen Bahnen eingeführten 
“ Verfahren für Aufstellung einer Statistik der Güterbewegung an- 
_ geschlossen und infolge dessen "die seither bei ihr geführte Stati- 
‚stik der Wagenladungsgüter aufgehoben hat. 

Den Mittheilungen pro 1884 entnehmen wir folgendes: 
« 


I. Gesammtausdehnung und Betriebsalter der Bahnen. 


Neu eröffnet wurden 4 schmalspurige Bahnen in der Ge- 
sammtlänge- von 69,30 km (Theilstrecke Mügeln-Döbeln, Linie 
Radebeul - Radeburg, Klotzsche - Königsbrück, Zittau - Reichenau- 
Markersdorf), die. Theilstrecke Altstadt Weida - Station Weida, 
2,41 km lang, und — zunächst nur für den Kohlenverkehr — die 

13,28 km lange Verbindungsbahn Bienenmühle-Moldau. 

"Danach belief sich die Gesammtlänge der Sächsischen 


Staatsbahnen Ende 1884 auf 2182,92 km. (Diese Zahl ist zum 


erstenmale nach den für die Statistik der Deutschen Bahnen 


massgebenden Grundsätzen berechnet, wodurch sich die Ver- 
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schiedenheiten bei den einzelaen Linien gegenüber den Angaben 
früherer Jahre erklären.) Ende 1883 war die Gesammtlänge mit 
2100,43 km berechnet. 

Im Bigenthum des Sächsischen Staates standen 2 151,70 
Kilometer (1883: 2 071,096 km), wovon 189,18 km im Auslande 
liegen. Ver pachtet hat: der Staat 12,42 km (die Strecken Kamenz- 
Landesgrenze und Reitzenhain-Landesgrenze), an fremden Strecken . 


" gepachtet aber 42,84 km (die Strecken Landesgreaze-Hof, Landes- 


grenze-Bodenbach, Landesgrenze Görlitz, Anschlusskurven _bei 


‘ Röderau etc.) und in Mitbetrieb genommen Jie ideelle Hälfte der 


Verbindungsbahn in Elsterwerila mit 0,80 km.: Von der hieraus 
sich ergebenden Gesammtlänge von 2 182,4% km sind: eingleisig“ 
141597 km (= 64,87: pCt.); zwei- und mehrgleisig 766,95 'km 
(= 35,13 pCt.) und schmalspurig 105,09 km.: Dem Personenyer- 
kehr dienten 2081,38: km. he 
Die Bahn- bezw. Betriebslänge der unter Sächsischer 
Staatsverwaltungstehenden Privatbahnen belief 
sich zusammen .auf 126,03 km {wovoa 79,72 km dem Personen- 
und Güterverkehr und: 46,31 km nur dem Güterverkehr dienten): 
Demnach stellt sich die Gesammtlänge der unter König- 
lich Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Bahnen 
auf 2308,95 km (1883: 2 225,648 km), die sich vertheilen wie folgt: 
1. Staatsbahnen (inkl. der erpachteten, exkl. EB 
‘der. ver pachteten Strecken). . - -.. . ..2182,92 kul :.+5 
2. Altenburg -Zeitzer Bahn (inkl. 15,63 ..km . a 


b 


Zweigbahnen der Kohlenwerke) . . . . 40,91; „ 
3. Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn (inkl. 1,44 km PO 
Zweizbahnen der Kohlenwerke) ANERER 2927 ae 
4. Zittau-Reichenberger Bahn . . ... 2661-35 rer 
5. Oberhohndorf-Reinsdorfer Kohlenbahn: . 1293772 
6. Brückenbergschacht - Kohlenbahn bei 
ZWICKAU Ne are a hrinee fü 5,42 ,% 
7. Kohlenbahnen bei Oelsnitz b. L. und Lugau 1161... 38.08 = 


Summa 2308,95 km'u.s. 
e Von dieser Gesammtlänge liegen im Königreich Sachsen 
2.006,67 km, ausserhalb desselben 302,23 km. Von letzteren ent- 
fallen auf das Herzogthum Altenburg. 103,27 km, das Königreich 
Böhmen 60,04 km, das Grossherzogthum Sachsen-Weimar 40,02 
Kilometer, das Fürstenthum Reuss ä. L. 35,35 km, das Königreich 
Preussen 33,55 km, das Fürstenthum Reuss j. L. 16,18. km, das 
Königreich Bayern 13,04 km und das Herzogthum Sachsen-Meinin- 
gen 0,83 km. . ae 


An Bahnen unter fremder Verwaltung liegen im König- 
reich Sachsen noch 210,22 km, dergestalt, dass sich die Gesammt- 
länge der im Königreich 
2 216,89 km stellt. ; 

Die älteste Strecke ist die am 24. April 1837 eröffnete Theil- 
strecke Leipzig-Althen der Leipzig-Dresdener Linie. 

Von der gegenwärtigen Bahnlänge waren n ach Prozenten 
im Betriebe: 


im Jahre 1837 = 0,65 pÜt. im Jahre 1865 — 41,26 pCt. 
„.» 180= 5830 „ ne WET 
“=. 1845 = 10,77 „ re 0 
» 1850 = 21,55 „ 1880 92, 
„9.1865 = 26,52 „ » 2». 1884 = 100,00 , 
® 1860 = 33,11 „ 


Das grösste Wachsthum (um 27,78 pCt.) fällt in die Periode 
von 1870/75. Im Jahre 1875 wurden allein 389,21 km oder 17,83 
Prozent der Bahnlänge von 1884 in Betrieb genommen, meist den 
später vom Staat erworbenen Privatbahnen gehörig. 

(Wegen der gegenwärtigen um die Theilstrecke Mügeln- 
Oschatz vergrösserten Läoge der Säch sischen Bahnen vergleiche 
No. 37 dieses Blattes vom 13. Mai dieses- Jahres Seite 479.) 


II. Bau- und Anlagekapital. 


Bei den Staatsb ahnen betrug das bis Ende 1884 für 
den Bahnbau imganzen aufgewendete Kapital 645 591 020,43 4, 
worunter 94 558 928,77 44 für Transportmittel mit enthalten sind. 

Demnach beläuft sich der Bauaufwand bei 2151,70 km 
Eigenthumslänge (s. o. unter I) auf 300 037,65 „4 pro Kilometer. 
Im Jahre 1883 war derselbe noch auf 308 667,13 44 zu birechnen, 
eine Differenz, die sich durch die im Jahre 1884 erfolgte Eröff- 
nung billiger Schmalspurbahnen erklärt. 5 

Das Anlagekap ital ist ein geringeres, weil der Säch- 
sische Staat die von ihm erworbenen Privatbahnen grösstentheils 
unter dem Herstellungsaufwa nde bezahlt hat. Dasselbe beläuft 
sich auf 595 361 857,45 4, d. i.. pro Kilometer 276 689,06 4 (gegen 
284 439,81 A im Vorjahre). 

Das mittlere Anlagekapital, welches für die Ver- 
ziosung durch den Betriebsüberschuss des Jahres 1884 mass- 
gebend. ist, beziffert sich nach entsp rechender Reduktion des Auf- 
wandes für im Laufe des Jahres 1884 neu eröffnete Linien auf 
693 393 879,55 44, d. ji. pro Kilometer eigenthümlicher Babnlänge 
im Jahresdurchschnitt (208472 km) auf 248639,19 4 
(gegen 289 977,58 44 im Vorjahre). 


Die vom Staat auf Rechnung betriebenen Privatbabnen 


weisen folgende Zahlen auf: 


Durch- - 
i hnitt- 
Anlage- | Baukapital |,. °C 
(Aktien-) |inkl. Trans- ee 
Kapital portmittel pro Kilo- 
meter 
Al A Al 
1. Altenbürg-Zeitzer Bahn | 4110000 | 6083 763,70 | 240 655,21 
2. Gaschwitz - Meuselwitzer 
abn . . 2 20.00. 3900 000 | 5 391 780,57 | 193 739,87 
3. Zittau-Reichenberger 
Bahn. . SEELEN 11 250 000 [10 891 682,57 | 409 307,88 
Für die sechs Schmalspurbahnen wurden nur 36 628,46 M 


Fı: Kilometer aufgewendet; die billigste Linie war die von 
lotzsche nach Königsbrück mit 22 994,75 4 pro Kilometer. 
Wenn im vorjährigen statistischen Bericht ler Aufwand der 
inie Weida-Mebltheuer mit 384 962,03 44 = 11 556,60 44 pro Kilo- 
meter, in dem vorliegenden für 1884 aber auf 1 656 391,97 4 = 
47 231,02 4 pro Kilometer angegeben ist, so beruht dies darauf, dass 
erst in letzterem Jahre die hauptsächlichsten Rechnungen über 
den Ausbau dieser Bahn, die bekanntlich bei der Uebernahme 
durch den Staat nur in den ersten Anfängen ausgeführt war, 
zum Abschluss gelangt sind.) Dietheuersten Linien sind Boden- 
bach-Dresden mit 583 973,40 44 und Leipzig-Hof mit 452 464,33 4, 
pro Kilometer. 


III. Anlage, Bau und Unterhaltung. 

Von der Gesammtlänge der Staatsbahnen liegen 883,81 km 
= 40,49 pCt, in Steigung, 738,72 km = 33,84 pCt. im Falle und nur 
560,39 km = 25,67 pCt. in der Horizontale. 

Die höchste Station ist jetzt nicht mehr Reitzenhain mit 
776,29 m, sondern Moldau, Endstation der Linie Nossen-Bienen- 
mühle-Moldau, mit 789,85 m Seehöhe. Der niedrigste Punkt der 
Bahnen ist nach wie vor das nördliche Ende der Riesaer Elbkai- 
bahn mit 93,59m Seehöhe. Die stärkste Steigung von 1,33 
kommt in einer Gesammtlänge von 1,89 km und in einer 
zusammenhängenden Länge von 513 m auf der schmal- 
spurigen Sekundärbahn Hainsberg-Kipsdorf vor. Für 
die normalspurigenLinien mit Personenverkehr 


Sachsen betriebenen Bahnen auf 


a ne 


| von 162 m auf der Linie Höhlteich-Wüstenbrand angegeben. 


ist die stärkste Steigung 1:40. 


-35 im Vorjahr) mit einer Gleislänge von 5794 m. 


gang 1883. 


Dresden-Werdau, Nossen-Bienenmühle-Moldau , Pirna-Berggiess- 
hübel, Johanngeorgenstadt-Schwarzenberg, Schneeberg - Nieder- 
schlema, Chemnitz - Adorf, zusammenhängend am längsten auf 
letzterer Linie in einer Ausdehnung von 4000 m., SE 
Rücksichtlich der Richtungsverhältnisse liegen 1 203,65 km 
—55,14 pCt. in gerader Linie und 979,27 km = 44,86 pCt. in 
Krümmungen. Unter den normalspurigen Bahnen zeigen sich 
die kleinsten Kurvenhalbmesser auf den Kohlenbahnen bei Pot- 
schappel (bis 50 m), auf den dem Personenverkehr dienenden 
normalspurigen Bahnen ist das Minimum 168 m, welches auf der 
Linie Jobann-Georgenstadt-Schwarzenberg vorkommt. (In dem 


Sie erscheint auf den Linien _ 


- 


statistischen Bericht pro 1883 war als Minimum ein Halbmesser 


dem jetzigen Bericht erscheint derselbe nicht mehr, weil nach 
‘den neu eingeführten statistischen Grundsätzen nur die Kurven - 
auf freier Strecke mit Ausschluss der Bahnhöfe aufgeführt 
werden. Hieraus erklären sich zugleich noch die zalreichen an-. 
deren Abweichungen der jetzigen Angaben gegenüber den . 
früheren) Auf den schmalspurigen Bahnen erscheint als der 
kürzeste Radius ein solcher von 50 m (Hainsberg-Kipsdorf). 

Bahnkreuzungen im Niveau finden sich 7, Ueberführungen 
einer Bahn über die andere 28. 

Die Gesammtzahl der Tunnels beläuft sich auf 36 (gegen 


(nämlich 8) hat die Linie Weischlitz - Wolfsgefährt. Der längste 
ist der bei Niederau mit 513 m. An Brücken sind 1007 vor- 


handen, darunter 18 mit mehr als 30 m Lichtweite der einzelnen 


Oeffnungen. Eisernen Ueberbau haben davon 486, hölzernen 2 
(auf..der Linie Bodenbach - Dresden); die übrigen sind gewölbt. 
Ausserdem weisen die Staatsbahnen 113 Viadukte in der Gesammt- 
länge von 15 940 m auf. SE 


Io 


Die meisten 
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Die Länge aller Gleise stellt sich auf 3996,42 km (gegen 
3 886,612 km im Jahre 1883), die Länge der liegenden Schienen 


auf 7809555 m, darunter 1419 119m Eisenschienen, während die 
übrigen aus Stahl bestehen. An. Bessemerstahl-Kopfschienen von 
Profil IV liegen 2817721 m, an Bessemerstahlschienen desselben 
Profils 1501818 m. ; ER ee 
In den Gleisen liegen 4 385348 Stück hölzerne Quer- 
schwellen, wovon 10986 Stück harte und 3972157 Stück 
weiche imprägnirt sind. Die hölzernen Weichen- und 
Langschwellen ergeben eine Länge von 808 989 m, darunter 
imprägnirt nur 8667 m harte und 63240 m weiche Eiserne Quer- 
schwellen sind in einer Anzahl von 421 Stück, Steinwürfel in einer 
Anzahl von 20007 Stück vorhanden. Ss, 
Die Zahl der Weichen beläuft sich auf 7223, davon 
liegen in Bahnhöfen 7104 und der Rest von 119 auf freier Strecke. 
Auf den Verkehrsstellen der Staatsbahnen für Personen- 
verkehr — an der Zahl 428 — finden sich 341 Empfangs- 


;= 8 


2 
D- 
7 


> 


ih 


gebäude mit144 475 qm bebauter Fläche, und 60 besonders be- 


deckte Warteräume mit 2850 qm bebauter Fläche. 
sind 741 vorhanden, davon überdacht 95. 


Schneeschutz-Anlagen sind auf einer Länge von 222,64 km 3 
ausgeführt. Die Anpflanzungen neben der Bahn ausschliesslich 
der Bahnhöfe und Böschungen nehmen 18542,37 a, die Garten- 


anlagen 5409,72 a in Anspruch. 
Die Zahl der optischen 


An Perrons 


Telegraphen stelit sich auf 1244, 53 


= 
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die Länge der eigenen Leitungsdrähte auf 5 700,08 km, darunter 
9,68 unter der Erde und durch Wasserläufe. Morseapparate sind 


689, Telephone nur erst 11 vorhanden. 


Der Besitz der Staatsbahnverwaltung an Länd ereien EL 3 


dienichtzumBetriebe gehörig sind, ist nicht unbe- 
deutend. Er stellt sich auf im Ganzen 62 676,96 a, davon sind 


Felder 30 349,28 a, Wiesen 9 912,56 a, Forstland auf den Babn- 


höfen und an Böschungen 10 566,14 a, Felsenbänge und sonst 


unkultivirbares Land 6681,12 a, Steinbrüche 1502,83 a, Sand Bag 


und Kiesgruben 3 664,93 a. 


(In den früh’ren Berichten wurden 


hier die Gartenanlagen und das sonstige Forstland mit berück 


sichtigt). 


Die Unterhaltung anlangend, so wurden im Jahre 1884 als 2 


unbrauchbar ausgewechselt 118380 m.Schien:n = 1,57 pCt. des 
Ende des Jahres in den Gleisen gelegenen Materials, 44638 m 
Weichen und Lapgschwellen = 5,61 pCt. des gesammten Materials, 


darunter imprägnirte 502 m harte und 675 m weiche, zusammen ex 
1,99 pCt., nicht imprägniste aber 35481 m harte und 790m 


weiche = 5,90 pÜt. des gesammten Materials. Die Auswechselung 
der Gleiequerschwellen betraf 137 437 Stück oder 3,23 pCt. Darunter 


nicht imprägrirte 5 312 Stück harte und 45 917 Stück weiche, zu- a 
sammen 12,74 pCt., von den imprägnirten aber keine harte, en ee 


weiche 86 208 Stück oder 2,24 pÜt. des gesammten Materials (allent- 
halben unter Ausschluss der schmalspurigen Bahnen), Von den 
im Jahre 1873 gelegten imprägnirten Gleisquerschwellen wurden 


‚bisher ausgewechselt 24,25 pCt., von den im Jahre 1874 gelegten 


15 pCt., von den im Jalıre 1875 gelegten 6,31 pCt., von denen aus 
dem Jahre 1876 4,52 pCt., von denen aus dem Jahre 1877 1,25 pCt. 
und ee aus den folgenden Jahrgängen 0,69 pCt., 0,29 pCt., 
0,10 pCt. , 


0,02 pCt., 0,01 pCt. bis 0,02 pCt. aus dem Jahr 


Die Gesammtkosten der baulichen Unter- 
haltung bezifferten sich im Jahre 1883 (pro 1884 können die 
Zahlen noch nicht gegeben werden) auf 4 756 537 M oder 
2264,97 44 pro Kilometer Bahnlänge (gegen 2 231,58 „4 im Jahre 


der Durchgangsgleise auf den Bahnhöfen 1942225 4, auf die 
Bahnhofsanlagen 1538 230 4, auf Telegraphen- und Signalvor- 
richtungen 96450 #4 und auf Erneuerung des Oberbaues 
1 180.632 A4 - 

Für das bei der Bahnbeaufsichtigung und Babnunterhaltung 
beschäftigte Personal wurden aufgewendet 2956 849 4, an Ab- 
gaben etc. 109825 4, für Büreaubedürfnisse etc. 18964 44, an 


unter Hinzurechnung des obigen Betrages von 4756 537 M der 
Gesammtaufwand für die Bauunterhaltung der 
Staatsbahnen einschliesslich der erpachteten Strecken 
sich im Jahre 1883 auf 7 925 098 4 oder 3774 4 pro Kilometer 
der damaligen Bahnlänge (2 100,043 km) stellte (gegen 3770 4% 
pro Kilometer im Vorjahre).,. Der Erneuerungsfonds trug dazu 
bei 514 44 pro Kilometer = 13,62 pCt. (Die 3 vom Staat mitver- 
walteten Privatbahnen sind hierbei allenthalben nicht mitbe- 
rücksichtigt.). 


m. Transportmittel (Anzahl, Kosten, Unterhaltung und Leistungen). 
- Der Zuwachs an neuen Betriebsmitteln bestand im Jahre 1884 
für dienormalspurigen Bahnen aus 3 Lastzuglokomotiven, 2 Ten- 
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bedeckten Güterwagen mit 1105 t Tragfähigkeit und 473 offenen 
-dergl. mit 4730 t Tragfäbigkeit, für die schmalspurigen 
Bahnen aus 11 Tenderlokomotiven, 40 Personenwagen mit 640 
Plätzen, 31 bedeckten Güterwagen mit 160 t Tragfähigkeit und 
221 offenen dergl. mit 1110 t Tragfähigkeit. i 
ve Nach Abzug der ausrangirten und verkauften Betriebs- 
„mittel haben sich gegen das Vorjahr vermehrt: die Loko- 
motiven um 12 Stück =1,66 pCt, die Tender um 1 Stück = 
0,18 pCt., die Personenwagen um 27 Stück mit 655 Plätzen = 
0,82 pCt. Die Gepäck- und Güterwagen haben sich um 116 Stück 
vermindert, doch ist deren Gesammttragfähigkeit durch Er- 
satz von Wagen mit nur doppelter Tragfähigkeit um 461 t= 0,27 
Prozent erhöht worden. & 
Der Bestand an Betriebsmitteln 
Ende 1884: 3 


a)an Lokomotiven und Tendern: 


belief sich demnach 


= Loko- pro Kilo- 
a motiven Imeter Bahn| Tender 
auf den Staatsbahnen . . . 735 0,33 546 
auf der Altenb.- Zeitzer Bahn 8 0,20 6 
auf der Gaschwitz - Meusel- 
Fwitzer Bahn °. .. .;.... 6 0,20 F 
‚auf derZittau-Reichenberger B. 6 0,23 5 


Be > Unter den Staatsbahn-Lokomotiven befinden sich 17 schmal- 
_ =  spurige. Ausserdem sind noch 9 Bauzug-Lokomotiven vorhanden. 
33 der Staatsbabn-Lokomotiven sind mit einer Treibachse, 475 
-- mit 2 dergl. und 227 mit 3 desgl. versehen. Die Mehrzahl, näm- 
lich 469 Stück, baute die Sächsische Maschinenfabrik (früher Hart- 
- mann) in Chemnitz. 
er. b) an Personenwagen: 
2a a h DE 5 Stück N Plätze pro 


SER. ätzen km Bahn 
auf den Staatsbahnen . . 


re 91035 80,30 37.65 

„ der Altenburg-Zeitzer Bahn. . . 15 588 23,26 
5. Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn 9 338 12,15 
= „ Zittau-Reichenberger Bahn 13 476 17,89 


Die Wagen der Staatsbahnen enthalten 2,78 pCt. Plätze 
I. Klasse, 19,70 pCt. Plätze 1I. Klasse, 64,11 pCt. Plätze III. Klasse 
und 14,01 pCt. Plätze 1V. Klasse. 


Er c) an Gepäck- undGüterwagen: 


Gepäck- bedeckte offene 
“> wagen Güterwagen Güterwagen 
auf den Staatsbahnen . . ... 840 6 872 12 797 
-„ der Altenburg-Zeitzer Bahn . 2 40 520 
9.9. Gaschwitz-Meuselwitzer 
ee ER 18 250 
0» », Zittau-Reichenberger Bahn 3 80 


32 
Br '-Schmalspurig sind davon 52 bedeckte und 306 offene 
. Güterwagen. ; 


- Die Tragfähigkeit der Gepäck- und Güterwagen der Staats- 


bahnen beläuft sich auf 172 364,5 t (gegen 171 903,5 t im Vorjahre), 

bei der Altenburg-Zeitzer Bahn auf 5610 t, bei der Gaschwitz- 

_ __Meuselwitzer Bahn auf 2600 t und bei der Zittau-Reichenberger 
2 Bahn auf nur 885 t. 
ERS Die Ansc 
"Staatsbahnen betragen, wie oben unter II. schon bemerkt, ins- 
gesammt 94 568 928,77 „44 oder durchschnittlich 43 242,31 4 pro 


er Ye ORTE 


re ee 


= 1882). Davon entfallen auf die Anlagen auf freier Strecke inkl. | 


sonstigen Ausgaben 82893 .4, zusammen 3168561 4, so dass 


dern, 32 Pere onenwagen mit 1757 Plätzen, 3 Gepäckwagen, 111 


Kilometer Bahnlänge. Davon entfallen auf Lokomotiven und 
Tender ‚34 437 246,63 „4 = 36,42 pCt., auf die Personenwagen 
12 867 230,77 44 — 13,61 pCt. und auf die Gepäck- und Güterwagen 
47 254 451,37 4 = 49,97 pCt. der Gesammtkosten. Die Trans- 
portmittel der Altenburg-Zeitzer Bahn kosteten 1 958 348,74 4. 
ENSEeN 13 500 44 für 10 Bauwagen), die der Gaschwitz-Meuselwitzer 
Bahn 1174892,49 44 und die der Zittau - Reichenberger Bahn 
634 841,86 M. 


Die Lokomotiven der Staatsbahnen haben zurückgelegt in 
Summa 16 053 494 km (gegen 15 597 925,2 km im Vorjahre) und zwar: 


km - km 

a) vor Eil- und Kurier- d) vor Güterzügen 6301 985 
zügen. Li, . 1216452 e) vor Material-und 

b) vor Personenzügen 5811 895 Arbeitszügen 116 409 


c) vor gemischten Zügen 2603001 f) vor Werkstattzügen 3 752 


Hierzu kommen als Vorlege- und Schiebelokomotiven 
708448 km, mithin zusammen 16761942 Nutzkm oder 7879. km 
auf jeden Kilometer Betriebslänge. In Leerfahrten wurden : 
823453 km und im Rangirdienst (1 Stunde Rangirdienst zu 10 km 


gerechnet) 6 750 220 km zurückgelegt, so dass sich die Gesammt- 
 summe der Lokomeotiv- und Rangirkilometer auf 24 335615 km 


h affu ngskosten der Transportmittel der | 


= 8266 km für jeden Kilometer Betriebslänge. stellt (gegen 
75821 km im Vorjahre).. Ausserdem haben die Lokomotiven 
noch 254 206 Stunden im Reservedienst zugebracht. 


Durchschnittlich legte jede normalspurige Lokomotive 
22 959,4 Nutzkm (22 257,1 im Vorjahre) und 1 149,1 Leerkm zurück, 
stand 347,5 Stunden in Reserve und arbeitete 926,1 Stunden im 
Rangirdienst. (Dabei sind die im Jahre 1884 im- ganzen vor- 
handen gewesenen 746 Lokomotiven auf 736,9 km Jahresleistungen 
reduzirt.) Jede schmalspurige Lokomotive legte 12439,6 Nutzkm 
(14 940,7 im Vorjahre) zurück. Die Reparaturzeit betrug bei normal- 
spurigen Lokomotiven durchschnittlich 58,7 Tage (im Vorjahre 
59,7), bei den schmalspurigen 39,7 Tage (im Vorjahre 71,5). 


Die Wagen. (mit Einschluss der fremden) haben auf der 
eigenen Bahn 610447862 Achskm zurückgelegt, wovon auf 
die Personenwagen 131298761 Achskm (darunter 7878257 
Achskilom. auf fremde), auf die Gepäckwagen 30332 801 Achskm 
und auf die Güterwagen (inkl. Postwagen) 448 816300 Achskm 
(darunter 145 605 517 Achskm auf fremde) entfallen. 


Auf fremden Bahnen haben die eigenen Personen- 
wagen 6710214 Achskm (im Vorjabre 7870017 Achskm, also 
jetzt 14,74 pCt. weniger) und die eigenen Güterwagen 149 068 252 
Achskilom. (im Vorjahre 153407 657 Achskm, also jetzt 2,19 pOt. 
weniger) durchlaufen. | 


An Wagenmiethe wurden eingenommen 1 494 816,79 A4 
(im Vorjahre 1528 622,38 4) neben 29013,71 44 von der Post 
(im Vorjahre 29 359,94 44), ausgegeben 1485 638,74 44 (im Vor- 
jahre 1480 172,39 44). Hr 


Jede eigene Personen wagenachse der Staatsbahnen hat 
durchschnittlich (auf eigener und fremder Bahn) zurückgelegt 
29381 km (im Vorjahre 28267 km), jede eigene Gepäck- und 
Güterwagenachse 11486 km (im Vorjahre 11414 km). Die Mo- 
bilität der Personenwagen war also 2,558 Mal so gross als die der 
Güterwagen. Aufjede bewegte Personenwagenachse kamen durch- 
schnittlich 4,28 Personen und von den bewegten Plätzen wurden 
durchschnittlich benutzt 23,60 pCt. (gegen 4,31 Personen und 23,82 pCt. 
im Vorjahre), die bewegten Gepäck- und Güterwagen aber waren 
durchschnittlich belastet mit 1,810 t pro Achse (1,703 im Vor- 
Karel und zu 42,69 pCt. ihrer Tragfähigkeit (42,62 pCt. im Vor- 
Jahre). 

- Das Feuerungsmaterial der Lokomotiven (1759 cbm Holz, 
931 t Koaks, 178796 t Steinkohle, 35428 t Braunkohle) kostete 
1 840 199,48 4, durchschnittlich pro Lokomotivkilometer 10,464 A. 
Das Schmiermaterial kostete 123 865,97 44 (0,704 A) pro Lokomotiv- 
kilometer), das Putzmaterial 37 927,92 4 (0,216 A) pro Lokomotir- 
kilometer). ; 


Das Schmiermaterial der Wagen kostete 38139,10 4 
(0,00625 43 pro Wagenachskilometer), das Putzmaterial 10 700,58 44 
(0,0815 13 pro Personen-Wagenachskilometer). 


An Ünterhaltungskosten erforderten die Lokomotiven 
1279 377,16 44 neben 405 256,58 44 für Erneuerung einzelner 
Theile, der Tender 176 734,17 4 neben 69532,04 #4 für Er- 
neuerung einzelner Theile, zusammen 1930 899,95 „4, durchschnitt- 
lich 2620,30 44 pro Lokomotive und 10,952 A) pro Lokomotiv- 
kilometer. i x 

Die Unterhaltung der Personenwagen erheischte inkl. der 
Erneuerung einzelner Theile 639 842,73 4 (pro Personenwagen- 
achse 14447 4 und pro Platz 7,97 .4), die der. Gepäck- und 
Güterwagen ebenso 1261 291,03 4 (31,06 „4 pro Achse und 
36,59 4 pro 5 t Tragfähigkeit). 

Auf sämmtlichen von der Staatsverwaltung betriebenen 
Bahnen, (ohne die Bauzüge) wurden im Jahre 1884 befördert 
400 788 Züge (gegen 378347 im Vorjahre) und zwar; 


9005 Kurier- und Eilzüge 24,60 durchschnittlich pro Tag 
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Demnach verkehrten durchschnittlich täglich 1 095,05 Züge, 
deren durchschnittliche Wegelänge sich auf 47,84 km belief. 
Im Vorjahre war die durchschnittliche tägliche Gesammtzahl der 
Züge eine geringere, nämlich 1 036,57, die durchschnittliche Wege- 
länge aber eine grössere, nämlich 49,89 km. Eine Zunahme 
haben im Berichtsjahre erfahren die Personenzüge um 10376, 
die gemischten Züge um 9360, die Güterzüge mit Personen- 
beförderung um 175 und die Güterzüge um 2913; abgenommen 
haben nur die Kurier- und Eilzüge und zwar um 383. (Es beruht 
dies darauf, dass seit dem Sommerfahrplan 1884 je 2 Züge der 
Linie Leipzig - Dresden und Dresden - Bodenbach bei Herstellung 
neuer Anschlüsse von Wien nach Hamburg und .nach Berlin 
u. v.v. zu je einem Zuge vereinigt wurden.) Hiernach stellt 
sich die Gesammtzunahme im Jahre 1884 auf 22441 Züge. 

Die Mehrzahl der Züge legte nur kurze Entfernungen 
zurück, so hatten 131688 einen Lauf von 0 bis 10 km, 46 162 
einen solchen von 10 bis 20 km und 48464 einen solchen von 
20 bis 30 km; mithin kamen auf die Entfernungen von 0 bis 30 
Kilometer zusammen 226 314 Züge, d. i. weit mehr als die Hälfte 
sämmtlicher Züge. 

Der frequenteste Theil des Bahnnetzes war auch in diesem 
Jahre die Verbindungsbahn zwischen Dresden-Alt- und Dresden- 
Neustadt, auf welcher in Summa 30672 Züge und 7 141 einzelne 
Lokomotiven oder durchschnittlich pro Tag 103 und pro Stunde 
4,29 Züge bezw. Lokomotiven verkehrten. (Im Vorjahre liefen 
hier nur 29 777 Züge, aber 7 290 einzelne Lokomotiven.) Hinsicht- 
lich der Zugzahl allein war die Strecke Neumark-Brunn (auf 
welcher die Züge der Linien Dresden-Reichenbach, Leipzig-Hof 
und Neumark-Greiz passiren) mit 33546 (im Vorjahre 33 056) 
Zügen die frequenteste. Ausserdem verkehrten dort noch 1390 
einzelne Lokomotiven, mithin 95 ZUR und Lokomotivleerläufe 
pi Tag. Von den Stationen des Netzes erreichte die grösste 

requenz Zwickau mit 72527 ein- und ausgegangenen Zügen 
= 198,16 täglich neben 6 620 d.i. täglich 18,09 leeren Lokomotiven. 
(Die Signalstation am Kurvendreieck bei Werdau brachte es auf 
81 768 ein- und ausgelaufene Züge = 223,41 täglich.) 

Im Personenverkehr wurden die unter Sächsischer Staatsver- 
waltung stehenden Bahnen täglich in 52 selbstsändigen Kursen 
mit 593 Touren befahren (im Jahre 1883 46 Kurse mit 525 
Aouren). 

eber jeden Punkt der Staatsbahnen sind im Jahre 1884 
gelaufen durchschnittlich 8 266 Lokomotiven (s. 0.), 63 083 Personen- 
wagenachsen und 225 212 Güterwagenachsen. 

Unter der im Jahre 1884 im ganzen auf den Staatsbahnen 
beförderten Last, einschliesslich der Lokomotiven und Tender, 
befanden sich durchschnittlich 75,21 pCt. Taralast und 24,79 pCt. Nutz- 
last (gegen 74,65 und 25,35 pCt. im Vorjahr). Von der Nutzlast 
entfielen 23,60 pCt. auf den Güterverkehr und nur 1,19 pCt. auf:.die 
beförderten Personen, die Person zu 75 kg gerechnet (im Vor- 
ahre 24,18 und 1,17 pCt.). Scheidet man die Lokomotiven und 
Tender aus, so steigert sich die Nutzlast auf 32,45 pCt. (im Vor- 
jahre 33,22 pCt.). 

(Fortsetzung folgt.) 


Ueber die Verwendung der Frauen im 


Eisenbahndienst. 

..... Seitens der Kommission für Angelegenheiten der Statistik 
ist in der jüngst in Schandau abgehaltenen Sitzung beschlossen 
worden, in Zukunft die gesonderte Nachweisung der weib- 
lichen Angestellten in der Vereinsstatistik durchzuführen und 
zu diesem Zwecke der diesjährigen Generalversammlung zu em- 
pfehlen, die Theilung der Nummern 259, 263, 267, 271 und 275 
des statistischen Fragenheftes in a) männliche Angestellte, b) weib- 
liche Angestellte vorzunehmen. 

‚Dieser Beschluss lässt ‘es angezeigt erscheinen, nochmals 
auf die von uns mehrfach erörterte Frage der Verwendung von 
Frauen im Eisenbahndienst zurückzukommen und speziell im 
Anschluss an die in No. 24 unserer Zeitung über die Organisation 
des Frauendienstes bei der Französischen Ostbahn gemachten 
Mittheilungen auch die auf einer andern Französischen Bahn, 
der Compagnie des Dombes in cieser Beziehung vorhandenen 
bezw. vor deren Fusion mit der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn vor- 
handen gewesenen Einrichtungen zur Kenntniss unserer Leser 
zu bringen. 

Die u. a. zu genannter Bahn gehörende Linie Chälon- 
Lons-le-Saulnier umfasst 15 Stationen, welche mit Ausnahme der 
Station Lons-le-Saulnier (Departements-Hauptstadt) und Chälon 
sowie Louhans (Sitz je einer Unterpräfektur) von Frauen ver- 
waltet wurden. In den -letztbezeichneten Stationen waren die 
Frauen der Bahnhofsvorsteher in der weiter unten näher be- 


schriebenen Weise gleichfalls dienstlich beschäftigt, während der 


in Station St. Germain du Plain stationirte Vorsteher sich meistens 
unterwegs befand, um denjenigen Frauen Hilfe zu leisten, auf 
deren Stationen das infolge grossen Personen- und Güter- 
andranges oder eines abzuhaltenden Jahrmarktes erforderlich 
erschien. 2 
Das Kontroll- und statistische Büreau war auf Station 


, Lons-le-Saulnier errichtet und es wurden die. vorkommenden 


Arbeiten durch junge Mädchen unter der Leitung einer Büreau- 
vorsteherin ausgeführt; das eigentliche Betriebspersonal, d. h. 
das gesammte Personal mit Ausnahme desjenigen des 
Bahnerhaltungs- und Zugförderungsdienstes bestand aus 22 männ- 
lichen und 20 weiblichen Personen. Be 

Gelegentlich der im Jahre 1880 vorgenommenen, Reorga- 
nisation des Bahngebietes kam man dazu, sämmtliche schrift- 
lichen Arbeiten ausschliesslich durch Frauen ausführen zu lassen. 
Das Bahnnetz umfasste zu dieser Zeit 93 Stationen und Halte- 
stellen, von welchen 21 durch Frauen verwaltet wurden ; in 40 
andern Stationen waren ausserdem Frauen von Beamten aus- 
hülfsweise beschäftigt. 2 

. Was nun die Beschäftigung der Frauen im Stationsdienste 
anbetrifft, so erfolgte diese entweder als Assistent des 
vorstehers oder als Bahnhofsvorsteherin. \ 

1. Als Assistenten des Bahnhofsvorstehers 
fungirten gewöhnlich deren Frauen und zwar als Billetverkäufe- 
rinnen, in welcher Eigenschaft ihnen auch die Führung der er- 
forderlichen Bücher oblag. War die Station von einiger Bedeu- 


tung und der Bahnhofsvorsteher durch den Güterdienst, die Ab- 
fertigung der Züge oder den Rangirdienst in Anspruch genommen, 


so besorgten die Frauen auch den Dienst im Telegraphenbüreau 
und führten die betreffenden Journale.-Auch kam es vor, wenn die 
Frauen gebildeter als die Männer waren, dass diese die durch 
den Güterverkehr bedingten schriftlichen Arbeiten machten, die 
Kartirungen vornahmen u. s. w. Diese Art der Verwendung der 


Frauen gab vorzügliche Resultate, denn man war in der Lage, | 


Individuen als Bahnhofsvorsteher anzustellen, welche sich durch 
Leistungsfähigkeit und Ehrlichkeit auszeichneten, deren Bildung 
aber mehr als bescheiden zu nennen war, so dass sie ohne die 
Intelligenz und die Fähigkeiten ihrer Frauen und ungeachtet ihrer 
vorbezeichneten Eigenschaften doch stets nur Verwendung als 
Arbeiter hätten finden können. Die Leistungen dieser intelligenten 
Frauen und die gute Verwaltung der betreffenden Bahnhöfe 
führten nun die Gesellschaft dazu, noch einen Schritt weiter zu 
thun und Bahnhöfe von einer gewissen Bedeutung den Frauen 
vollständig zu unterstellen. Der Gehalt der als Assistenten des 


| Vorstehers fungirenden Frauen schwankte zwischen 15 und 30 


Franken monatlich, je nach den geleisteten Diensten. ee 
2. Bahnhofsvorsteherinnen. Dieselben erfüllten 


alle Funktionen der Bahnhofsvorsteher; sie trugen die Verant- - 
wortung für die Zugabfertigung, gaben und empfingen die auf 
Dienst bezüglichen Telegramme. 


den Zug- und allgemeinen 
Ferner gaben dieselben das Abfahrtssignal für die Züge, ordneten 
bei deren Ankunft die behufs Einrangirung oder Aussetzen von 
Wagen erforderlichen Rangirbewegungen an, welche sodann unter 


Leitung und Aufsicht des Zugpersonals zur Ausführung gebracht -» 
wurden. Ferner verkauften diese Frauen die Billete, führten alle 


schriftlichen, auf den Billet-, den Gepäck- und den Frachtgut- 
Verkehr bezüglichen Arbeiten aus und stellten die erforderlichen 
allgemeinen Rechnungsabschlüsse auf. Auch sorgten dieselben 


für Reinigung der Lampen, Laternen, der Büreaus und der für 


das Publikum bestimmten Lokalitäten. Kurz, dieselben erfüllten 
alle in den Instruktionen vorgeschriebenen Funktionen der Bahn- 


hofsvorsteher und zwar unter alleiniger voller Verantwortlichkeit. 


Ein einziger Dienstzweig unterstand ihnen indessen nicht, näm- 
lich die Erleuchtung und die Unterhaltung der Weichenlaternen, 
sowie die Reinhaltung der Gleise und der Güterperrons. Diese 
Arbeiten wurden durch Rottenarbeiter ausgeführt. 

Nach den im Laufe der Zeit gemachten Erfahrungen war 
die Gesellschaft schliesslich dahin gekommen, nur auf solchen 
Stationen Frauen als Vorsteherinnen zu verwenden, auf welchen 


nicht mehr als 7000 Billete ausgegeben wurden und nicht mehr 


als 500 Sendungen 
gelangten. a 
Der Gehalt der Bahnhofsvorsteherin belief sich, je nach der 


‘(Eil- und Frachtgut zusammen) zur Aufgabe 


Wichtigkeit der Stationen, auf 25 bis 60 Franken monatlich; 
freie Wohnung, Heizung und Be- 


ausserdem erhielten dieselben 
leuchtung. ’ 


3. Büreauarbeiterinnen. Dem auf Bahnhof St. Paul 


eingerichteten Büreau oblag die Revision der Arbeiten von 70 Sta-. 
tionen und Haltestellen, welche sich an den 330 km langen Bahn- 


strecken der Gesellschaft befanden. Man kann sich ein unge- 
fähres Bild von der Bedeutung dieses Büreaus machen, wenn 
man sich vergegenwärtigt, dass auf den 70 Stationen etc. der 
Bahn jährlich durchschnittlich 1 385 200 Personenbillets zur Aus- 
abe gelangten und 737500 Sendungen (Fracht und Eilgut) an- 
baten und abgingen. 


In dem Büreau des Bahnhofes St. Paul wurden 19 junge 


} Mädchen beschäftigt, von denen eine — im Alter von 23 Jahren 
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der vom Reichsratbe beschlossenen Fassung genehmigt. 


en festgestellt werden musste. 
Richtung die Vereinbarung, betreffend die Refundirung der Be- 


noch nicht 20 Jahre alt; die Gesellschaft glaubte thunlichst sehr 
junge Kräfte beschäftigen zu sollen, weil diese sich am schnell- 
sten und leichtesten einzuarbeiten im Stande waren. Die Ver- 
waltung sehrieb zu Anfang die Stellen Öffentlich aus, allein dies 
Verfahren ergab nur ungenügende Resultate, da man erkannte, 
dass, wenn auch eine bestimmte Ausbildung zur Ausfüllung der 
betreffenden Stellen erforderlich sei, es doch auch sehr darauf 
ankomme, dass die Betreffenden Ordnungsliebe, Geduld und einen 
guten Charakter haben und dass die moralische Führung der 
Anzustellenden vor allem tadellos sei. 

Den Anfängerinnen wurden an monatlichem Gehalt 60 Fran- 
ken bewilligt, während das monatliche Einkommen der übrigen 
Angestellten im Durchschnitt 85 Franken betrug. Täglich wurde 
acht Stunden gearbeitet, dagegen war der Sonntag ganz frei. 

Der Sitz der Geseilschaft befand sich auf dem Bahnhof 
St. Paul, es war also, abg sehen von dem vor.rwähnten Büreau, 
dort eine grosse Anzahl von männlichen Beamten beschäftigt. 
Allein das Büreau der jungen Mädchen lag in einer mit beson- 
derer Treppe ausgestatteten und vollständig isolirten Räumlich- 
keit: denn nachdem man einmal derartige Büreaus einrichtet, 
durfte man die Verantwortung, die infolge dessen auf der Ver- 
waltung lastete, nicht leicht nehmen und wenn nun die Verwal- 
tung auf der einen Seite ihre Pflicht erfüllte und die jungen 
Mädchen, die sie beschäftigte, vor allen Gefahren schützte, so 
konnte sie andererseits von denselben auch eine tadellose Füh- 
rung verlangen. Es ist oft genug vorgekommen, dass intelligente 
junge Mädchen entlassen werden mussten, weil ihre moralische 
Qualifikation zu wünschen übrig liess. 

' Derartige Büreaus erheischen also gebieterisch eine ganz 
spezielle Beaufsichtigung, welche sehr verschieden ist von der- 
jenigen, die in den Büreaus junger Männer ausgeübt wird. 

Dass das gewählte System auch ökonomische Vortheile 
bietet, dürfte aus folgender Darlegung hervorgehen: 

Auf der am wenigsten ertragsreichen Linie Chälon-Lons-le- 
Saulnier bestand — wie schon Eingangs erwähnt — das spezielle 
‘Betriebspersonal aus 42 Beamten, unter denen 20 Frauen vor- 
handen waren. Der Gesammtbetrag des Gehaltes der letzteren, 
welche theils als Bahnhofsvorsteherinnen, theils als Assistenten 
des Bahnhofsvorstehers und als Büreaubeamte beschäftigt wur- 
den, belief sich jährlich auf 9420 Franken. Jeda Bahnhofsvor- 
steherin ersetzte hierbei einen Beamten, dessen monatliches Ein- 
kommen auf mindestens 105 Franken zu veranschlagen ist, wäh- 
rend die als Assistenten des Bahnhofsvorstehers fungirenden 
Frauen die Stelle eines durchschnittlich mit 100 Franken monat- 
lich zu honorirenden Expedienten vertraten. Die in den Büreaus 


"beschäftigten Frauen füllten die Stellung eines mit durchschnitt- 


lich 1476 Franken prö Jahr zu bezahlenden Beamten aus. Hätte 


man nun also alle Stellen mit Männern besetzt, so würde die 


gshtliche Ausgabe”. 3, iin. 
betragen haben; das den Frauen zugebilligte 
Gesammtgehalt betrug jährlich aber nur . 9420 & 
so dass man also jährlich . . $ 


26 040 Franken 


SE .. 16620 Franken 
ersparte, was ungefähr 250 Franken pro Kilometer Bahnlänge 
ausmacht. 

Wir schliessen die vorstehenden Mittheilungen, indem wir 
noch anführen, dass nach den pro 1882 im Ministerium der Öffent- 
lichen Arbeiten publizirten : statistischen Nachrichten unter den 
auf den Französischen Hauptbahnen in Europa vorhandenen 


238302 Beamten und Arbeitern etc. aller Klassen, i. e. 9,07 pro 


Kilometer, 19094 Frauen, i. e. 0,72 pro Kilometer oder 8 pCt. 


vorhanden waren. —.ch. 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 
Die Aktionäre der fPerdinands-Nordbahn haben in der 


‚ausserordentlichen Generalversammlung am 20 v. M. das Ueber- 


einkommen mit der Staatsverwaltung (wie bereits ee in 
amit 
ist die Nordbahnfrage als endgültig geordnet zu betrachten. Aus 


- dem Berichte der Nordbahndirektion an die Generalversammlung 


geht hervor, dass nach der legislativen Entscheidung noch eine 
Reihe wichtiger Fragen durch Vereinbarung mit der Regierung 
Bisher unbekannt war in dieser 


träge, welche in den letzten Jahren zu Investitionszwecken aus 
dem Reservefonds und aus dem Pensionsfonds provisorisch ent- 
nommen wurden. Diese Beträge erreichten zu Ende des Jahres 


. 1884 die Höhe von 8368752 fl. (wovon dem Reservefonds A 


1 804 906 fi., dem Reservefonds B 1 357 736 fl. dem Pensionsfonds 
2944 989 fl. und den sonstigen Fonds 2261119 fl. entnommen 
worden sind). Bis zum Ende des laufenden Jahres dürfte sich 
die bezügliche Gesammtverwendung auf 8550 000 fl. erhöhen. Von 
diesem Betrage wird nur derjenige Theil, welcher dem Pensions- 
fonds entnommen wurde, der Ende des laufenden Jahres unge- 
fähr 3,2 Millionen Gulden betragen dürfte, durch Ausgabe von 
vierprozentigen, in Noten verzinslichen Prioritäten refundirt wer- 
den, während die übrigen Fonds, welchen im ganzen ein Betrag 


_ 893 


als Vorsteherin fungirtee Von diesen 19 Mädchen waren 14 | 


von 6,35 Millionen Gulden entnommen wurde, nicht auf ihre frühere 
Höhe ergänzt werden. Die Regierung verweigerte nämlich ihre 
Zustimmung zu dieser Refundirung, weil durch dieselbe der Ge- 
winnantheil des Staates geschmälert worden wäre, während die 
Reservefonds, welche zur. ausschliesslichen Verfügung der Aktio- 
näre stehen, eine Erhöhung erfahren hätten. 

Die finanzielle Differenz des jetzt festgestellten Verhält- 
nisses gegenüber dem von der NorJlbahn angestrebten lässt sich 
folgendermassen präzisiren: Die fünfprozentigen Zinsen des in 
Diskussion befindlichen Betrages von 6,35 Millionen Gulden be- 
ziffera sich auf 317,500 l. Um diesen Betrag würde sich, wenn 
die Auffassung der Nordbahn durchgedrungen wäre, jährlich das 
Erträgniss der Reservefonds höher gestellt haben, was mit einer 
Steigerung der Aktienrente um denselben Betrag gleichhedeu- 
tend ist. Nunmehr, da die Refundirung nicht gestattet ist, wird 
der Betrag von 317500 fl. oler eigentlich derjenige Betrag, wel- 
chen die mit dem Aufwande von 6,35 Millionen Gulden bestritte- 
nen Investitionen zu dem Betriebsüberschusse der Eisenbahnen 
beisteuern, mit dem letzteren verrechnet, so dass unter Umstän- 
den die Staatsverwaltung an diesem Theile des Erträgnisses par- 
tizipirt wie an dem übrigen Betriebserträgnisse. Die finanziellen 
Operationen, welche auf Grund der Beschlüss» der General- 
versammlung durchzuführen sein werden, lassen sich ihrem 
Zwecke nach in vier Gruppen theilen. Es sind nämlich zu be- 
schaffen: 

1. Zur Tilgung der Garantieschuld der 
Mährisch»Schlesischen Nordbahn (11,114 Millio- 
nen Gulden), zur Zahlung des Pauschales für die 


‚Konzessionsverlängerung dreier kleiner Linien 


(1,314 Millionen Gulden), zur Refundirung der 
Bauvorschüsse des Pensionsfonds (3,2 Millionen 
Gulden), für den Bau der Schlesischen Städte- 
bahn, die Erwerbung der Kremsierer Bahn und 
den Ankauf der Rothschild’schen Montanbahn 
(19,3 Millionen Gulden), schliesslich zur Bildung 
einer Baureserve (von ca. 7 Millionen Gulden), 
im ganzen für Rechnung des einheit- 
lichen Hauptnetzesrund . .» . . ...42 Mill. Gulden 
-2. Für den Bau von zehn Lokalbahnen 
im Ausmasse von 147 km, sowie für den Ankauf 
der Lokalbahn Weisskirchen-Wsetin (48,3 km) 
IMEPAN ZEN ee ae el u 
3. Für die Konvertirung der cirku- 
lirenden Papierprioritäten der Ferdi- 
nands-Nordbahn 7 12. a ea ne 
4. Für die Könvertirung der cirku- . 
lirenden Silberprioritäten der Ferdinands- 
Nordbahn aus dem Jahre 1872 (von 13,4 Mil- 
lionen Gulden) und der Silberprioritäten 
der Mährisch-Schlesischen Nordbahn (von 23,7 
Millionen Gulden) im ganzen . EL ME REN 
Die gesammten Operationen umfassen hiernach ca. 106,5 
Millionen Gulden effektiv, wovon 53 Millionen Gulden für In- 
vestitionen und 53,5 Millionen Gulden für die Konversion der 
eirkulirenden Prioritäten zu verwenden sind. Der gesammte 
Kapitalsbedarf wird durch die Emission ‚von vierprozentigen, 
theils in Noten, theils in Silber verzinslichen Prioritäten beschafft 
werden. Diesbezüglich sind drei Kategorien zu unterscheiden : 
1. Zur Bedeckung des baaren Erfordernisses für das einheitliche 
Netz, sowie zur Rückzahlung, resp. Konvertirung der alten Papier- 
prioritäten der Ferdinands-Nor.lbahn wird ein neues, mit 4 pÜt. 
in Papier verzinzliches Prioritätsanlehen im gesammten Nominal- 
betrage von 62,7 Millionen Gulden kontrahirt werden. 2. Für das 
Lokalbahnnetz wird eine selbständige, gleichfalls mit 4 pCt. in 
Papier verzinsliche Prioritätsanleihe im Nominalbetrage von 12,3 
Millionen Gulden aufgenommen werden. 3. Für die “Kon- 
vertirung der Silberprioritäten werden voraussichtlich zwei mit 
4 pCt. in Silber verzinsliche Prioritätsanleihen kontrahirt werden, 
deren Nominale vorläufig noch nicht feststeht, und die sich nur 
insofern unterscheiden werden, als den Besitzern von Prioritäten 
der Mährisch-Schlesischen Nordbahn Titres angeboten werden, 
die den Hinweis auf die subsidiär fortbestehende Staatsgarantie 
enthalten. Zur unmittelbaren Durchführung all der Operationen 
wird die Verwaltung der Nordbahn erst schreiten, wenn die Be- 
schlüsse der Generalversammlung genehmigt und die neuen Kon- 
zessionen ertheilt sind. Die Direktion der Nordbahn hat bei 
Besprechung der Bedeutung des neuen Uebereinkommens den 
Aktionären eine sehr wichtige Eröffnung gemacht, indem sie das 
Resultat der Berechnungen mittheilte, welche sie über die vor- 
aussichtliche Wirkung des neuen Uebereinkommens auf das 


Aktienerträgniss anstellen liess. Durch diese Berechnungen 


‚wurde erhoben, dass sich der Durchschnittsertrag in den letzten 


Jahren, wenn das neue Uebereinkommen bereits in Kraft ge- 
wesen wäre, auf ca. 115 fl. pro Aktie gestellt hätte, während die 
Dividende des Jahres 1884 152 fi. 50 kr. betrug. Bei dieser Be- 
rechnung wurden die neuen Tarife als Grundlage genommen. 
Die Bestimmung betreffs der Earseipe Dt der Staatsverwaltung 
konnte auf die Berechnung keinen Einfluss üben, weil: von der 


Erträgnissziffer von 115 fl. mehr als: 15 fl. auf diejenigen Erwerbs- | 


quellen entfallen, welche zur ausschliesslichen Verfügung der 
Aktionäre gehören, während das Ergebniss der Bahnen die 
Grenze von 100 fl, an welcher die Partizipation des Staates be- 
ginnt, nicht erreichte. Bezüglich der Erträgnisskalkulation, 
welche heute der Generalversammlung mitgetheilt wurde, drängt 
sich eine Frage auf, welche in dem Berichte der Direktion nicht 
ausdrücklich beantwortet ist. Die Nordbahn emittirt, wie oben 
ausgeführt wurde, zu Investitionszwecken einen Anleihebetrag 
von 53 Millionen Gulden effektiv, welche theils zum Bau neuer, 
theils zur Einlösung bestehender Bahnen verwendet werden. 
Wenn das Erträgniss dieser Objekte das Erforderniss zur Ver- 
zinsung und Tilgung der Anleihe nicht decken sollte, so würde 
die Differenz natürlich zu Lasten der Aktionäre fallen. Der Be- 
richt der Direktion sagt nun nicht, ob eine Schätzung in dieser 
Richtung angestellt und ob bei der Berechnung der durchschnitt- 
lichen Erträgnissziffer hi erauf irgend welche Rücksicht genommen 
wurde. — Wir reproduziren im folgenden den Wortlaut der Be- 
schlüsse der Generalversammlung : 

1. Die Generalversammlung spricht ihre Zustimmung 
zu dem zu Wien am 10. Januar und 17. Juli 1885 zwischen dem 
K. K. Finanzmirister und dem K. K. Handelsminister im Namen 
der Staatsverwaltung einerseits und den bevollmächtigten Ver- 
tretern der Direktion der a. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn an- 
dererseits abgeschlossenen Uebereinkommen aus. 

2. Die Generalversammlung ermächtigt die Direktion zu 
allen Massnahmen, welche behufs Durchführung des Ueberein- 
kommens nothwendig sind, daher insbesondere auch zur Er- 
wirkung der a. h. Konzession für des künftige Haupt- 
bahnnetz, welches aus den in den $$ 1, 9 und 15 des Ueberein- 
kommens angeführten Eisenbahnen zu bestehen haben wird, so- 
wie der a. h. Konzessionen für die im $ 16 des Uebereinkommens 
bezeichneten Lokalbahnen. 

3. Die Generalversammlung ermächtigt die Direktion zu 
der Erwerbung der Eisenbahnen von Hullein nach Kremsier, 
von Hullein nach Bistritz, von Weisskirchen über 
Walachisch-Meseritsch nach Wsetin, sowie der Frei- 
herrlich Rothschild’schen Montanbahn ‘von Michal- 
kowitz nachDombrau, dann zum endgültigen Abschlusse 
der bezüglichen Verträge und auch zur Durchführung aller an- 
deren Massregeln, welche anlässlich dieser Erwerbungen noth- 
wendig sind. 

4. a) Die Generalversammlung beschliesst, dass die Re- 
fundirung der aus den Reservefonds A und B, den 
Tilgungsfonds der Anleihen vom Jahre 1841 und 1844, sowie auf 
den Amortisationsfonds für den gesellschaftlichen Montanbesitz 
bis Ende 1885 für Erweiterungsbauten und Vermehrung des 
Fundus instructus verwendeten Quoten zu unterbleiben 


habe, und dass die sonach verbleibenden Reste obiger 
Fonds, mögen sie in Effekten oder in Baarem vorhanden 
sein, unter Aufhebung der bisherigen Bestimmungen über 


die Dotirung und Verwendung dieser Fonds, zu einem 
„Allgemeinen Reservefonds“ zusammenzulegen sind, 
welcher ein freies Eigenthum der Aktionäre zu bilden 
hat, und dessen Erträgnisse alljährlich den Aktionären 
zugute zu kommen. haben. Für die fruchtbringende Anlage 
dieses Fonds hat die Direktion zu sorgen, während jede andere 
Verwendung des Kapitals der Zustimmung der Generalversamm- 
lung bedarf. 2 

4. b) Die Generalversammlung beschliesst, dass die aus 
dem Pensionsfonds bis Ende 1885 für Erweiterungsbauten 
und Vermehrungen des Fundus instructus verwendete Quote 
demselben durch Zuweisung von Prioritätsobliga- 
tionen des neu zu emittirenden Notenanlehens des 
Hauptbahnnetzes zum durchschnittlichen Begebungskurse dieses 
Anlehens zu refundiren ist, und ihre Zustimmung dazu er- 
theilen, dass dieser Fonds im Falle der Einlösung des Haupt- 
bahnnetzes durch. den Staat, sowie beim Heimfalle dem Staate 
unter der Bedingung zu übergeben ist, dass die Staatsverwal- 
tung die bezüglichen Lasten und Verpflichtungen der Gesellschaft 
übernimmt, wobei im Falle der Trennung des Hauptbahnnetzes 
von den Montananlagen und Lokalbahnen, auf deren Personal 
sich diese Bestimmung nicht bezieht, ein verhältnissmässiger 
Antheil aus dem Pensionsfonds auszuscheiden und der Gesell- 
schaft behufs Sicherstellung der Versorgungsansprüche des be- 
zeichneten Personals zu belassen wäre. 

. % c) Die Generalversammlung beschliesst, behufs Auf- 
bringung der infolge der vorstehenden Beschlüsse 
nothwendigen Geldmittel (mit Ausschluss jener, welche 
für den Bau der Lokalbahnen und die eventuelle Erwerbung der 
Eisenbahn von Weisskirchen über Walachisch-Meseritsch nach 
Wsetin nothwendig sind), sowie zum Zwecke der Schaffung eines 
Bau-Reservefonds des künftigen Hauptbahnnetzes und 
der Rückzahlung, beziehungsweise -Konvertirung der bis 
Ende 1885 noch nicht zur planmässigen Rückzahlung fällig ge- 
wordenen, auf Noten und Silber Oesterreichischer Währung 
lautenden Prioritätsobligationen der Gesellschaft die Aufnahme 
von Prioritätsanlehen, welche aus auf Noten Oester- 


x 


reichischer Währung lautenden Theilschuldverschreibungen im 


Gesammtnennwerthe von 62700000 fl, dann aus auf Silber 
Oesterreichischer Währung lautenden Theilschuldverschreibungen 
in jenem Gesammtonennwerthe zu bestehen haben, der zur Kon- 


vertirung der bis Ende 1885 noch nicht zur planmässigen Rück- _ 


zahlung fällig gewordenen Theilbeträge des im Jahre 1872 für 
die Hauptbahn, sowie des in den Jahren 1871 und 1872 für die 
Mährisch-Schlesische Nordbahn emittirten Silberanlehens noth- 
wendig ist, und für welche Anlehen nachstehende Bestimmungen 
zu gelten haben: i RT % 4 

c«) Die Theilechuldverschreibungen sind in jener Währung, 
auf welche sie lauten, mit vier Prozent per annum zu ver- 
zinsen und in der gleichen Währung innerhalb der Kon- 
zessionsdauer des künftigen Hauptbahnnetzes, jedoch vor 
Beginn der Tilgung der Aktien, im vollen 
sonstigen Abzug an Zinsen oder Kapital. = 5 
5) In Te der Theilschuldverschreibungen beider 


ennwerthe 
zurückzuzahlen, und zwar ohne jeden Steuer-, Gebühren- oder 


Kategorien ist anzuführen, dass dieselben im Falle der Einlösung 


des Hauptbahnnetzes durch den Staat von demselben zur 
Selbst- und Alleinzahlung übernommen werden. > 

-— y) In dem Texte jener auf Silber lautenden Theilschuld- 
verschreibungen, welche zur Konvertirung des im Jahre 1871 und 


1872 für die Mährisch - Schlesische Nordbahn aufgenommenen 


Anlehens erforderlich sind, ist anzuführen, dass der Staat den 
zur Verzinsung und Amortisirung der ersteren nothwendigen 
Jahresbetrag garantirt, jedoch unbeschadet der Verpflich- 
tungen, welche die Gesellschaft im $ 6 des Uebereinkommens 
vom 10. Januar und 17. Juli 1885 dem Staate gegenüber über- 


nommen hat. £ 
4. d) Die Generalversammlung beschliesst behufs Aufbrin- 


gung der Geldmittel für den Bau der Lokalbahnen und 


für die eventuelle Erwerbung der Eisenbahn von Weiss- 


kirchen über Walachisch - Meseritsch nach Wsetin die Auf- 
nahme eines Prioritätsanlehens, welches aus Theilschuld- 


verschreibungen im Gesammtnennwerthe von 12300 000 fl. Oe. W. 
Noten zu bestehen hat, in dieser Währung ohne jeden Steuer-, 
Gebühren- oder sonstigen Abzug mit, vier Prozent per annum 
zu verzinsen und innerhalb der Konzessionsdauer 
der Lokalbahnen im vollen Nennwerthe zurückzuzahlen ist, 


und ob den Lokalbahnen in erster Rangordnung pfandrechtlich _ 


sichergestellt wird. 2 - = 
.* e) Die Generalversammlung ermächtigt die Direktion, 


sämmtliche Massnahmen zu treffen, welche be- 


«if 


hufs Kontrahirung der unter 4c) und Ad)ange- 


führten Anlehen, insbesondere auch behufs eisenbahn- 
bücherlicher Sicherstellung derselben und der Fest- 
stellung der Rangordnung der Anlehen des Hauptbahnnetzes im 


Eisenbahnbuche erforderlich sind, und die Begebung in der für 


die Gesellschaft günstigsten Weise vorzunehmen. 


5. Die Generalversammlung genehmigt die ihr vorgelegenen ER; 


Abänderungen der Gesellschaftsstatuten und ermächtigt 


die Direktion, einzelne allenfalls von der hohen Staatsverwaltung 


verlangte Modifikationen derselben, insofern sie nicht von 


gıösserer Tragweite sind, gegen nachträgliche Mittheilung und 


Begründung vorzunehmen. 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Beamten der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Das Handelsministerim hat die Absicht, 


bezüglich der 


Beamten der Staatsbahnen, deren öffentlich - rechtliche Stellung Bi 


gegenwärtig eine ziemlich unklare ist, dem Reichsrathe eine 


Vorlage zu unterbreiten, welche die gesetzliche Gleichstellung 


dieser Beamten mit den Staatsbeamten bezweckt. Dabei sollan = 
den bestehenden Pensionsverhältnissen 


namentlich an dem für 


die Eisenbahnbeamten günstigeren Pensionsnormale, 


nommenen Pensionsfonds der Eisenbahnbeamten nach wie vor 


ausschliesslich für diese regervirt und besonders verwaltet werden 


sollen. RE 

Gegenwärtig ist die öffentlich-rechtliche Stellung, gleioh 
jener der Privat-Eisenbahnbeamten nur insofern gesetzlich ge- 
schützt, als die Aussage eines unter dem Diensteide stehenden 
Eisenbahnbediensteten vor Gericht mit $ 
Polizeiorganes für gleichwerthig erachtet wird.*) In privatrecht- 
licher Beziehung ist jedoch der Eisenbahnbeamte nichts anderes 
als der Angestellte einer Transportunternehmung, mag dieselbe von 
einer Privatgesellschaft oder vom Staate betrieben werden. Alle 


demselben ‘in welcher Eigenschaft immer dienenden Organe 
sollten aber berechtigt sein, als Staatsdiener zu gelten. Wenn 


dies bezüglich der- Bahnbeamten auch anderwärts noch nicht 


*) Auch in allen andern Beziehungen geniessen in Oester- 
reich nach $ 102 der Eisenbahn-Betriebsordnung die Bahnbeamten 
und Diener des Kisenbahn-Exekutivdienstes — auch auf Privat- 
bahnen — den gesetzlichen Schutz gleich anderen re 
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Verwaltungsbeamten. 


nichts 
geändert werden, da auch die von den Privatgesellschaften über- 
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jenen eines anderen 


zur Geltung gelangt ist, so mag wohl auch die Rücksicht für 
die Beamten der Privatbabnen von Einfluss sein, nachdem 
- letztere eine inferiore Stellung gegenüber den in ganz gleicher 
Funktion und Verantwortlichkeit sich bewegenden Staatsbahn- 
_  beamten einnehmen würden. Dieser Inkonvenienz darf aber die 
Berechtigung des dem Staate dienenden Beamten, sich auch nach 
aussen hin als solcher zu geriren, nicht aufgeopfert werden; es 
"wird vielmehr die Aufgabe der Gesetzgebung sein, auch die 
Privatbahnbeamten, welche doch mehr dem öffentlichen Interesse, 
als dem Privatkapital dienen, eine jenen Rücksichten ent- 
sprechende Geltung zu verschaffen, damit sie nicht zu sehr ihren 
ollegen von den Staatsbahnen nachstehen.”) Die vornehm- 
lichste Begünstigung der Staatsbeamten ist wohl die, dass die- 
selben das aktive und passive Wahlrecht zu den Vertretungs- 
körpern des Staates, des Landes und der Gemeinde ohne Rück- 
sicht auf Steuerleistung besitzen, während die Privat-Eisenbahn- 
; beamten erst dann ein Wahlrecht ausüben können, wenn sie den 
 -  jm Gesetze vorgeschriebenen Bedingungen gleich allen anderen 
 Staatsbürgern entsprechen. Ein vielleicht noch grösserer Werth 
_ ist aber darauf zu legen, dass den Kindern der Staatsbeamten 
_ viele staatliche Anstalten und Benefizien leichter als jenen der 
Privatbeamten zugänglich sind. Schliesslich wird die soziale 
"Stellung der Staats-Eisenbahnbeamten durch die. Gleichstellung 
- — mit -den anderen Staatsbeamten gehoben; es ist nicht zu 
fürchten, dass dadurch ein gewisser Geist der Büreaukratie in 
ihren Reihen platzgreifen wird, da sie sich durch den fortwäh- 
renden Kontakt mit dem Verkehrsleben vor solcher Einseitigkeit 
bewahren werden. 


Frage geltend gemacht bat. I mit Re 2 
zurühmen, dass er trotz seiner ,astlosen Thätigkeit bei der 
Leitung eines so grossen Bahnkomplexes noch Zeit hat, für die 
berechtigten Wünsche und Beschwerden seiner Angestellten ein- 
zutreten. R 
Konkurrenz der Arlberghbahn. 
Een Die Absicht der Bayerischen Regierung, durch den Ausbau 
der Linie Buchloe-Memmingen der Arlbergbahn eine empfind- 
liche Konkurrenzlinie zu schaffen, ist insofern in Frage gestellt, 
‚als die Bayerischen Bahnen, welche bei den interessirten Ungari- 
schen Kommunikations-Unternehmungen, deren Getreideexport 
- sie sich zu sichern wünschen, bezüglich der Instradirung und 


fi) 


F 


- den Tarifen nach Ausbau der fraglichen Linie anfragten, keine 
= befriedigende Antwort erhielten. Die Ungarischen Bahnen haben 
2 vielmehr insgesammt darauf hingewiesen, dass bei der von der 
® -Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnnen inaugurirten 
E und befolgten Tarifpolitik eine Konkurrenzroute keinerlei Aus- 
sicht auf Rentabilität besitzt. 

Er, _ Transporteinnahmen im Juli d. J. im Vergleiche mit dem Vorjahre. 
ee im Monate Juli dieses Jahres wurden auf den Oester- 
E reichisch - Ungarischen Eisenbahnen im ganzen 6191275 Per- 


, Be 


sonen und 4864185 t Güter befördert und hierfür eine Ge- 
sam mteinnahme von 20 068 914 fl. erzielt, das jst pro Kilometer 
914 fl. lm gleichen Monate 1884 betrug die Gesammteinnahme 
‚bei einem Verkebre von 6023009 Personen und 
Güter, 20 733 830 fl. oder pro Kilometer 988 fl.; daber resultirt 
für den Monat Juli 1885 eine Verminderung der kilometrischen 
'  Einnabmen von 8,4 pCt. Die auf dem Oesterreichisch-Ungari- 
schen Eisenbahnnetze in der Zeit vom 1. Januar bis Ende Juli 
1885 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich auf 133 659 553 fi., 
- in der gleichen Periode des Vorjahres auf 131 601 632 fl. Da die 
= _ durchschnittliche Gesammtlänge der Oesterreichisch-Üngarischen 
az Eisenbahnen für die genannte Periode dieses Jahres 21 831 km, 
für denselben Zeitraum des Vorjahres dagegen 20483 km betrug, 
80 stellt sich die durchschnittliche Einnahme für die diesjährige 
-  Betriebsperiode Januar bis Juli pro Kilometer auf 6122fl., gegen 


a ars 


das Jahr berechnet, pro 1885 auf 10495 fl. pro Kilometer, 
. gegen 11014 fl. pıo 1884, das ist um 519 fl. oder in beiden Fällen 
um 4,7 pCt. ungünstiger. 


 — — ——— -  Eisenbahnbauten und Eröffnungen in Oesterreich. 

Ende Juni befanden sich 79,5 km Staatsbahnen und 211,2 
Kilometer Privatbabnen im Baue. Von letzteren gelangten im 
_ Laufe des Monats Juli zur Eröffnung: Die Theilstrecke von Kilo- 


_ .  _*) In der Eisenlahn-Betriebsordnung v. 16/1. 1851 werden alle 
Bahnbeamten des Exekutivdienstes gleichmässig als Öffentliche 
erwaltungsbeamte anerkannt und als solche Bu che, Ba 
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5026558 t: 


6425 fi. im Vorjahre, das ist um 303 fl. ungünstiger, oder auf 


"meter 0,0 bis 27,65 der Lokalbahnlinie Brünn-Tischnowitz der 


‘Zur Hebun 


Oesterreichisch - Ungarischen Stäatseisenbahn - Gesellschaft, die 
Lokalbahnlinien Spielfeld-Radkersburg (31,0 km) und Vorderbrühl- 
Hinterbrühl (1,6 km) der Südbahn-Gesellschaft und die Theil- 
strecke Walachisch-Meseritsch-Wsetin der Lokalbahnliuie Mährisch- 
Weisskirchen-Walachisch-Meseritsch-Wsetin der Oesterreichischen 
Lokaleisenbahn-Gesellschaft. Es blieben somit von den mit Ende 
Juni ausgewiesenen Baukilometern pro 211,2 mit Ende Juli noch 
135,0 im Baue; dagegen wuchsen zu die Linien Wien-Stammers- 
dorf und Floridsdorf-Gross-Enzersdorf der Dampftramway Krauss 
& Comp. mit 10,6 und 13,7 km. Sonach stellt sich die Länge 
der am letzten Juli im Baue gestandenen Staatsbahnen mit 79,5 
Kilometern, der Privatbahnen 159,3 km, im ganzen daher mit 
238,8 km fest. Als vollendet konnte mit Ende Juli noch be- 
zeichnet werden die Lokalbahn St. Pölten-Tulln, als nahezu voll- 
endet die Lokalbahnen Asch-Rossbach und Fürstenfeld-Fehring. 


Zustellung von Reisegepäck. 

Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
bahnen hat mit der Allgemeinen Oesterreichischen Transportge- 
sellschaft ein Uebereinkommen getroffen, dem zufolge vom 6. Sep- 
tember ab diese Gesellschaft eine regelmässige Zustellung des auf 
den Wiener Bahnhöfen (der K.K. Elisabeth-Westbahn und der 
Franz-Josefbahn einlangenden Reisegepäcks in die Wohnungen 
besorgt. Um sich diese Zustellung zu sichern, haben die Reisen- 
den keine ‘weitere Mühe, als blos ihren Namen und die Adresse, 
wohin sie ihr Gepäck zugestellt wünschen, auf die Rückseite. des 
bahnämtlichen Gepäckscheins zu schreiben und dann diesen Ge- 
päckschein beim Ausgang aus dem Perron im Vestibule beim 
Vorbeigehen an dem daselbst befindlichen, deutlich ersichtlich 
gemachten Schalter des Büreaus der Allgemeinen Oesterreichi- 
schen Transportgesellschaft gegen Bestätigung abzugeben. Damit 
ist für die Reisenden jede weitere Bemühung und jeder weitere 
Aufenthalt erspart, denn die Transportgesellschaft wird mit dem 
übernommenen Gepäckscheine die Gepäckstücke beziehen und 
unmittelbar an die von den Reisenden aufgeschriebenen Adressen 
zustellen und zwar gegen Anrechnung des von der K.K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen eingesehenen Tarifes. 
Die nach diesem Tarife berechneten Gebühren werden auf einem 
Scheine, mit welchem das Gepäck zugestellt wird, bestätigt sein 
und ausserdem hat jeder Zusteller den Tarif bei sich zu tragen 
und auf Verlangen vorzuzeigen, so dass das Publikum die bean- 
spruchten Gebühren kontrolliren kann. Mit dieser Einrichtung 
wurde einem längst gefühlten Bedürfnisse Rechnung getragen 
und es unterliegt daher keinem Zweifel, dass sich diese einer 
Grossstadt vollkommen würdige Einrichtung ungetheilten Beifalles 


zu erfreuen haben und von dem Publikum in ausgedehntestem 


Masse benutzt werden wird. Es ist dies aber gleichzeitig ein 
neuer Beweis, wie sehr die K. K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen bemüht ist, für die Bequemlichkeit der 
Reisenden nach jeder Richtung hin Sorge zu tragen. 


Die Eisenbahntarife für das Wiener Stadtlagerhaus, 

Der Wiener Gemeinderath ist beim Handelsministerium 
um die. Ermässigung der Ueberfuhrgebühren für Wagenladungen 
von den Wiener Bahnhöfen nach dem Lagerhause der Stadt Wien 
eingeschritten. Ein an den Bürgermeister gelangter Erlass des 
Handelsministeriums theilt nun mit, dass eine Konferenz von 
Delegirten der in Wien einmündenden Bahnen, welche unter dem 
Vorsitze der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
stattfand, den Bahnverwaltungen folgende Vorschläge empfahl: 
des Stückgutverkehrs des Wiener Stadtlagerhauses 
sollen im Verkehre zwischen der Station Wien-Lagerhaus und 
sämmtlichen Bahnhöfen Güter der Klasse I und II in Wagen- 
ladungen, bei Frachtladungen von mindestens 5000 kg (statt wie 
bisher jür 10 000) pro Wagen und Frachtbrief nach Klasse A des 
Gütertarifes der Donaubahn tarifirtt werden. Für Getreidesen- 
dungen und andere Transporte, welche von Ungarn via Marchegg 
oder via Bruck in das Wiener Lagerhaus kommen und von da 
nach Böhmen, Mähren und Schlesien exklusive der Stationen der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn reexpedirt werden, sollen ausser den 
direkten Sätzen nur die Reexpeditions-Gebühren ‚von 3 kr. pro 
100 kg eingehoben werden. Ausser diesen Begünstigungen wird 
die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen bezüg- 
lich des Verkehrs ihrer Linien und der jenseits derselben situir- 
ten Gebiete die Gleichstellung der Taxen für Wien (Kaiser Franz- 
Josefbahn) und Wien (Lagerhaus) im eigenen Wirkungskreise 
durchführen. Durch die Aktivirung dirser Tarifmassnahmen 
wäre den Wünschen der Gemeinde nach Tnunlichkeit Rechnung 
getragen. Bezüglich der Reexpeditions-Gebühren der Staatseisen- 
bahn-Gesellschatt bemerkt das Handelsministerium, dass auch in 
Pest solche Gebühren von 3,6 bis 10 kr. pro 100 kg eingehoben 
werden, und dass ein Fallenlassen derselben in Wien unmittelbar 
zu Gegenmassregeln in Pest führen würde. 


Die Ungarischen Staatsbahnen, BR 
N Unter dem Titel „Die zebnjährige Thätigkeit der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen auf dem Gebiete der Volkswirth- 


schaft“ hat der Inspektor der Ungarischen Staatsbahnen, Ed- 
mundv.Saarossy-Kapeller, ein mit graphischen Dar- 
stellungen illustrirtes Werk auf Grund amtlicher Daten publizirt. 
Die mit gründlicher Fachkenntniss zusammengestellte Schrift 
illustrirt aus zehnjährigen statistischen Resultaten die Gestaltun- 
gen des Personen- und Güterverkehrs, sowie der aus demselben 
resultirenden Einnahmen, den Verkehr der einzelnen. Stationen 
und der Hauptartikel, erläutert die verfolgte Tarifpolitik der Un- 
garischen Staatsbahnen, die bestehenden Tarife und Tarif-Be- 
günstigungen. Schliesslich erhalten wir ein übersichtliches Bild 
jener Verfügungen, durch weiche die Verwaltung der Ungarischen 
‘Staatsbahnen bestrebt war, die volkswirthschaftlichen Interessen 
des Landes zu heben, den Export Ungarischer Prolukte, beson- 
ders durch die Hebung Fiumes, zu unterstützen. ln dieser Be- 
ziehung sind die erzielten Resultate — allerdings grösstentheils 
zum Nachtheile Triests — wahrhaft überraschend. Dem Werke 
sind zehn korrekt ausgeführte Graphikons beigeschlossen. Be- 
sonders muss der kommerzielle Theil des Buches hervorgehoben 
werden, da in demselben die Fachkenntniss auffällt, mit welcher 
der Verfasser das Tarifwesen beherrscht. Die vorliegende Schrift 
ist sichtlich dazu bestimmt, die Entwickelung der Ungarischen 
Staatsbahnen in solcher Beleuchtung zu zeigen, dass die Rück- 
schlüsse auf die rationelle Verwaltung derselben, sowie auf die 
konsequente Haltung der Ungarischen Verkehrspolitik sich von 
selbst aufdrängen. 


‚ Instruktion für Sekundär-Omnibaszüge. 

Eine solche wurde vom K.K. Oesterreichischen Handels- 
ministerium für die Kaschau-Oderberger Bahn genehmigt. Dieser 
im „Centralblatt für Eisenbahnen* No. 91 d. J. enthaltenen In- 
struktion sind verschiedene Erleichterungen bezüglich der Sicher- 
heitswageu und der Bremsen bewilligt, doch darf die Geschwin- 
digkeit nicht mehr als 35 km pro Stunde betragen, und wurde 
die früher ertheilte Bewilligung, dass die Lokomotive nur vom 
Führer allein bedient werde, aus Sicherheitsrücksichten wieder 
zurückgezogen. 


Behandlung von Reservoirwageu für Spiritus und Petroleum. 
Hierüber hat die vorgenannte Bahn eine im erwähnten 
Blatte No. 93 d. J. mitgetheilte Direktive an ihr Per-o1al hinaus- 
gegeben, welche in 10 Punkten alles umfasst, wıs zur di-sfülligen 

Sicherheit nöthig ist. 


Eiserner Oberbau auf der Theilstrecke Siverie-Knin. 
Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
beabsichtigt, diese Theilstrecke in Dalmatien, beiläufig 25 km 


lang, mit einem eisernen Oberbau (System Haindl) zu versehen. 


Die klimatischen Verhältnisse, welche Schuld daran tragen, dass 
die ohnehin kostspieligen Holzschwellen in kurzer Frist springen, 
macht die -Ersetzung durch Eisen nothwendi'g. Dieses System, 
dessen Erfinder ein Oesterreicher, Inspektor Hain4l von der 
Generalinspektion ist, ist schon auf vielen unserer Bahnen — 
namentlich der Arlbergbahn — eing-führt; seitens der tech- 
nischen Kommission des Verbandes Deutscher Eisenbahuverwal- 
tungen wurde er bekanntlich mit der höchsten Prämie von 
3 000 44 für Verbesserungen im Eisenbahnbau ausgezeichnet. 


Die Eisenbahntarife im Verkehr mit Rumänien. 
Infolge des einheitlichen Vorgehens der Veutsch - Oester- 


reichischen Bahnen gegenüber Rumänien haben die Rumänischen 


Staatsbahnen sich bereit erklärt, der Aktivirung der direkten 
Tarife nach Oesterreich -Ungarn und nach Deutschland keine 
weitern Schwierigkeiten zu bereiten. - Die Differenzen betrafen 
hauptsächlich die Vertheilung der Frachten auf die einzelaen 
Verkehrsrouten. Es wurden die Grundsätze festgestellt, nach 
denen die Tarife bis zur Rumänischen Grenze festgestellt werden 
sollten, während die Details einer Spezialkommissioa zugewiesen 
wurden. Nach der Erklärung der Rumänischen Staatsbahnen 
steht der Ausarbeitung, bezw. Einführung dieser neuen Tarife 
nun nichts mehr im Wege. 


Der Wiener Saatenmarkt und die Börsenkourse. 

Trotz der grossen Frequenz des heurigen Saatenmarktes, 
erscheint der Verlauf desselben um so unbefriedigender. Die 
Transaktionen kamen in den meisten Fällen nur sehr mühsam 
zu Stande, denn für die massgebenden Deutschen Abnehmer 
boten die für die Hauptartikel, Weizen und Gerste, verlangten 
Preise keine Rechnung, während andererseits sich die Verkäufer 
nur schwer entschlossen, mit Verlust ihre Waare abzugeben. Im 
Zusammenbange damit kam auf- dem Transport-Effektenmarkte 
eine ziemlich allgemeine Re‘ktion zum Durchbruche. . So notiren 
Nordbahn 2355,. Franz- Josefbahn 210,25, Carl-Ludwig 240,25, 
Staatsbahn 290,76 und Südbahn 132,60, Nordwestbahn (166,75) 
und Eibethal (158,50) erhöhten sich nur aus Anlass der ge- 
besserten Einnahmen. 


-Verhandlungen stattgefunden haben. 


. übernehmen hätte. 


Litteratur. 

—st.— Reform des Submissionswesens. Denkschrift auf 
Veranlassung der Delegirtenkonferenz der Deutschen Gewerbe- 
kammern, bezw. Handels- und Gewerbekammern verfasst von 


Dr. F.C. Huber, H.-K.-s. 475 S, 8°, Preis 10 44 Tübingen 
1885. Verlag der H. Laupp’schen Buchhandlung. h 

Die Reform des Submissionswesens ist seit einiger Zeit 
eine wichtige Tagesfrage geworden, über welche schon mehrfache 
So setzte auch die im Juni 
1883 zu Dresden tagende Delegirtenkonferenz der Deutschen Ge- 
werbe- und Handelskammern diese Frage auf ihre Tagesordnung. 
Dabei wurde beschlossen, von einer weiteren Spezialberathung 
noch abzusehen und vorerst eine Denkschrift über die gesammte 
Frage des Submissionswesens ausarbeiten zu lassen. Mit dieser 
Arbeit ist der Sekretär der Handels- und Gewerbekammer zu 
Stuttgart Dr. Huber betraut worden und liegt uns nun dessen 
Denkschrift var. RE 

Der Verfasser geht darin von dem Grundsatze aus, dass, 
um ein richtiges Heilmittel zu finden, zuerst die Wurzel, Natur 
und Ausdehnung des Uebels gründlich erforscht werden müssen. 
Er hat sich daher mit einer vollständigen Sammlung und Sich- 
tung des vorhandenen Materials befasst. Sodann zeigt er, dass 
die _Submissionsfrage nur schrittweise durch unverdrossene 
Mosaikarbeit weitergefördert werden könne und dass im Wege 
der Gesetzgebung sich nur theilweise helfen lasse, während 
mehrfache Uebelstände nur durch den Gewerbestand selbst ge- 
hoben werden können; eine Reform des Submissionswesens sei 
au dr durch Zusammenwirken aller massgebenden Faktoren 
möglich. IE - 

R Der Verfasser geht alsdann zur Kritik der bisher ange- 

regten Praszipie lea ebene über und findet, dass dieselben 
ziemlich dürftiger Natur und dass die Radikalvörschläge unzu- ° 
reichend oder unausführbar sind. & ar Be 
Diesen kritischen Abhilfemitteln stellt er nun positive Vor- 
schläge gegenüber, welche im w»sentlichen dahin gehen: DH 

I. Die allgemeine öffentliche Submission ist prinzipiell 
festzuhalten, aber unbeschadet des Prinzips können dessen Aus- 
wüchse eingedämmt uni eingeschlichene Missstände beseitigt 
werden. Die Mittel hierzu sin sehr mınnigfaltig, wie die engere 
Submission, das Qualitäts-Konkurrenzverfahren (nach Probe), die 
vorherige Feststellung eines geheim zu haltenden Minimalpreises, 
Beschränkung beim Zuschlag und im Ausbietungsverfahren,. Vor- 
ausbestimmung der Bewerber etc. FL 

ll. In Beseitigung der Missstände, welche sich allmählich 
in die Ausführung der Submission, in das Verfahren, in dem 
amtlichen Verkehr mit den Gewerbetreibenden und in die Sub- 
missionsschemate eingeschlichen haben und dem Beschaffungs- 
wesen rein äusserlich anhaften. er 

ll. In der organisatorischen Sicherung der Reform durch 
anhaltendes, ständiges Zusammenwirken des betheiligten Ge- 
werbestandes und der Behörien und durch Bildung eines Sach- 
verständigenkollegiums, welches die Weiterbildung der einschlä- 
gigen Instruktion, die fortlaufende Ermittelung über praktische 
Han !habung der Reformpunkte und die ständige Unterstützung _ 
der vergebenden Beamten durch Beiordnung von Fachkommis- 
sionen bei dem Ausschreiben, bei. der Zuschlagsentscheidung und 
bei der Ueberoahme, ferner die statistischen Hilfsarbeiten, die 
perio lische Revision der Submissionsschemate, das Informations- 
wesen, die Prüfung der zur Vorlage kommenden Submissions- 
verträge und die Ausscheidung jeweiliger Unklarheiten etc. zu 

IV. In der Aufstellung einheitlicher für sämmtliche Ver- 
waltungszweige gleichmässig bindender und schliesslich im 
ganzen Deutschen Reiche gültiger Normen. 

Diese 4 Hauptpunkte sind in ebensoviel Kapiteln ausführ- 
lich behandelt. Et 

Als Anhang sind b>igefügt: Speziell» Belege für die vor- 
liegenden Beschwerden, Berechtigungsgrenzen der gegen das. 
Submissionswesen vorliegenden Beschwerden, zur Begriffsbestim- 
mung der Submission, objektive Merkmale der Qualitätskonkur- 
renz, die Französischen Normen über das Submissionsverfahren, 
sowie verschiedene -bezügliche Verhandlungen, Beschlüsse und 
Erlasse, endlich ein Litteraturnachweis und Sachregister. 

Wir begrüssen in der besprochenen Denkschrift die Frucht 
eines sorgfältigen, eingehenden Studiums der vorwürfigen Materie 
und eine Arbeit, deren wissenschaftliche Bedeutung die vollste 
Würdigung verdient. Das Buch hat aber auch eine ebenso 
grosse praktische Bedeutung; es wird einerseits einen erwünschten 
Kommentar zu dem Erlass des Preussischen Arbeitsministeriums 
vom 17. Juli l. Js. über das Verdinguagswesen bilden, anderer- 
seits im Verein mit diesem Erlasse seine Rückwirkung auf die 
anderen Departements und anderen Bundesstaaten, in Bezug auf 
die rationelle Weitergestaltung des Submissionswesens, gewiss 
nicht verfehlen. | 

Wir wollen daher das Buch den betheiligten 


s Y Kreisen, im 
weitesten Sinne des Wortes, bestens empfehlen. Ye 


Geschichte des Baues der &otihardbahn. Nach den Quellen 
dargestellt von Dr. Martin Wanner, Archivar der Gotthard- 
bahn. Mit einem Längenprofil der Gotthardbahn in drei Theilen. 
Luzern, J. Burkhardt, 1885. (648 Seiten.) Preis 12 Fres. — Das vor- 
liegende umfängliche Werk bildet die Fortsetzung von Dr. Wan: 
ner’s Geschichte der Begründung des Gotthardunternehmens 
vom Jahre 1880. Während letztgenanntes Werk die Entstehungs- 
geschichte der Gotthardbahn beschreibt, erörtert das vorliegende 
Werk die Bauperiode derselben, welche bisher noch nicht als ein 
zusammenhängendes Ganzes beschrieben war. Diese Bauge- 
schichte der Gotthardbahn hat der Verfasser auf Grund des ihm als 
Archivyar der Gotthardbahngesellschaft in vollem Umfang vorliegen- 
den Materials mit der Konstituirung der Gottharıbahngesellschaft 
begonnen und sie bis zum Frühjahr 1882 fortgeführt. Er hat 
jedoch nicht ausschliesslich die baulichen Vorkehrungen be- 
schrieben, welche innerhalb dieser 10 Jahre stattgefunden, sondern 
alle wesentlichen Ereignisse in diesem Dezennium zusammen- 
hängend wiedergegeben. Die Verwaltung der Gotthardbahn, ihre 
Organisation und ihr Geschäftsgang, der Bau des Gotthar.ltunnels, 
der Tessinischen Thalbahnen, die Baukosten, die Unzulänglich- 
keit des ursprünglichen Kostenvoranschlages, die Schwierigkeiten 
der Finanzlage, die technischen Untersuchungen der Bauleitung 
der Gotthardbahn und der Experten des Schweizerischen Bundes- 
rathes, das Programm für die finanzielle Reorganisation, die Ver- 
handlungen der internationalen Konferenz von 1877, die Be- 
schaffung der neu aufzubringenden Mittel, der Rücktritt des 
Präsidenten Dr. A. Escher, die parlamentarischen Debatten der 
Schweiz, Deutschlands und Italiens über den Nachtragsvertrag 
vom 12. März 1878, der Abschluss der finanziellen Rekonstruktion, 
die Sicherung der-Cenerelinie, der Bau der Stammlinie Immensee- 
Pino: alles dies ward, wie die Fäden eines grossen Gewebes, in 
das vorliegende Werk aufgenommen und zu einem konzentrirten 
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Escher’schen und Zingg’schen Einflusses auf das Unternehmen 
ein Hauptzug in diesem Buche. Ferner erfährt der Leser, wie 
auf dem alten später umgearbeiteten Projekt von 1869 gebaut, 
das reduzirte Netz der Ausdruck einer technischen Schöpfung 
geworden ist, deren konstruktive Bigenthümlichkeit nach Ansicht 
des Verfassers von anderen ähnlichen Werken unserer Zeit 
niemals und nirgends übertroffen worden ist. Besondere Auf- 
merksamkeit hat der Verfasser den Jahren 1876—1879, der Periode 
der Krisis, gewidmet, indem es seine Absicht war zu zeigen, dass 
über diese Zeit kein richtiges Urtheil bestanden habe, dass man 
bei unbefangener Prüfung der Verhältnisse sich der Einsicht nicht 
verschliessen kann, dass es beim Bau der Gotthardbahn unter allen 
Umständen zu einer Katastrophe kommen musste, auch wenn 
der bekanntlich um Millionen überschrittene Kostenvoranschlag 
der internationalen Konferenz bis auf den letzten Strich hätte 
eingehalten werden können. Aus dieser Periode hat der Ver- 
fasser eine Fülle des Stoffs herbeigeschafft, aus dem er ein Bild 
voll geschichtlichen, ja dramatischen Lebens entwirft. Dem Leser 
wird klar vor Augen geführt, welche grossen Anstrengungen die 
leitenden Organe anwenden mussten, um die Vollendung des 
Baues zu ermöglichen. Darunter rechnet Wanner namentlich die 
Bestrebungen Escher’s für die Rekonstruktion des Gotthardbaues, 
Zingg’s glückliche Abschlüsse der Bauverträge von 1879 und die 
Beschaffung der Mittel für. die Cenerelinie, womit das Gotthard- 
unternehmen gesichert war, Zehn Jahre und sechs Monate be- 
durfte es, um diesen vierten Schienenweg, welcher die Alpen von 
Norden nach Süden überschreitet, zu vollenden. Die Geschichte 
des Baues eines solchen bedeutenden Unternehmens verdient 
jedenfalls eine eingehende Darstellung, und ist es mit Dank an- 
zuerkennen, dass der Verfasser, welcher den Verhältnissen so 
nahe stand, dieser mühevollen Arbeit sich unterzogen und mit 
möglichster Objektivität durchgeführt hat. 


Bilde vereinigt. 


Ausserdem ist die wiederholte Beziehung des 


ÖFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I Güterverkehr. | 
Die nach unserer Bekanntmachung vom 
7. Juli er. eingeführten Ausnahme-Fracht- 
sätze für Roheisen-Transporte zwischen 
Amberg und Kastel resp. Frankfurt von 
0,87 A4 resp. 0,79 44 treten am’ 1. Novem- 
ber cr. wieder ausser Kraft und treten 
von diesem Tage ab die früher bestan- 
denen Sätze von 0,98 44 resp. 0,93 4 an 
ihre Stelle. (1894) 
Frankfurt a/M., den 9. September 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Die bisher nur für den Personen- und 


Gepäckverkehr, sowie für die Beförderung 
von Hunden auf Hundebillets eingerich- 
teten Stationen Gernrode am Harz 
und Suderode der Strecke Ballenstedt- 
Quedlinburg werden am 1. Oktober 
d. J. auch für die Abfertigung von Eil- 
und Frachtgütern, sowie von Lei- 
chen und lebenden Thieren er- 
öffnet. 

Fahrzeuge sowie Sprengstoffe werden 
zur Beförderung nach und von Gern- 
rode a/H. und Suderode einstweilen nicht 
angenommen. £ 

Die der Frachtberechnung zu Grunde 
zu legenden Entfernungen im Verkehre 
zwischen den genannten Stationen und 
den übrigen Stationen des diesseitigen 
Direktionsbezirks kommen durch den am 
1. Oktober d.J. in Kraft tretenden Nach- 
trag II zum diesseitigen Lokal-Gütertarif 
zur Einführung. (1895) 

Magdeburg, den 8. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. 6ütertarif, Theil II. In dem fünf- 
ten Nachtrage zu dem Toaeil II des Deutsch- 
Mittelrussischen Gütertarifs ist auf Seite 28 
bei der Station Wjasma der Frachtsatz 
für Sendungen des Spezialtarifs 1 in Quan- 
titäten unter 5000 kg von 50,72 Kopeken 
in „250,72 Kopeken* pro 100 kg zu be, 
richtigen. 

Rromberg, den 4. September 1885. (1896) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 16. September d. Js. werden im 
Süddeutschen Eisenbahnverband die Nach- 
träge II und III zu Theil IIl Heft No. 1 
und die Nachträge II und Ill zu Theil III 
Heft No. 2 (Ausnahmetarife für Getreide 
etc. vom 1. November 1884) ausgegeben, 
welche Bestimmungen über die Einlage- 
rung der Getreidesendungen, ferner Jdirekte 
Frachtsätze für verschiedene neu aufge- 
nommeneStationenundKurstabellen 
enthalten, durch welch’ letztere die 
Frachtsätze der Haupttarife und der 
Nachträge theilweise Aenderungen er- 
leiden. 

Die Nachträge können von den bethei- 
ligten Endverwaltungen unentgeltlich be- 
zogen werden. 

München, den 4. September 1885. (1897) 

Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 


Südösterreichisch - Ungarisch - Deutscher 
Güterverkehr. Am 20. September |. J. 
tritt der V. Nachtrag zum Südösterreichisch- 
Ungarisch-Deutschen Gütertarif vom 1. Ok- 
tober 1882 in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen und Er- 
gänzungen der reglementarischen Bestim- 
mungen, der Waarenklassifikation und 
der Tariftabellen, sowie Berichtigungen 
des Kilometerzeigers und des Il. und 
IV. Nachtrages. 

München, den 6. September 1885. (1898) 

Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 


Die im Tarifheft No. 1 des Deutsch- . 


Polnischen Eisenbahnverbandes, gültig vom 

1. Oktober 1885, aufgeführten Frachtsätze 

des Spezialtarifs III im Verkehr mit 

Pruszkow treten bereits mit dem 5. Sep- 

tember 1885 in Kraft. 

' Bromberg, den 5. September 1885. (1899 J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 20. September 1885 kommen im 
Staatsbahntarif Bromberg - Breslau neue 
Ausnahmesätze für Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs Il für den Verkehr zwischen 
Stationen des Direktionsbezirks Breslau 
einerseits und Neufahrwasser, Station des 


Direktionsbezirks Bromberg andererseits 
zur Einführung. 

Die Frachtsätze sind hei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen in Erfahrung zu 
bringen. 

Bromberg, den 5. September 1885. (1900 J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Rheinisch - Belgischer Steinkohlenver- 
kehr. Für die Beförderung von Stein- 
kohlen in Wagenladungen von 10000 kg 
von Station Beyne (charbonnage de We- 
rister) der Belgischen Staatsbahn nach 
verschiedenen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrh.) treten 
am 20. September d. J. direkte Fracht- 
sätze in Kraft, über deren Höhe die be- 
theiligten Güterexpeditionen Auskunft 
ertheilen. 

Desgleichen kommt von dem genannten 
Tage ab für die Beförderung von Stein- 
kohlen in Wagenladungen von 10000 kg 
von Station Beyne und Beyne (Homvent) 
nach Station Kupen ein Frachtsatz von 
35,15 Frcs. zur Einführung. 

Köln, den 8. September 1885. (1901) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 

Deutsch - Italienischer Verband. Auf 
Grund getroffener Sanitätsmassregeln der 
Regierungen in Sicilien und Sardinien 
sind bis auf weiteres alle Transporte von 
Reisenden und Waaren im direkten Ver- 
kehre nach diesen Inseln unterdrückt. 

Strassburg, den 5. September 1885. (1902) 
Die geschäftsführende Verwaltung für die 

Gotthardabtheilung : 

Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 

bahnen in Elsass-Lothringen. 


Vom 23. Oktober 1885 neuen Stils ab 
werden im Deutsch-Russischen Eisenbahn- 
verbande im Verkehr von den Stationen 
der Moskau-Kursker Eisenbahn, und von 
Orel der Orel-Witebsker Eisenbahn nach 
Deutschen Stationen die Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs Aa für Getreide etc. zum 
überseeischen Export des AusnahmetarifsB 
für. Kleie und Oelkuchen zum über- 
seeischen Export, des Ausnahmetarifs Ca 
für Getreide etc. nicht zum überseeischen 


Export und des Ausnahmetarifs D für 
Kleie und Oelkuchen nicht zum über- 
seeischen Export, gültig vom 1/13. Sep- 
tember 1885 bis zum 1./13. September 
1886 aufgehoben. (1903J) 
Bromberg, den 7. September 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 

In Heft No. 1 und 3 des vom 1. August 
d. J. ab gültigen Rheinisch - Westfälisch- 
Sächsischen Gütertarifs sind einzelne Aen- 
derungen in den Entfernungsangaben 
für Dresden, Elsterwerda, Görlitz, Kamenz 
und Kieritzsch eingetreten, welche bei 
den betheiligten Expeditionen zu erfahren 
sind. Insoweit die anderweiten Ent- 
fernungen Frachterhöhungen mit sich 
bringen, gelten dieselben jedoch erst vom 
1. November 1885 ab. (1904) 

Dresden, am 7. September 1885. _ 
Königliche Generaldirektion der Säch- 

sischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 15. September d. J. kommt der 
Nachtrag I zu Heft No. 3 und der Nach- 
trag II zu Heft No. 4 des Tarifes für den 
Sächsisch-Südwestdeutschen Verband zur 
Einführung. 

Durch diese Nachträge werden unter 
anderem die Stationen Mühlburg, _Ober- 
lauchringen und Steinen der Badischen 
Staatsbahn, Düdelingen Werk der Reichs- 
bahnen und Grossbauchlitz, Lichtenberg, 
Oberoderwitz und Weipert der Sächsischen 
Staatsbahn in den direkten Verkehr ein- 
bezogen, sowie Ausnahmesätze für Jute- 
garn und Jutegewebe von Meissen und 
Triebes zur Einführung gebracht. 

Insoweit durch die im Nachtrag I zu 
Heft No. 3 ausserdem enthaltenen Be- 
richtigungen Erhöhungen der seitherigen 
Sätze eintreten, kommen dieselben erst 
vom 1. November d. J. an zur Anwendung. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, am 5. September 1885. (1905) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ab 20. September d. J. kommen für den 
Transport von Weintrauben und frischem 
Obste als Eilgut unter den für den Aus- 
nahmetarif 1 des Sächsisch - Ungarischen 
Verbandsverkehrs massgebenden Bestim- 
mungen zwischen Galgöcz-Lipötvär = Frei- 
stadtl-Leopoldstadt einerseits und Chem- 
nitz, Dresden-Altstadt, Dresden-Neustadt, 
Freiberg, Leipzig (Bayerischer und Dres- 
dener Bahnhot), Plauen i/V. (oberer und 
unterer Bahnhof), Zittau (Sächsische 


Staatsbahn und Direktionsbezirk Berlin) . 


und Zwickau andererseits direkte Fracht- 
sätze zur Einführung, über deren Höhe 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft ertheilen. Die für Leipzig (Baye- 
rischer und Dresdener Bahnhof) gültigen 
Frachtsätze finden auch bei Sendungen 
nach Leipzig (H. S.G. und Thür. Bhf.) 
im Thüringisch - Sächsisch - Ungarischen 
Verbandsverkehre Anwendung. 

Dresden, am 6. September 1885. (1906) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


. Vom 1. November d. J. ab werden die 
im Schlesisch - Süddeutschen Eisenbahn- 
verbande seit 10. Januar cr. bestehenden 
widerruflichen Ausnahmetarife für Litho- 
graphiesteine und Steinplatten (C), für 
Maschinentheile von Eisen und Stahl (D), 
für. Eisen und Stahl, sowie Eisen- und 
Stahlwaaren aller Art der Spezialtarife I 
und II (L) und für Chamottesteine (M) 
aufgehoben und 'treten für die 'bezeich- 
neten Artikel die regulären Frachtsätze 


des Schlesisch - Süddeutschen Tarifs vom 
1. Januar cr. in Kraft. 
Breslau, den 5. September 1885. (1907) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der Verbands-Verwaltungen. 


Belgisch - Vesterreichisch - Ungarischer 
Verband. Unter Aufhebung des Aus- 
nahmetarifs für die Beförderung von Twist 
von Antwerpen nach Böhmischen Statio- 
nen vom 10. November 1882 sammt des 
Nachtrags I vom 15. Februar 1885 tritt 
am 1. Oktober 1885 ein neuer Ausnahme- 
tarif in Wirksamkeit. 

In den neuen Ausnahmetarif sind die 
Taxen des Tarifs vom 10. November 1882 
übertragen und ausserdem die Stationen 
Gent, Ostende und Terneuzen der Belgi- 
schen Staatsbahn aufgenommen worden. 


 Frachterhöhungen treten nicht ein. Preis 
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Köln, den 7. September 1885. (1908) 
Namens der. betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische),. 

Staatsbahnverkehr Frankfurt a/M.-Erfurt. 
Am 10. d. M. treten die Nachträge IV zum 
Gütertarifheft1 und2 inKraft, Dieselben 
enthalten neben Aenderungen und Berich- 
tigungen neue BERN für Ilversge- 
hofen und abgeänderte Entfernungen für 
Gispersleben, Stationen der Nordhausen- 
Erfurter Eisenbahn, sowie Ausnahmesätze 
für Steinsalz von Erfurt nach Biebrich, 
Griesheim (Chemische Fabrik), Höchst a/M., 
Mühlheim a/M. und Offenbach. 

Insoweit hiermit Erhöhungen der bis- 
herigen Tarifsätze verbunden sind, treten 
dieselben erst mit dem 25. Oktober cr. in 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Expeditionen, woselbst auch Ex-mplare 
der Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 8. September 1885. (1909) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 1. Oktober 1885 neuen Stils ab ge- 
langen die im Deutsch-Russischen Güter- 
verkehr für Transitsendungen nach 
Moskau via Wirballen bisher mit 
% Kopeken pro Pud = 3,05 Kopeken pro 
100 kg in Wirballen berechneten Artell- 
gebühren nicht mehr zur Erhebung. 


Bromberg, den 6. September 1885. (1910J) 


Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. Oesterr. Staatsbahnen. Für den 
Eil- ‘und Frachtgüter-Transport auf der 
Lokalbahn Asch - Rossbach 
treten mit dem Tage der Betriebseröffnung 
besondere Bestimmungen und Gebühren- 
tarife in Kraft, - 

Wien, im September 1885. (1911) 
Die K. K. General - Direktion der Oesterr. 

Staatsbahnen. 


II. Personen- und Gepäckverkehr. 

Mit dem 1. November 1885 treten für den 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg: 

1. der Nachtrag II zum Kilometerzeiger 
zur Berechnung der Preise für die Be- 
förderung von 

a) Personen und Reisegepäck, 
b) Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Thieren, 
c) Eil- und Frachtgütern 
vom 1. Juli 1885, 

2. der Nachtrag XVI zum Lokaltarif für 

die Beförderung von Personen und 
. „Reisegepäck vom 1. August 1881 
in Kaft, enthaltend: 

1. neue Entfernungen für die Stationen 
der Strecken Lyck - Johannisburg, 
Schöneck - Berent und Bromberg- 
Fordon, 


2. anderweite Entfernungen für diejeni- 
gen Relationen, welche durch die neu 


zu eröffnende Strecke Lyck-Johannis- 
- burg eine Abkürzung erfahren haben, 
3, Berichtigungen. 


Infolge Berichtigung von Druckfehlern . 3 > 
treten in einigen Relationen Erhöhun- Be 


gen ein. 

Die qu. Nachträge können durch die 
Billet-Expeditionen unseres Verwaltungs- 
bezirks bezogen werden. S ; 

Auf Seite 29 des Lokalgütertarifs vom 
1. Juli 1885 beträgt vom 1. November cr. 
ab der Getreide-Ausnahmesatz in der Re- 


lation Amsee-Kreuz nicht 0,58, sondern 


0,85 AM 
Bromberg, den 8. September 1885. (1912J) 


-— Königliche Eisenbahn-Direktion. 


III. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschafte. Die am 1. Oktober d. J. 
fällig werdenden Zinskoupons der - von 
der Halberstadt - Blankenburger Eisen- 
bahngesellschaft ausgegebenen Prioritäts- 
obligationen werden vom gedachten Tage 
an bei den Zahlstellen der Gesellschaft, 
nämlich 


1. der Betriebskasse der Gesellschaft in 


Blankenburg a/H, 
2. der Deutschen Bank in Berlin, 
3. der Braunschw. Hannoverschen Hypo- 
thekenbank in Braunschweig, 
4. dem Bankhause J.L. Eltzbacher & Co. 
in Köln, : 
5. dem Bankhause Meyer & Sohn in Han- 
nover 
eingelöst werden. 
Braunschweig, 5. September 1885. (1913) 
Der Verwaltungsrath der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahngesellsch. 


IV. Submissionen. a Sera 
Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Ausgeschrieben wird die Lieferung von: 
30000 Stück kiefernen, 2,5 mlangen 


Eisenbahnquersehwel- 


len für Vollbahnen 

nach Bahnhof Löbau, 

dergleichen 
Bahnhof Niederau, 

kiefernen,2,3m langen 

dergleichen für Neben- 

bahnen nach Bahnhof 

Falkenstein und 

lfd.m kiefernen Weichen- 

schwellen von ver- 

schiedenen Längen für 

Vollbahnen nachBahn- 

hof Niederau in der 

Zeit vom Februar bis 

Ende Juli 1886, ferner 

7031,45 „ „ Schwellen und 

57 787,50 „ „ Stollen, Unterlagen, 

. Pfosten und Latten in 

verschiedenen Längen 

- undStärken für eiserne 

Brücken ebendahin in 


13000 
7000 - , 


49 650 


der Zeit vom Februar 


bis Ende April 1886. 


' Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 


nungen liegen im Ingenieur-Hauptbüreau 
hier (Böhmischer Bahnhof, Ostflügel, Erd- 


geschoss) zur Einsicht aus und können a 


daselbst Abdrücke davon für je 80 A} ab- 
gegeben werden. : 

Die Angebote, für jede Materialsorte 
einzeln gültig, sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Bahnschwellen bezw. 
Brückenschwellen“ bis zum 25. Sep- 
tember 1885, Vormittag 10% Uhr 


an die Königliche Generaldirektion der 


Staatseisenbahnen postfrei einzureichen 
und werden zu dieser Zeit in Gegenwart 
etwa erschienener Anbieter eröffnet. 


Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 15. Oktober d. J. einschliesslich 
an ihre Gebote gebunden sind, bleibt vor- 


nach 


2 A a 5 a Bruhn 


x 


a 


behalten. Wer bis dahin keine Nachricht 
‚über die Annahme seines Angebotes 
empfängt, hat dasselbe als abgelehnt zu 


- betrachten. 


Dresden, den 5. September 1885. (1914) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 


Ausgeschrieben wird die Lieferung von: 
A 


33 210 Paar, ungefähr 544,66 t Winkel- 
laschen für Profil V, 

28000 Stück, ungefähr 9,24 t Laschen- 

schrauben für Profil III, 


339050 „ ungefähr 9,84 t Feder- 
ringe für Profil IV, 

84100 ,„ ungefähr 2,002 t Feder- 
ringe für Profil III, 

711300 _ „ ungefähr 1977,42t Unter- 
Eee nlenn A! für Pro- 

EIzrfik 1V; 
12400 „ . ungefähr ‚34,47; t Unter- 


arten B! für Pro- 
fil IV, 


in monatlich gleichen Theilmengen vom 


Januar bis Ende su 1886; 


207 650 Stück, ungefähr 182,73 t La- 
schenschrauben für Pro- 


2.006 000 n„ ungefähr 471,41 t ge- 
wöhnliche Hakennägel 
für. Pronl Wo 

4500 „ ungefähr 1,53 t 200 mm 
lange Hakennägel für 
Profil V, 
234200 


ungefähr 57,38 t Doppel: 
kopfnägel für Profil V, 
in Mengen von 10 t Laschenschrauben, 
8,4 t gewöhnliche Hakennägel, 0,1 t lange 
dergl. und 1,5t Doppelkopfnägel bis Ende 
Oktober 1885, alles übrige Material in 
monatlich gleichen Theilmengen vom 
Januar bis Ende a 1886; 


4530 Paar, ungefähr 61,61 t Winkel- 
ö laschen für Profil IIb, 
18120 Stück, ungefähr 5,66 t Laschen- 
schrauben für Profil IIb, 
ungefähr 43,00 t Unter- 
lagsplatten für Profil ILb, 
in der Zeit vom 1. April bis 1. August 
1886; 


19200° „ 


: 2, 

4700 Paar, ungefähr 35,83 t Winkel- 
laschen für Profil la, 

16 700 Stück, ungefähr 5,22 t Laschen- 

schrauben für Profil la, 


18500 „ ungefähr 0,45 t Feder- 
ringe für Profil la, 

296560 „ ungefähr 51,00 t Unter- 

Merten Form Bb 
g für Profil la, 
200 „ ungefähr 0,34 t Unter- 
lagsplatten Form Ca für 
Profil Ia, 

108900 „ ungefähr 17,97t gewöhnl. 

Hakennägel für Profil Ia, 

18500 „. ungefähr 3,16 t Doppel- 


'kopfnägel für Profil Ia, 
in monatlich gleichen Theilmengen vom 
Januar bis Ende April 1886. ; 
Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im Ingenieur-Hauptbüreau 
hier (Böhmischer Bahnhof, Ostflügel, Erd- 
geschoss) zur Einsicht aus und können 
daselbst: Abdrücke davon für je 30 A$ ab- 
gegeben werden. 
\ ie Angebote, für jede Materialsorte 
einzeln gültig zu stellen, sind mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Kleineisenzeug“ 


bis zum 24. September 1885, 10% Uhr, 


an die Königliche Generaldirektion der 


Gl 
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Staatseisenbahnen postfrei einzureichen 
und werden zu dieser Zeit in Gegenwart 
etwa erschienener Anbieter eröffaet. 

Die Preise sind ‘frei Bahnhof Chemnitz 
zu stellen. 

Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 15. Oktober d. J. einschliesslich 
an ihre Gebote gebunden sind, bleibt 
vorbehalten. Wer bis dahin keine Nach- 
richt über die Annahme seines Angebotes 
empfängt, hat dasselbe als abgelehnt zu 
betrachten. 

Dresden, am 5. September 1885. (1915) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Dänische Staatsbahnen in Jütland und 
ühnen: Die Lieferung von 
100 Stück Güterwagenund 
7 A Bagagewagen 
soll im Submissionswege vergeben werden. 
— Die massgebenden Bedingungen werden 
den Herren Fabrikanten auf Verlangen 
kostenfrei zugestellt. 2 
Schriftliche Offerten — mit aus- 
drücklicher Anerkennung der 
Bedingungen — sind versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 


bis zum Dienstag, den 29. Sep- 
tember 1885, um 12 Uhr Mittags, 
an das unterzeichnete Direktorat einzu- 
reichen. 

Man verpflichtet sich nicht, das nie- 


. drigste oder irgend eines der Angebote zu 


acceptiren. 
Aarhus, den 3. September 1885. (1916) 
Das Direktorat der Dänischen Staats- 
bahnen in Jütland und Fühnen. 


V. Vermischte Bekanntmachungen. 
Königliche Eisenbahndirektion Elverteld, 
In der Zeit vom 16. bis 30. September 
d. Js. findet mit Genehmigung des Herrn 
Ministers der Öffentlichen Arbeiten in 
Witten — im Alberts’schen Saale am Kren- 
geldanz — eine Ausstellung von Arbeiten 
solcher Handwerkslehrlinge statt, welche 
in den Werkstätten des Königlichen Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld seit min- 
destens 6 Monaten beschäftigt sind. 

Zur Besichtigung der Ausstellung wird 
hiermit eingeladen. Dieselbe wird am 
16. September Nachmittags A Uhr eröff- 
net werden. (1917J) 

Elberfeld, den 8. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


SIEMENS 


ashartguss 


Patentirt im In- und Auslande. 


Goldene Medaille 
(höchste Auszeichnung) International Inventions Exhibition 
London 1885. 


Fussbodenplatten 


aus Siemens’ Glashartguss 


‘werden in verschiedenen Grössen und Formen, auch bemustert, geliefert und sind zum 
Belegen von Arbheits-Räumen (Färbereien, Schlächtereien, Waschanstalten etc.), 
sowie Fluren, Küchen und Badezimmern in Wohnhäusern vorzüglich zu 
empfehlen, da sie absolute Reinlichkeit und grösste Widerstands- 
fähigkeit bieten. 


Transparente Dachziegel 


aus Siemens’ Glashartguss 


werden in den gewöhnliehen Formen mit Nasen geliefert und können bei jedem Ziegel- 
dache als Ersatz für die bisher gebrauchten Dachfenster verwendet werden. 


Preisangaben und sonstige Auskünfte werden gern ertheilt von 


Dres Dpesdner Glasfabrik 


Friedr. Siemens 


Abtheilung für Hartglas & Glashartguss. 


N Be ee een 
00 
Compagnie Auxiliaire des Chemins uch % Fear Fe To 
de fer et Travaux publics, H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 


vermiethet zu billigsten und coulantesten 
Conditionen Güterwagen aller Art und für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Locomotiven. Sie besitzt 5000 Güter- Glühlampen, für metal’;sche Niederschläge, Kraft-. 
wagen und bittet, wegen Anmiethungen übertragungen etc. ae Anlagen werden 
sich an den General- Vertreter und Bevoll- nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
mächtigten für Deutschland, Oesterreich- prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
Ungarn, Schweiz, Italien, Belgien, Holland Sn EEE ehOnLEn: -Berechnungen werden gratis ge- 
iefer 


und die unteren Donauländer 
Herrn Ig. Qurin in Düsseldorf Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 


Paris | A Maschinen und Apparate 


zu wenden. zu Diensten. 
Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver- 
messingt, versilbert, vergoldet etc. 
x BREI TEE 
Baumbänder Ehrendiplom auf Pulsomster: Nizza 1884. 


Filialen: 


GEBR. KÖRTING| SE 
[Re Hannover ee 


für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 

aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 

leicht anzubringen, empfehlen 

Gehr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
Prospecte frei. 


ni und 
silberne 


construiren und empfehlen. ne 


Pulsometer „Körting“, 

Vortheile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe, 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 


FELTEN & GUILLEAUME. 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, s E ne ae 12500 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
Drahtseilerei, e\ | - FE „Rörtinsfs Automat. Vacuum-Bremsen. 


Pulsometer“, 


Zaundraht ende Wire) Hirmenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
wu 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent ee rm 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts, | Compagnie Auxiliaire Beige de Chemins de Fer 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 
BRÜSSEL 


(Patent Steel Barb Fencing,) verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, Inebaere 
Spezialwagen für Bier- und Fleisohtransport, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Oonditionen. 


m [00000 LLLÜÜÜÜÜÜÜIÜIÜÜ 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 
wenig Plat fi d a | 
ig Platz erfordernd mit sehr gleichmässi e 
und sparsamem Betriebe baut > uen.HaN 
Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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Beilage zu No. 71. 


Berlin, am 12. September 1885. 


Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Tarife und Bedingungen für die Eisenbahntransporte 
auf den Italienischen Eisenbahnen. 


Allgemeine Tarife. 

Bezeichnung und Klassifikation der Hüter. 

Kapitel X. 

Besondere Leistungen. 

Art. 113. Verwiegung der Güter. Wenn das Ge- 
wicht auf dem Frachtbrief nicht angegeben ist, oder die Fest- 
stellung desselben vom Versender oder Empfänger verlangt wird, 
erfolgt die Verwiegung seitens der Verwaltung gegen eine Gebühr 
von 1 L. für jede Wagenladung und von 0,10 L. für jede auch 
nur angefangene 50 kg, wenn die Verwiegung sich auf Stück- 
güter bezieht. 

Die Verwiegung erfolgt unentgeltlich bei der Absendung 
für Sendungen von weniger als 50 kg und bei der Ankunft für 
Sendungen, welche Zeichen der Beschädigung aufweisen, oder 
wenn — abgesehen von dem natürlichen Schwund — sich eine 
Verminderung des Gewichts herausstellt. 

Bei Viehsendungen wird, sofern die Verwiegung zur Be- 
stimmung der Klasse erforderlich wird oder wenn der Versender 
die Gewichtsangabe auf dem Frachtbrief unterlassen hat, eine 
ehuhz von 0,05 L. für jede auch nur angefanrgenen 50 kg er- 

oben. 

Die Verwaltung muss den Anträgen des Versenders oder 
‚Empfängers nachkommen, sofern die Wägevorrichtungen der 
Station eine solche Verwiegung möglich machen. Wenn die Vor- 
richtungen unzureichend sind, kann der Versender auf dem 
Frachthriefe verlangen, dass die Verwiegung auf einer mit einer 
Brückenwage versehenen Zwischenstation erfolgt; Wagenladungs- 
güter werden mit dem Wagen gewogen, doch ist den Interessenten 
die Tara anzugeben. 

Die zur Verwiegung auf den Zwischenstationen erforder- 
liche Zeit wird der Lieferfrist (58 und 70) zugerechnet.. 


- Art. 114. Deckenmiethe. Wenn der Versender für solche 
Güter, welche die Verwaltung in offenen Wagen zu befördern be- 
rechtigt ist, auf dem Frachtbriefe die Verwendung einer oder 
mehrerer Decken verlangt, so wird bei Eilgut eine Gebühr von 
0,0113 L.pro Decke und Kilometer, mindestens aber 1,13-L. für jede 
gelieferte Decke, bei Frachtgut eine Gebühr von 0,0102 L. pro 
Decke und Kilometer, mindestens aber 1,02 L. für jede gelieferte 
Decke erhoben. 

Die Verwaltung ist zur Lieferung von Decken nur ver- 

pflichtet, soweit solche vorräthig sind, und kann sie verweigern, 

> sie wegen der Beschaffenheit der Güter beschädigt werden 
Önnen. 


Art. 115. DenVersendern gehörige Decken, 
Ketten und Rungen. Den Versendern, welche die in offenen 
Wagen zu befördernden Güter mit eigenen Decken bedecken 
wollen, gewährt die Verwaltung deren freie Beförderung auch für 
den Rückweg. Gleiche Vergünstigung gewährt sie für Ketten 
und Rungen, welche zur Befestigung von Langholz oder andern 
Gegenständen auf den Wagen gedient haben. - 

Die im Eigenthum von Privaten befindlichen Decken, 
en und Rungen müssen die Bezeichnung des Eigenthümers 
ragen. 

! Die Rückbeförderung erfolgt in Eilfracht, aber ohne Ver- 
antwortlichkeit für eine Verzögerung, sofern die im Art. 70 für 
Frachtgutsendungen festgesetzte Lieferfrist nicht überschritten ist 


Art. 116. Auslieferungsbescheinigung. Der 
Versender kann einen Nachweis über die Auslieferung des Gutes 
an den Empfänger erhalten, wenn er einen bezüglichen Antrag 
in den Frachtbrief schreibt und eine Gebühr von 0,25 L. ent- 
richtet. In solchem Falle behält die Empfangsstation bei der 
Auslieferung der Waare an den Empfänger eine Empfangs- 
bescheinigung nicht nur in den Büchern der Station, sondern 
auch auf besonderem Formular zurück, welches dem Versender 
durch die Versandstation zu übermitteln ist. 

Art. 117. Lager-und Standgeld für Güterund 
Yieh. Gegenstände und Güter, welche nicht nach der Wohnung 
oder dem Zollschuppen zu befördern sind, müssen vom Empfän- 
ger innerhalb 24 Stunden nach Empfang des Avises, oder wenn 
das Avis mit der Post übersandt wird, innerhalb 36 Stunden 
mach Aufgabe zur Post abgeholt werden — mit der Beschränkung, 


dass wenn der Tag auf einen vom Staate anerkannten Feiertag 


- fällt, die Abholung im ersten wie im zweiten Falle am darauf 
folgenden Tage erfolgen kann. 


Wenn also der Avis vor Mittag ausgehändigt ist, müssen 
die Güter und Gegenstände vor Mittag des folgenden Tages ab- 
geholt werden; wenn dagegen der Avis nach Mittag ausgehändigt 
ist, muss die Abholung innerhalb des nächsten Tages erfolgen, 
ausser wenn dieser auf einen Feiertag fällt; denn in diesem Falle 
kann die Abholung auch noch am Vormittag des darauf folgenden 
Tages geschehen. 

Die Zustellung des Avises wird nachgewiesen entweder 
durch die Quittung des Empfängers in dem Register des Be- 
amten der Verwaltung, wenn diese die Avise nach der Wohnung 
bringen lässt, oder durch einen, Vermerk in dem Register der 
Station, wenn die Uebersendung durch die Post erfolgt, in welchem 
Falle die Frankaturgebühren zu erstatten sind. 


Wenn die Abholung der Güter und Gegenstände nicht in 
den oben festgesetzten Fristen erfolgt, so wird ein Lager- oder 
Standgeld erhoben, welches sich nach folgenden Vorschriften 
bemisst: 

a) für Güter in Eilfracht und für die nach dem Namenverzeich- 
niss den ersten 5 Klassen angehörigen Frachtgüter 0,10 L. 
für 50 kg und je 24 Stunden; 

b) für die den Klassen 6, 7 und 8 angehörigen Frachtgüter 
0,05 L. für 50 kg und je 24 Stuuden; A : 

c) für baares Geld, Wertbpapiere und Pretiosen 0,05 L. für je 
500 L. und je 24 Stunden; 

d) Dr ie Fahrzeuge 1 L. für das Fahrzeug und je 24 

tunden; 

e) für Arädrige Fahrzeuge 1,50 L. für das Fahrzeug und je 24 
Stunden; ; 

f) für Leichen und Todtenasche 3 L. für jede Sendung und je 
24 Stunden; ® 

g) für Vieh auf Wagen 0,30 L. für jede Sendung oder jeden 
Wagen und jede Stunde ausser den 4 ersten; i 

Für untergestelltes Vieh (89) werden ausserdem noch die 

durch die Entladung, Unterhaltung und Unterstellung er- 
wachsenen Gebühren erhoben. 

h) je auch nur angefangene 50 kg, 500L. und 24 Stunden werden 
als voll gerechnet; 3 

i) Lager- oder Standgeld wird auch erhoben für die bei der 

Auflieferung niedergelegten oder in Verwahrung gegebenen 

Güter und Sachen; für diejenigen, deren vollständige Auf- 

lieferung nicht innerhalb der vorgeschriebenen Fristen erfolgt 

ist; für alle Güter, welche auf den Stationen, auf den Wagen 
oder in den Lagerräumen wegen eine Sequestration oder Ver- 
pfändung, infolge Verfügung des Versenders oder des Empfän- 
gers oder aus irgend einer andern von der Verwaltung unab- 

hängigen Veranlassung verbleiben; = x 

wenn die nicht abgeholten Güter zu denjenigen gehören, 

welche durch den Versender auf eigenen Kosten entladen 
werden müssen, beträgt die Gebühr nicht unter 6 L. pro 

Wagen und Tag; auch kann die Verwaltung die Wagen nach 

‚Ablauf der für die Entladung gegebenen Frist entladen lassen 

und zwar gegen eine Gebühr von 0,565 L. für die Tonne bei 

. Eilgut und von 0,51 L. für die Tonne bei Frachtgut; h 

}) wenn ein Posten Güter vor Ablauf der Entladefrist nicht 
vollständig entladen werden kann, trotzdem die Ausladung 
ohne Unterbrechung und mit ausreichenden Mitteln erfolgt, 
so wird kein Lagergeld erhoben ; 

m) die für einzelne Orte und Güter gewährten besonderen Er- 
leichterungen werden dem Publikum von Zeit zu Zeit be- 
kannt gemacht; 

n) im Falle einer ausserordentlichen Verkehrssteigerung, welche 
den Betrieb zu erschweren geeignet ist, kann die Verwaltung 
auf denjenigen Stationen, auf welchen die Stockung eintreten 
sollte und während der ganzen Dauer derselben die Entlade- 
fristen bis um % abkürzen und das Lager- oder Standgeld 
um % erhöhen; diese Massnahmen können dem Publikum 
3 Tage vor dem Inkrafttreten bekannt gemacht werden. 


Art. 118, Benutzung der Krähne. Wenn die Be- 
oder Entladung unzerlegbarer, besonders schwerer Gegenstände, 
wie Marmor- oder Steinblöcke, Balken, Maschinen und Maschinen- 
theile, Kessel, grosse Fässer Flüssigkeiten u. dergl. mit Menschen- 
kräften ohne Besorgnis von Unglücksfällen, von Beschädigungen 
der Güter oder Wagen nicht ausgeführt werden kann und die 
Verwendung eines Krahns erforderlich ist, wird ausser der festen 
Gebühr eine solche von 0,20 L. für die Tonne bei der Be- oder 
Entladung von unzerlegbaren Frachtstücken im Gewicht bis zu 
h g und von 0,40 L. bei solchen von grösserem Gewichte er- 

oben, 


k 


mi 


Ba 


Soll die Be- oder Entladung auf einer Station erfolgen, auf 
welcher ein Krabhn richt vorhanden ist, so kann ein solcher dort- 
hin geschafft werden gegen Bezahlung von 0,113 L. pro Kilometer 
— im Höchstbetrage aber von 11,30 L. — bei, Beförderung als 
Eilgut, und von 0,1020 L. pro Kilometer — im Höchstbetrage 
vom 10,20 L. — bei Beförderung als Frachtgut. 

Art. 119. Steuergebühren. Die Konsumsteuern für 
die in der Wohnung zu übergebenden Güter werden von der 
Verwaltung verauslagt, und zwar gegen Erstattung seitens des 
Empfängers und Erhebung eines Zuschlags von 10 Centesimi für 
jede Sendung als Entgelt für die Mühewaltung bei der Steuer- 
abfertigung. 

Art. 120. Beförderung nach der Wohnung. Es 
steht der Verwaltung frei, Einrichtungen für die Abholung und 
Anbringung der Güter von urd nach der Wohnung zu treffen. 
Sie benennt dem Publikum mittelst besonderer Ankündigungen 
die Stationen, für welche derartige Einrichtungen getroffen sind, 
die Preise, die Uebergabefristen und die bezüglichen Bedingungen. 

Der Versender, welcher sich einer solchen Einrichtung 
nicht bedienen will, hat dies auf dem Frachtbrief an der hierzu 
vorgesehenen Stelle mit den Worten „auf der Station“ zu er- 
klären. Mangels einer solchen Erklärung ist die Verwaltung be- 
rechtigt, das Gut nach der Wohnung abzuliefern. 

Art. 121. Nachnahme von Spesen. Die Verwaltung 
zahlt den Versendern die nachgenommenen Spesen, mit welchen 
die Güter bei der Auflieferung belastet werden können, vorbe- 
haltlich der Einziehung vom Empfänger. 

Die Zahlung der nachgenommenen Spesen erfolgt gegen 
Quittung und ist folgenden Bedingungen unterworfen: 

a) das Gut muss sich in guter Beschaffenheit befinden, darf 
nicht zerbrechlich oder leicht verderblich sein; 

b) der Betrag der nachgenommenen Spesen einschliesslich 
der Fracht muss geringer sein als ein Drittel des Schätzungs- 
werthes des Gutes; 

c) die Spesen müssen lediglich den Vortransport betreffen 
und müssen vom Versender belegt und auf dem Frachtbriefe und 
dem Auslieferungsscheine spezifizirt werden. 

Die Nachnahme von Spesen ist einer Provision von einem 
halben Prozent unterworfen, welche für je 10 auch nur ange- 
fangene Lire und im Mindestbetrage von 10 Centesimi erhoben 
wird; provisionsfrei sind nur die Vorfrachten in den Fällen- der 
von Amtswegen erfolgenden Rückbeförderung. 

Art. 122. Vorschüsse. Der Versender kann die Güter 
mit einer Summe als Vorschuss belasten, welcher ihm aus- 
gezahlt wird, sobald seitens der Empfangsstation die Meldung 
eingeht, dass der Betrag vom Empfänger eingezogen sei. 

Die Auszahlung der Vorschüsse erfolgt lediglich durch die 
Versandstation und an den Versender oder dessen rechtmässigen 
Vertreter und gegen Quittungsleistung auf dem Auszahlungs- 
mandat, welches die Verwaltung bei der Aufgabe aushändigt. 

Wird das Auszahlungsmandat verloren, so kann der Ver- 
sender gleichwohl den Vorschuss ausgezahlt erhalten, wenn er 
mit der Quittung eine Erklärung über den Verlust der Urkunde 
ausstellt. 

Wird das Gut dem Empfänger ohne gleichzeitige Einziehung 
des Vorschusses ausgeantwortet, so haftet die Verwaltung für 
den dadurch verursachten Schaden bis zum Werthe des Gutes, 
aber nicht über den Betrag des Vorschusses hinaus. 

Im Falle des Verlustes des Gutes hören die Wirkungen des 

Vorschusses auf und die Verwaltung leistet nach Massgabe des 
Art. 140 Entschädigung. 
ö ‚Der Versender hat bei der Auszahlung des Vorschusses an 
ihn eine Provision von % pCt. zu bezahlen, welche von 5 zu 5 
Centesimi aufgerundet wird, mit einem Mindestbetrage von 25 
Centesimi für jede Sendung. Die Mindestprovision von 25 Cen- 
tesimi ist auch dann vom Versender zu bezahlen, wenn der Vor- 
schuss hinfällig wird (123). 

Für Vorschüsse auf Sendungen, welche von Eisenbahn zu 


Risenbahn gehen, d. h. auf einer Transitstation zur. Umexpedition | 


gebracht werden, muss die vorgedachte Provision für jede beim 
Transport betheiligte Verwaltung entrichtet werden. 

Art. 123. Verweigerung der Zahlung von Spe- 
sennachnahmen oder Vorschüssen. Verweigert der 
Empfänger die Zahlung der nachgenommenen Spesen, so muss 
die Empfangsstation den Versender behufs weiterer Anweisung 
benachrichtigen; sofern dieser die Aushändigung der Sendung 
frei von allen oder einem Theil der Spesen anordnet, hat er der 
Verwaltung gleichzeitig den entsprechenden Betrag zu erstatten. 

Wenn der Versender die Herabsetzung des Vorschusses 
anordnet, muss er das Auszahlungsmandat zum Zweck der Notiz- 
nahme vorlegen, und wenn er die Annullirung des Vorschusses 
will, muss er das fragliche Mandat mit entsprechender Erklärung 
zurückgeben und gleichzeitig die Mindestprovision von 25 Cen- 
tesimi zahlen. 

Die Anordnungen des Versenders betreffs Herabsetzung 
oder Annullirung der Spesennachnabmen oder Vorschüsse müssen 


fe schriftlich und durch Vermittelung der Versandstation er- 
n. 


Art. 124. Erstattung besonderer Spesen. Die 
Verwaltung kann die Sendungen ausser mit den Fracht-, Zoll- 
und Steuergebühren. auch mit. solchen Spesen belasten, welche 
behufs Sicherstellung der Weiterbeförderung der Sendungen bis 
zum Bestimmungsort erforderlich waren. Die Urkunden, mit 
denen derartige Spesen zu. belegen sind, werden dem Abholer 
des Gutes ausgehändigt. 


Art. 125. Sendungen über die Eisenbahnen 
hinaus. Sendungen vor Gütern über die Eisenbahnen hinaus 
werden so weitergeführt, wie dies der Versender auf dem Fracht- 
briefe angegeben hat, sofern der Uebernehmer des Weitertrans- 
ports alle auf der ihm übergebenen Sendung lastenden Be- 
träge zahlt. 


Fehlt es an einer Angabe über die Mittel der Weiterbeför- 
derung oder verweigert der Uebernehmer die Bezahlung der vor- 


gedachten Beträge oder die Abholung des Gutes, so gibt die 


Verwaltung dem Versender entsprechende Nachricht und ver- 


fährt, wenn dieser keine Anordnungen trifft,_nach Massgabe der 


Bestimmungen des Art. 112. 


Der Versender muss auf dem Frachtbrief den Ort, nach 
welchem das Gut bestimmt ist, genau und zwar unter Beifügung 
der Provinz und des Bezirkes angeben, in welchem der Ort liegt. 


Kapitel XI. 
Zeitweilige Verhinderung des Transports. 


Art. 126. Bekanntmachung der Unterbrechung: 
Falls der Verkehr der Züge unterbrochen wird, macht die Ver- 


waltung dies -dem Publikum mit thunlichster Beschleunigung 


durch besondere Auen dennet bekannt, welche alle möglichen 
Angaben enthalten, sowohl hinsichtlich der vermuthlichen Dauer 


der Unterbrechung oder Aufhebung des Betriebes, als auch hin- 


sichtlich der besonderen Umlademittel, welche sie bereit zu 


stellen im Stande ist. 


Die Umladungen werden von der Verwaltung unentgeltlich 
besorgt. - Nur sofern die Umladung vermittelst Pferden oder 
Schiffen erfolgen muss, ist die Verwaltung berechtigt, zum Ent- 
gelt für die dadurch erforderlich werdenden Mehrausgaben eine 
Zuschlagsgebühr zu erheben. 

Nach Bekanntmachung der Unterbrechung unternommene 
Reisen und aufgegebene Sendungen werden auf der frei gebliebe- 
nen Route befördert‘ und zwar unter Anwendung der für die 
wirklich durchfahrenen Strecken geltenden Tarife. 

Art. 127. Unterwegs befindliche Reisende 
und Gepäck. Personen, welche sich zur Zeit der Unter- 
brechung unterwegs befinden, müssen auf einem andern frei ge- 


bliebenen Wege ohne Preiserhöhung nach dem Bestimmungsorte 


befördert werden. Lehnt es der Reisende ab, sich des ihm zur 
Verfügung gestellten Weges zu bedienen, so ist er berechtigt, die 
Erstattung des auf die nicht durchfahrene Strecke entfallenden 
Betrages für sich und das Gepäck zu verlangen. 

Ist eine andere nach dem Bestimmungsorte führende Route 
nicht vorhanden, so ist die Verwaltung verpflichtet, die Reisen- 
den mit deren Gepäck unentgeltlich nach dem Orte, wo sie die- 
selben aufgenommen hat oder nach deren Wahl nach einem 
zwischengelegenen Punkte zurückzubefördern und ihnen gleich- 
falls den auf die nicht durchfahrene Strecke entfallenden 
zu erstatten. 


Art. 128. Zur Beförderungangenommene oder | 


unterwegs befindliche Sendungen von Gütern, 
Fahrzeugen und Viehu.s. w. Bei Gütern, Fahrzeugen, 


Vieh und andern Gegenständen, welche zur Beförderung als Eil- 


oder ED angenommen oder unterwegs sind und welche in- 
folge der Unterbrechung auch nicht anderwärts zum Bestim- 
mungsorte weitergeführt werden können, werden die Dispositio- 
nen des Versenders eingeholt. Dieser ist berechtigt, vom Ver- 
trage zurückzutreten, muss aber, sofern der Eisenbahn kein Ver- 


schulden zur Last fällt, die Kosten der Vorbereitung des Trans- 


portes und der Wiederausladung, sowie die Fracht für die schon 
zurückgelegte Transportstrecke bezahlen. 


Wenn die Sendung auf einer andern, frei gebliebenen Route: 
zum Bestimmungsorte weitergeführt werden kann, ist die Ver- 


waltung berechtigt, unter Berücksichtigung des voraussichtlichen 
Interesses des Versenders zu entscheiden, ob die Weiterbeförde- 
rung auf der gedachten frei gebliebenen Route erfolgen soll, oder 
die Sendung behufs Einholung von Dispositionen des Versenders 
aufzuhalten. 3, 
Wenn der Versender innerhalb 24 Stunden nach Empfang 
der Benachrichtigung die von ihm erforderten Anordnungen 
nicht trifft, so sorgt die Verwaltung, falls die Weiterbeförderung 
der Sendung nicht angängig ist, für die Unterbringung der Güter, 
indem sie die Sendung nur mit den wirklich entstandenen grösse- 
ren Spesen belastet. 
ür den Rücklauf oder den Umweg, welcher gegenüber der 


gewöhnlichen Route durch die Beförderung des Gutes nach dem. 
Bestimmungsorte nothwendig wird, kommen nachstehende be- 


sondere Tarife zur Anwendung: 


= 


etrag 
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a) für Sendungen von baarem Geld, Werthpapieren, Pretio- 
sen, Fahrzeugen, Leichen, Vieh und andern Thieren: die um 
50 pCt. ermässigten Sätze der betreffenden Tarife; 

b) für Güter, Waaren und Kokons in Eilfracht: 0,0565 L. 
pro Tonnenkilometer. 

ce) für Frachtgüter: 0,024 L. pro Tonnenkilometer. 

Die Mindestgebühr für diese Transporte darf nicht unter 
0,151. für jede Sendung — sei dieselbe in Eilfracht oder gewöhn- 
licher Fracht befördert — bestehen. 

Leicht verderbliche Waaren und Güter können gemäss den 

Bestimmungen des Art. 112 verkauft werden. 
Sofern der Versender nicht im Besitz des Empfangsscheines 
ist, dürfen die Anweisungen, welche er in den in diesem Artikel 
gedachten Fällen gibt, nicht die Rücksendung des Gutes oder 
einen Wechsel in der Person des Empfängers oder des Bestim- 
mungsortes betreffen. 

Wenn der Betrieb auf der unterbrochenen Route vor Ein- 
treffen der Dispositionen des Empfängers irgendwie wieder mög- 
lich geworden ist, so werden die Güter nach dem Bestimmungs- 
orte weitergeleitet, ohne dass auf die Disposition des Versenders 
gewartet wird. 


Kapitel VII. 


Haftpflicht der Eisenbahn für die Transporte von &epäck, Mütern, 
Fahrzeugen und Vieh. 


Abschnitti. Haftung für Beschädigungen, 
Verlusteund Verzögerungen. 


Art.129. Grenzen und Dauer der Haftpflicht. 
Die Verwaltung haftet für die äussere gute Beschaffenheit der 
Güter, für deren Zahl, wenn dieselbe aus dem Frachtbrief er- 
sichtlich ist, für das Gewicht unter Berücksichtigung des natür- 
lichen Schwundes und für die Lieferzeit. — Die Haftpflicht der 
Verwaltung für Beschädigungen, Verluste und Verzögerungen be- 
ginnt mit der Aushändigung des Empfangsscheines über die zu 
befördernden Gegenstände und endigt: 

a) für Sendungen nach der Wohnung und für solche, welche 
von der. Station abgeholt werden, mit dem Augenblicke, in wel- 
chem die Empfänger dieselben in Empfang genommen haben; 

b) für steueramtlich abzufertigende Sendungen mit dem 
Augenblick, in welchem die Ueberweisung an das Steueramt be- 
endet ist, ausser wenn der eventuelle Schaden nachweisbar durch 
die -Eisenbahn verschuldet worden ist; 

.c) für Sendungen, welche bestimmt sind nach nicht an der 
Eisenbahn gelegenen Orten oder über Linien, welche dem Ver- 
bandsverkehr nicht angehören, mit dem Augenblick ihrer Ueber- 
weisung an den vom Versender im Frachtbrief benannten Ueber- 
nehmer des Transportes, ausser wenn die Verwaltung die Weiter- 
beförderung auf den gewöhnlichen Wegen übernimmt und dem 
Publikum die Preise und Bedingungen bekannt macht (125). 

Art. 130. Fälle,in denen die Verwaltung nicht 
haftpflichtig ist. Die Verwaltung kann — ausser wenn 
ihr ein Verschulden nachgewiesen wird — nicht in Anspruch ge- 
nommen werden: 

a) für Beschädigungen oder Vernichtung von Gütern, welche 
auf Gefahr des Versenders transpoırtirt werden; von Flüssigkeiten 
und andern Substanzen, welche leicht gähren oder verderben 
und von solchen, welche in anderer Weise dem atmosphärischen 
Einflusse ausgesetzt sind; für den Rost bei Metallen: 

- sofern. der entstandene Schaden die Folge der natürlichen 
- Beschaffenheit der Güter oder der Art ihrer Abferti- 
gung ist; 

b) für die Gewichtsverminderung bei Sendungen von frischen 
Fischen, Schnee, Eis und überhaupt von andern Gütern: 

sofern die Verminderung die unvermeidlich Folge ihrer 
natürlichen Beschaffenheit oder des Transportes ist; 
ont c) für entzündbare, explosible oder anderweit gefährliche 
üter: 
sofern der Schaden als Folge der gefährlichen Eigenthüm- 
lichkeiten der Güter selbst oder ihrer Verpackungsart be- 
trachtet werden kann; 

d) für Beschädigungen der Güter, welche nach den Tarifen 
oder Transportbedingungen oder den mit dem Versender getroffe- 
nen Vereinbarungen in offenen oder mit dem Versender gehörigen 
Decken versehenen Wagen bedeckt sind: 

sofern die Beschädigung von einer derartigen Transportart 
herrührt; 

e) für Beschädigungen der Güter, welche nach den Tarifen 
oder den oben erwähnten Bedingungen oder den mit dem Ver- 

sender getroffenen Vereinbarungen von diesem auf eigene Kosten 
aufgeladen oder vom Versender entladen werden: 
sofern die Beschädigung von der schlechten Be- oder Ent- 
ladung oder der mangelhaften ee abhängt; 

f) für Güter, welche unter falscher Deklaration oder ohne 

Erfüllung der vorgeschriebenen besonderen Sicherheitsmassregeln 
aufgegeben sind: 
sofern der Schaden die Fölge der begangenen Uebertretung ist; 
g) für Beschädigungen oder Verluste bei der Beförderung 
lebender Thiere: . 


zur Verfügung über die Sendung Berechtigten, 
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sofern dieselben die Folge der besonderen Gefahren beim 
Transport der Thiere sind; 

h) für Beschädigungen oder Verluste an Gütern oder Thieren, 

für deren Transport eine Begleitung zugelassen oder geboten ist: 
sofern der Schaden durch die Gegenwart der Begleitperson 
oder durch die Bewachung des Geleites hätte vermieden 
werden können; 

i) für Beschädigungen oder Verluste, welche herbeigeführt 
sind: durch Schuld oder Nachlässigkeit des zur Abfertigung Be- 
rechtigten; durch eine Anordnung desselben, welche nicht durch 
ein Verschulden der Verwaltung begründet ist; durch die Natur 
oder einen besonderen Fehler des Gutes, oder durch die be- 
treffende Verpackung oder durch Zufall oder höhere Gewalt. 

Art. 131. Berechnung der Lieferfristen. Die 
Lieferfristen werden in ihrem Gesammtbetrage berechnet und 
sind unzerlegbar, ohne dass über die Verwendung der einzelnen 
Theile, aus welchen sie sich zusammensetzen, Rechenschaft ab- 
gelegt zu werden braucht. Die Fristen, welche für die Anforde- 
rung von Wagen, für die Benachrichtigung von der Sendung oder 
für die Bewirkung der Aufladung seitens des Versenders fest- 
gesetzt sind, sowie andere derartige Ergänzungsfristen werden 
eventuell den Normallieferungsfristen hinzugerechnet. 

Art. 132. Haftpflicht der Verwaltung für 
ihre Leute. Die Verwaltung haftet — unbeschadet der im 
Art. 130 enthaltenen Bestimmungen — für das Personal, dessen 
sie sich bei Ausführung der Transporte bedient. 


Abschnitt2. Entschädigungsreklamationen. 

Art. 133. ReklamationsberechtigtePersönen. 
Die Befugniss, Entschädigungsansprüche und die aus dem Fracht- 
vertrage entspringenden Rechte geltend zu machen, steht nur 
demjenigen zu, der über den beförderten Gegenstand ver- 
fügen kann. 

Wenn der Versender nicht im Besitze des Empfangsscheines 
ist, kann das Entschädigungsverfahren nur auf übereinstimmen- 
Dr ulraß des Versenders und Empfängers anhängig gemacht 
werden. 

Reklamationen müssen schriftlich angebracht werden. 

Art. 134. Beschränkungen desReklamations- 
rechtes, Durch Zahlung der Fracht und vorbehaltlose An- 
nahme der beförderten Gegenstände, durch letztere auch im Fall 
der Vorauserhebung der Fracht, erlischt jeder Anspruch gegen 
die Verwaltung. 

Der Anspruch gegen die Verwaltung wegen eines theil- 
weisen Verlustes oder einer Beschädigung, welche im Augenblick 
der Auslieferung nicht erkennbar waren, besteht auch nach 
Zahlung der Fracht oder Annahme der beförderten Gegenstände, 
wenn nachgewiesen wird, dass der Verlust oder die Beschädigung 


| zwischen der Auflieferung an die Verwaltung und der Auslieferung 


entstanden ist, sowie unter den ferneren Bedingungen, dass der 
Antrag auf Untersuchung sofort nach Entdeckung des Schadens 
und nicht später als eine Woche nach der Annahme ange- 
bracht wird. 

Reklamationen und Ansprüche, welche in der vorgedachten 


Art erloschen sind, können auch weder im Wege der Widerklage 
noch der Einrede geltend gemacht werden. 
Art. 155. Nachweis des Schadens. In allen 


Verlust- und Beschädigungsfällen hat die Verwaltung sofort die 
erforderlichen Untersuchungen vorzunehmen , deren Ergebniss 
schriftlich festzustellen und den Interessenten auf Verlangen mit- 
zutheilen. 

Sobald ein theilweiser Verlust oder eine Beschädigung fest- 
gestellt oder vermuthet wird, oder wenn der Berechtigte das 
Vorhandensein einer solchen nach der Einlösung aber vor der 
Fortschaffung der Güter behauptet, muss sofort eine protokol- 
larische Feststellung des Thatbestandes vorgenommen werden, 
welche nach Lage der Sache den Zustand der beförderten Gegen- 
stände, den Betrag des Schadens und thunlichst auch die Ur- 
sache des theilweisen oder gänzlichen Verlustes oder der Be- 
schädigung und die vermuthliche Zeit des Vorfalls geben soll. 

ie Untersuchung soll, wenn möglich, in Gegenwart des 
vor geeigneten 
Zeugen und unter Zuziehung von Sachverständigen erfolgen. 

Wenn die Untersuchung nach der Einlösung das Vorhanden- 
sein von Beschädigungen oder Verlusten ergibt, so muss der 
Empfänger vor der Fortschaffung erklären, ob er die Sendung 
unbeschadet des Entschädigungsanspruches annimmt oder sie 
zurückweist; in letzterem Falle muss er gegen Erstattung der 
von ihm bezahlten Beträge den Auslieferungsschein zurückgeben; 
auch erlischt sein Recht, über die Sendung zu verfügen und 
irgend welche auf dieselbe bezüglichen Thätigkeiten auszuüben. 

Art.136. UnrichtigeAnwendungen derTarife. 
Frachtreklamationen müssen angebracht werden: 

vom Versender und bei der NER UDE welcher die Ver- 
sandstation unterstellt ist: bei Sendungen in Frankofracht; 

vom Empfänger und bei der Verwaltung, welcher die 
Empfangsstation unterstellt ist: bei Sendungen mit Frachtüber- 
weisung. 


Den Reklamationen müssen die Urkunden beigefügt werden, 
aus welchen die Bezahlung der auf den Gütern lastenden Beträge 
hervorgeht. { { 

Die zu wenig erhobenen Frachtbeträge zieht die Verwaltung 
nach Lage des Falles vom Versender oder Empfänger ein. 

Durch die Abnahme der Sendungen erlischt das Rekla- 
mationsrecht wegen unrichtiger Anwendung der Tarife nicht, so- 
fern die Reklamation innerhalb der Verjährungsfrist ange- 
bracht wird. : 

Art. 13. Gesetzliche Vertretung der Ver- 
waltung. Wenn die Zuständigkeit der Gerichte gesetzlich 
feststeht, vertritt der Direktor der Verwaltung letztere Dritten 
gegenüber sowohl vor Gericht wie auch sonst in allen den Betrieb 
der Eisenbahnen betreffenden Angelegenheiten. 

Sofern es sich nicht um persönliche Angelegenheiten des 
Direktors handelt, kann dieser für bestimmte Handlungen vor 
Gericht, wie Eidesleistungen, Vernehmungen und dergl., diejenigen 
betheiligten Beamten, welche vermöge ihrer dienstlichen Obliegen- 
heiten besondere Kenntniss der betreffenden Umstände besitzen, 
zu Seinen Vertretern ernennen. ; 

Bezüglich aller aus dem Frachtvertrage entstehenden An- 
sprüche kann sich die Verwaltung auch von dem Vorsteher der 
Versand- oder Empfangsstation — je nach Lage des Falles — 
vertreten lassen. 

Die vom Direktor hinsichtlich seiner Vertretung vor Gericht 
ertheilten Vollmachten gelten auch bezüglich der Vertretung der 
Stationsvorsteher. 


Abschnitt3. Entschädigung. 

Art. 138. Entschädigung im Fall der Veber- 
schreitung der Lieferfrist oder des Verlustes 
von Gepäck und Hunden. In den Fällen der Ueber- 
schreitung der Lieferfrist bei en leistet die Verwaltung 
nach Massgabe des 1. Theils des folgenden Artikels (139) Ent- 
Al imma: 

Nach Ablauf von 10 Tagen seit dem Zeitpunkt, in welchem 
das Gepäck an den Bestimmungsort hätte gelangen müssen, gilt 
es als ın Verlust gerathen. 

Für nicht versichertes Gepäck wird dem Reisenden der 
nach den besonderen Umständen des Falles zu bestimmende 
vermuthliche Werth ersetzt, ausgenommen Werthsachen und 
andere zur Beförderung als Reisegepäck nicht zugelassene 
Gegenstände, 

Für den völligen Verlust von versichertem Gepäck wird 
dem Reisenden die ganze deklarirte Summe, und bei theilweisem 
Verlust ein verhältnissmässiger Theil ersetzt. 

Wenn der verloren gegangene Theil des Reisegepäcks mehr 
als drei Viertel desselben beträgt, kann der Reisende dasselbe 
als gänzlich in Verlust gerathen betrachten, den übrig gebliebe- 
nen Theil der Verwaltung überlassen und den ganzen Entschädi- 
gungsbetrag beanspruchen. 

Bei Hunden richtet sich die Entschädigung nach den be- 
sonderen Umständen des Falles. 

Art.139. EntschädigungfürUleberschreitung 
der Lieferfrist bei Eil-und Frachtgut. ImFall der 
Versäumung der Lieferfrist kann der Berechtigte einen der Dauer 
der. Verzögerung entsprechenden Theil der Fracht reklamiren, 
oder, wenn die Verzögerung das Doppelte der für die Ausführung 
des Transportes festgesetzten Frist beträgt, die ganze Fracht — 
und zwar ausser der Vergütung eines etwa entstandenen grösseren 
Schadens. 

Die Verwaltung haftet nicht für die durch Zufall oder 
höhere Gewalt oder Schuld des Versenders oder Empfängers her- 
beigeführte Verzögerung. 

‚Art. 140. Entschädigung für gänzlichen oder 
theilweisen Verlust von Eil- oder Frachtgut. 
Mit Ablauf von 4 Wochen nach Beendigung der Lieferfrist gelten 
die beförderten Gegenstände als in Verlust gerathen und ersetzt 
die Verwaltung auf Verlangen des Berechtigten den gemeinen 
Wertb, welchen Güter gleicher Beschaffenheit zur Zeit und am 
Orte der bedungenen Ablieferung haben. 

Der gemeine Werth bestimmt sich nach den Börsen- und 
Handelsnotizen des Bestimmungsortes oder beim Fehlen solcher 
nach denjenigen des nächstgelegenen Ortes, oder nach irgend 
einer andern Beweisquelle — nach Abzug der infolge des Ver- 
lustes oder der Beschädigung ersparten Unkosten. 

Wenn der Schaden durch bösliche Handlungsweise oder 
grobes Verschulden herbeigeführt ist, bemisst sich die Entschädi- 
gung nach den Vorschriften der Art. 1227 und 1229 des Bürger- 
lichen Gesetzbuches. 

Die Verwaltung haftet für Pretiosen, Geld und Werthpapiere 


nur, wenn dieselben als solche deklarirt sind, und ist im Fall 


des Verlustes nicht verpflichtet, mehr als den deklarirten Werth 
zu ersetzen. \ 

Ist das Gut versichert ‘worden, so ersetzt die Verwaltung 
bei völligem Verlust den ganzen versicherten Betrag und bei 
theilweisem Verlust einen entsprechenden Theil. 


Wenn der: theilweise Verlust mehr als ®/, der beförderten 
Gegenstände umfasst oder einen wesentlichen und schwer zu er- 
setzenden Theil eines zusammengehörigen Gegenstandes betrifft, 
kann der: Interessent die Sendung als gänzlich in Verlust ge- 
rathen betrachten, den übrig gebliebenen Theil der Verwaltung 
überlassen und von dieser den Ersatz wie oben angegeben be- 
anspruchen. - 

Im Fall eines theilweisen Verlustes wird der natürliche 


Schwund der Güter berücksichtigt; letzterer wird nach einem 


von der Verwaltung unter Berücksichtigung der Beschaffenheit 
der Güter und anderer Umstände, welche darauf von Einfluss 
sein können, vorläufig festgesetzten Prozentsatze berechnet. 
Dem Interessenten bleibt der Nachweis vorbehalten, dass 
der Schwund kein natürlicher sei. 
Wenn der Verlust bereits vor Ablauf der im 1. Absatz 


dieses Artikels gedachten vier Wochen endgültig festgestellt ist, 


so wird die Entschädigung sofort geleistet. 

Art. 141. Wiederauffinden der verlorenen 
Gegenstände. Falls die als verloren betrachteten Gegen- 
stände innerhalb 4 Monaten nach Ablauf der Lieferfrist wieder- 
gefunden werden, so muss die Verwaltung den Interessenten 
sofort benachrichtigen; dieser kann innerhalb 2 Wochen nach 
Empfang der Benachrichtigung gegen Erstattung der ihm ge- 
zahlten Entschädigung das Gut frei von Fracht nach seiner 
Wahl auf der Versand-, oder Empfangs- oder einer zwischen- 
gelegenen Station abnehmen. SEer 

Wenn bei der auch nach Ablauf der 4 Monate erfolgten 
Wiederauffindung. der Gegenstände festgestellt wird, dass die 
Menge oder Beschaffenheit von der in der Entschädigungs- 
liquidation angegebenen abweicht, so hat der Empfänger der 
Entschädigung durch Zahlung des doppelten Betrages der zu 
Unrecht geforderten Summe der Verwaltung Ersatz zu leisten 
— unbeschadet der eventuell von den geltenden Gesetzen oder 
Bestimmungen vorgesehenen Strafen. N 

Art 142. Entschädigung für Beschädigung 
von Reisegepäck, Gütern und Gegenständen. Für 
die nach Massgabe des Art. 125 festgestellten Beschädigungen an 


Reisegepäck, Gütern und andern Gegenständen besteht die Ent- 


schädigung in der Zahlung des der festgestellten Entwerthung 
entsprechenden Betrages. 

Handelt es sich um Reisegepäck, Güter oder Gegenstände 
mit Werthversicherung, so wird der Ersatz für die Beschädigung 
nach Massgabe des deklarirten Werthes berechnet. 

Die Bestimmung des Art. 140 Abs. 4 findet auch im Falle 
der Beschädigung un 

- Art. 143. Entschädigung beiSendungen mit 
falscher Deklaration. Stellen sich falsche Deklarationen 
bei Sendungen heraus, so werden die in diesem Abschnitt für 
den Fall des Verlustes, der Beschädigung oder der Lieferfrist- 
überschreitung festgesetzten Entschädigungen auf Grund der 
vom Versender gemachten Deklaration berechnet — jedoch un- 
beschadet der in den Art. 10 und 105 enthaltenen Bestimmungen. 

Art. 144 Entschädigung für die zu Spezial- 
tarifen beförderten Sendungen. Die Entschädigungs- 
sätze für die zu den Spezialtarifen beförderten Sendungen ergeben 


sich aus den für die Anwendbarkeit dieser Tarife festgesetzten i 
. besonderen Bedingungen. 


Art. 145. Höhere Gewalt. 
kann Entschädigung für die durch Zufall oder höhere Gewalt 
verursachten Schäden beansprucht werden. 


Abschnitt4 Verjährung. 


Art.146. Fristen und Lauf der Verjährung. 
Die aus dem Frachtvertrage gegen die Verwaltung hergeleiteten 
Ansprüche verjähren mit dem Ablauf: 


a) von 6 Monaten, wenn der Transport in Europa erfolgte; 


b) von 1 Jahre, wenn der Transport anderwärts erfolgte. 

Die Verjährungsfrist beginnt im Falle gänzlichen Verlustes 
mit dem Tage, an welchem die zu befördernden Gegenstände 
nach ihrem Bestimmungsorte hätten gelangen müssen, im Falle 
des theilweisen Verlustes, der Beschädigung oder der Lieferfrist- 
überschreitung mit dem Tage der Auslieferung. t 

Unterbrochen wird der Lauf der Verjährung durch den 
ersten Antrag im Verwaltungswege, welchen der Interessent in 
2 Exemplaren bei dem Vorsteher der Versand- oder Bestimmungs- 
station anbringt. Der Stationsvorsteher versieht das eine Exemplar 
mit seinem Visum und gibt es dem Interessenten als Beweis 
des gestellten Antrages zurück. 


Gleichfalls in einem Jahre nach erfolgter Auslieferung _ 


verjähren die Ansprüche der Verwaltung gegen den Versender. 


In den weiteren Kapiteln folgen die Bezeichnungund Klassi- 
a: der Güter, sowie die einzelnen Spezial- und Ausnahme- 
arife. \ A E 


Unter keinen Umständen 
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x Die Zeitung erscheint T 
ö MITTWOCHS und SONNABENDS, Kalle 


Abonnements - Bedingungen: 


‚ Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlih . 2 22. 2.» 4 Mk. 

2. Beidireeter Zusendung unt*r Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse " SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
agegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr. jur. W. Koch, » 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


1859. 


Privat-Inserate 
nd 


u 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. $S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die xpedition) bezogenen 
Exremplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 3.,Ritteratr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Ve rwaltungen. 


Organ des Vereins. | 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 16. September 1885. 


_ Dieser Nummer liegt No. 17 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ bei. 
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Retourbillete. 
Lyck - Johannisburg. 


verstaatlichter Eisenbahnen. Magdeburg - Halberstädt. 
Direktionsbezirk Magdeburg. Station Essen (K. M.). 


Verzeichniss der Liefer- 
Preussische Staatsbahnen : Aktien 
Probeverwiegungen zollpflichtiger Güter. Königlicher Eisenbahn- 
Landes-Eisenbahnrath und Generalkonferenz der Deutsehen 


Kisenbahnen. Eichicht-Probstzella (-Hochstadt). Eisern-Siegener Eisenbahn. Bau und Betrieb von Sekundärbahnen. Dahme-Uckro. Verkehr 


mit Italien. 


Frequenz der Arbeiterzüge. Staatsvertrag über Gössnitz - Gera. 


Deutsch-Italienischer Verband. Ausstellung von Lehrlingsarbeiten. 
Projekt Wilsdruff - Nossen. 


Aus Sachsen: 
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Meuselwitz, Beschluss der Generalversammlung über den Verkauf an den Staat. — Aus den Geschäftsberichten Deutscher Handelskammern 
pro 1884: 1 Mannheim — Ein Ausflug an die Niagarafälle (Fortsetzung). Von Hermann Claudius. — Japanische Eisenbahnen. — Präjudizien. — 


Miszellen. — Offizielle Anzeigen: 


1. Fahrplan-Bekanntmachungen. II. Güterverkehr. III. Eisenbahn -Effektenverkehr. 


IV. Submissionen. 


V. Verkauf von Altmaterialien. VI. Vermischte Bekanntmachungen. — Privatanzeigen. 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher 


 Eisenbahnverwaltungen. 


: Aus den Kommissionsberichten II—V der Tagesordnung, betreffend 


die kombinirbaren Rundreisebillete. 
Die Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen fand auf ihrer Tagesordnung eine Reihe von Be- 
richten über Anträge, - betreffend die Abänderung der „Bestim- 


mungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten“. 


- Bei der hohen Wichtigkeit der kombinirbaren Rundreise- 
billete und dem allgemeinen Interesse an diesen Fragen halten 
wir es für angemessen, das wesentlichste aus den Kommissions- 
berichten mitzutheilen, welche über die Anträge an die General- 
versammlung erstattet wurden, zumal da dieselben die Motive 
für die von der Generalversammlung gefassten (in No. 69 $. 862 
bereits mitgetheilten) betreffenden Beschlüsse ersehen lassen. 


Kommissionsbericht zu: No. II der Tagesordnung 
über die Anträge verschiedener Verwaltungen, betreffend die 
Abänderung des $6 Abs. 1 der Bestimmungen über die Ausgabe 
von kombinirbaren Rundreisebilleten. 


. Dieser erste Bericht ist von der Generaldirektion 
der Badischen Staatseisenbähnen (Schneider) ver- 


- fasst, und betrifft fünf zu dem oben erwähnten Uebereinkommen 
- gestellte Abänderungsanträge. 


Er lautet: 

l. Von den fünf Abänderungsanträgen zum $ 6, Abs. 1 der 
Bestimmungen über die Ausgabe kombinirbarer Rundreisebillete, 
welcher lautet: „Die kombinirbaren Rundreisebillete werden 
nur in den Sommermonaten verkauft und nur in dem Falle, 


wenn die Addition der Entfernungen sämmtlicher Koupon- - 


strecken mindestens 600 km ergibt. Die Gültigkeitsdauer dieser 
Billets beträgt 35 Tage.“ — betreffen zwei die Ausgabe- 
zeit, einer die geringste Entfernungsziffer 
ee) und zwei die Gültigkeitsdauer der 
illete. 
U. AntragderKöniglichenGeneraldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen und der 
K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen betreffs der Ausgabezeit. 

Seitens beider Verwaltungen wird übereinstimmend bean- 
tragt, die kombinirbaren Rundreisebillete während des ganzen 
Jahres auszugeben, - 2. 


ee PR Ye“ 


Die erstgenannte Generaldirektion begründet ihren Antrag 
damit, dass die Vereinsverwaltungen sich durch die Einführung 
der kombinirbaren Rundreisebillete dazu verstanden hätten, die 


-ursprünglich nur für den Touristenverkehr bestimmten Fahr- 
. preısermässigungen der Rundreisebillete jedermann zugänglich 


zu machen; thatsächlich werde die neue Einrichtung schon jetzt 
zu vielfachen anderen Reisezwecken benutzt, deren Förderung 
ebensosehr im Interesse der Bahnverwaltungen, wie in jenem des 
öffentlichen Verkehrs liege. Es scheine kein Grund vorzuliegen, 
die dem Publikum gebotenen Vortheile auf die Monate Mai bis 
Oktober zu beschränken. Ferner komme in Betracht, dass die 
neue Einrichtung von grossem Erfolge begleitet gewesen sei, und 
dass die Oesterreichisch - Ungarischen Verwaltungen sich bereits 
entschlossen hätten, innerhalb ihres Bereiches während des 
Winters keine Unterbrechung in der Ausgabe der kombinirbaren 
Billete eintreten zu lassen. 

Seitens der K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen wird der Antrag damit begründet, dass von An- 
beginn der Einführung derartiger Billete auf Oesterreichischen 
Vereinsbahnen die Ausgabe derselben während des ganzen Jahres 
stattgefunden habe und dass eine Begünstigung, welche seit 
einer Reihe von Jahren bestanden, dem reisenden Publikum 
nicht wohl entzogen werden könne. Ferner erscheine die Aus- 

abe der kombinirbaren Rundreisebillete auch während der 

intermonate mit Rücksicht auf den Beschluss der Frankfurter 
Generalversammlung, wonach Kombinationen bis an die Vereins- 
grenzen zulässig sind, dringend geboten, um während dieser ' 
Zeit den Rundreiseverkehr nach Italien hiermit bedienen zu 
können, wogegen um so weniger Bedenken bestehen könnten, 
als ja auch die festen Rundreisebillete nach und aus Italien 
während des ganzen Jahres ausgegeben würden. Dass aber ein 
Bedürfniss für die Ausgabe kombinirbarer Rundreisebillete auch 
nach dem 30. September bestehe, dafür spreche die bei den Ausgabe- 
stellen gemachte Erfahrung, wonach ın den letzten Tagen vor 
Schluss der Ausgabe eine lebhafte Frequenz eintrat und manche 
Billete gelöst wurden, mit denen die Reise erst Mitte Oktober 
angetreten worden sei. 

Bei der Berathung des vorliegenden Antrages in der Kom- 
mission bestand zunächst keine Meinungsverschiedenheit darüber, 
dass die Einrichtung der kombinirbaren Rundreisebillete wäh- 
rend der kurzen Zeit ihres Bestehens die Gunst des Publikums 
in so hohem Masse sich erworben und auch im übrigen sich 
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derart bewährt habe, dass schon jetzt, nachdem auch seitens 
der Eisenbahnverwaltungen die mit dem Inslebentreten der Ein- 
richtung verknüpft gewesenen nicht unerheblichen Schwierig- 
keiten überwunden sind, mit Sicherheit, wird angenommen wer- 
den können, diese Einrichtung werde nach Ablauf der drei 
Jahre, für welche sie zunächst versuchsweise berechnet war, zu 
einer dauernden werden, und dass es sich mit Rücksicht hierauf 
empfehle, die bisher gemachten Erfahrungen, soweit sie dazu 
angethan sind, die Einrichtung zu verbessern, auch alsbald zu 
verwerthen. i Ban 

Von einigen Seiten wurde gleichwohl gegen den vorliegen- 
den Antrag geltend gemacht, dass die Annahme desselben finan- 
zielle Einbussen der ee zur Folge haben 
würde, die grosse Mehrheit der in der Kommission vertreten 
gewesenen 22 Vereinsverwaltungen war jedoch der Ansicht, dass 
die bisherigen Erfahrungen dafür sprechen, die in Bezug auf 
die Ausgabezeit noch bestehende Beschränkung zu beseitigen 
und damit die Benutzung der kombinirbaren Rundreisebillete zu 
fördern. Man hielt sich dabei für überzeugt, dass der Billet- 
verkauf auch wäbrend der Wintermonate zur Belebung des Ver- 
kehrs nicht unwesentlich beitragen wird. Es werde sich hierbei, 
obwohl in den Wintermonaten der Besuch grosser und grösserer 
Städte in Betracht komme, im ganzen doch weniger um Reisen 
zu Vergnügungszwecken, als hauptsächlich um den geschäft- 
lichen Verkehr handeln, allein wenn auch die mit der Einrichtung 
verbundene Fahrpreisermässigung ursprünglich nur für den 
Touristenverkehr, bezw. für Vergnügungsreisen bestimmt gewesen 
sei, so dürfe doch nicht übersehen werden, dass die mit den 
kombinirbaren Rundreisebilleten verbundenen Vergünstigungen 
im Sommer jedermann zugänglich ist; es schien deshalb der 
Mehrheit der Kommission kein hinreichender Grund vorzuliegen, 
die gleichen Vergünstigungen dem Geschäftsverkehre im Winter 
zu versagen, zumal erwartet. werden darf, dass die im Winter 
allgemein eintretende Erleichterung auch zu einer ausgedehn- 
teren-und bäufigeren Benutzung der Eisenbahnen führen werde. 
Letztere Voraussetzung wurde denn auch durch Mittheilung der 


in der Kommission anwesenden Herren Vertreter der Oester-_ 


reichisch-Ungarischen Verwaltungen über die bei jhnen in den 
Monaten Oktober, November und Dezember v.J. und Januar und 
Februar d. J. gemachten Erfahrungen bestätigt. 

Vor diesen Gründen und Erwägungen müssen aber nach 
Ansicht der Mehrheit der Kommission etwaige Rücksichten auf 
die den Eisenbabnverwaltungen aus der Ausdehnung der Aus- 
gabezeit auf das ganze Jahr zweifelsohne entstehenden Kosten 
und erhöhten Mühewaltungen zurücktreten und sie glaubt des- 
halb in Uebereinstimmung mit der referirenden Verwaltung der 
Generalversammlung den von der Königlichen Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen und von der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen gestellten Antrag 
auf Ausgabe der kombinirbaren Rundreisebillete während des 
ganzen Jahres zur Annahme empfehlen zu sollen.*) 

Il. Antrag der Generaldirektion der König- 
lich Württembergischen Staatseisenbahnen be- 
treffs der geringsten Entfernungsziffer (Kilo- 
meterzahl), 

Der Antrag geht dahin, die vorgeschriebene Minimalent- 
fernung von 600 km auf 400 km herabzusetzen und wird von 
der Antragstellerin damit begründet, dass sich auf. seiten des 
Publikums vielfach der Wunsch geltend gemacht habe, kombi- 
nirte Rundreisebillete auch für kürzere Touren als 600 km zu 
erhalten. Dies gelte namentlich bei Reisen aus Württemberg 
nach der Mittelrheingegend, insbesondere nach dem Niederwald, 
welche nicht selten durch Zukauf von Koupons für eine weiter- 
gelegene, an und für sich nicht gewünschte und auch nicht 
benutzte Strecke möglich gemacht worden seien. Nun sei zwar 
durch $ 6 Abs. 2 der Bestimmungen die Möglichkeit ge- 
geben, durch gegenseitige Vereinbarung eine Kürzung der 
niedersten Entfernungsziffer von 600 km herbeizuführen, solche 
Ausnahmen seien aber nach verschiedenen Richtungen hin 
unerwünscht und es entschlössen sich erfahrungsgemäss die 
en 3 nicht gern dazu, weshalb es von Werth wäre, 
die grundlegenden Bestimmungen selbst zu ändern. 
für die Schweiz 200, für die Französischen Ostbahnen 300, für 
den früher bestandenen engeren Verkehr mehrerer Oesterreichi- 
schen Bahnen ebenfalls 300 km als das geringste Mass gelten, 
bezw. gegolten hätten, werde für angezeigt erachtet, wenn der 
Verein auch in dieser Hinsicht den Bestrebungen des Publikums 
entgegenkomme, wofür im weiteren noch spreche, dass dann 
auch die Absicht nach thunlichster Beschränkung der festen 
RROBeIEU DEE in viel wirksamerer Weise sich erreichen lassen 
werde. 

Die Festsetzung des geringsten Entfernungsmasses, für 
welches kombinirbare Rundreisebillete zur Ausgabe kommen 

sollen, bildete schon auf den Generalversammlungen zu Breslau 
und Wien in den Jahren 1882 und 1883 einen Gegenstand der 


*) Der Antrag ist von der Generalversammlung ange- 
nommen worden, siehe No. 69 S. 862 und 863. 


Nachdem 


Berathung und Beschlussfassung. Für erstere Generalversamm- 
lung war seitens der Kommission der Antrag gestellt, die 
Mindestzahl auf 600 km festzusetzen, allein die Versammlung be- 
schloss damals auf Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion. 
Berlin, das geringste Entfernungsmass auf 400 km zu ermässigen. 
Dieser Beschluss wurde jedoch nicht perfekt und infolgedessen 
hat die Generaldirektion der Königlich Württembergischen Staats- 
eisenbahnen, in der Absicht, das Zustandekommen der neuen 
Einrichtung überhaupt zu ERROENEDEN, zur Wiener Generalver- 
sammlung den Antrag gestellt, die geringste Kilometerzahl auf 
600 zu erhöhen, welcher Antrag dann auch allseitige Zustimmung 
gefunden hat. & 

_ Bei der infolge des vorliegenden Antrages neuerdings statt- 
gehabten Prüfung dieses Gegerstandes im Schosse der Kom- 
mission gingen, wie früher, eo auch jetzt wieder, die Meinungen 
auseinander. 

Ein Theil der vertretenen Kommissionsverwaltungen (dar- 


‚unter auch die referirende) war der Ansicht, dass die Herab- 


setzung der Entfernungsziffer von 600 km auf 400 km zu einer 
vermehrten Benutzung der Einrichtung der kombinirbaren Rund- 
reisebillete führen werde; der Antrag empfehle sich aber ausser 
den von der Antragstellerin vorgebrachten Gründen noch aus 
der Erwägung, dass bei Annahme desselben die Kombinirung 
von Rundreisen nach und aus der Schweiz gemäss $ 6 Absatz 3 
der Bestimmungen wesentlich werde erleichtert werden und dass 
bei etwaiger Annahme des Antrages auf Ausgabe der kombinir- 
baren Rundreisebillete während des ganzen Jahres in den 
Wintermonaten das Bedürfniss nach Zusammensetzung kürzerer 
Rundtouren noch stärker hervortreten werde. 

Ein anderer Theil der Kommissionsmitglieder hielt die aus- 
gesprochene Erwartung bezüglich der vermehrten Benutzung der 
kombinirbaren Rundreisebillete zwar für zutreffend, erachtete 
aber den Antrag von erheblicher, und zwar weit grösserer 
finanzieller Bedeutung als den unter Ziffer II verhandelten Antrag. 
Es erscheine die Befürchtung nur zu gerechtfertigt, dass die 
Herabsetzung der Entfernungsziffer von 600 km auf 400 km zu 
nicht unerheblichen REinnahmeausfällen führen werde; ausser- 
dem würde fürseine grosse Zahl von Relationen bestehender 
Retourbillete, deren Gültigkeitsdauer nur wenige Tage betrage, 
durch die Annahme des Antrages zu solchen mit fünfwöchiger 
Gültigkeit umgewandelt, indem statt derselben, je nachdem die 
Frage des Gepäckfreigewichtes in Betracht komme, Rundreise- 
billete genommen würden. 

Die Kommission beschloss hiernach mit 12 gegen 10 Stimmen 
der Generalversammlung die Ablehnung des Antrages aufHerab- 
setzung der niedersten Entfernungsziffer von 600 km auf 400 km 
zu empfehlen. (Die Generalversammlung hat dementsprechend 
den Antrag abgelehnt.) : 


IV. Anträge der Direktion der Pfälzischen 
Eisenbahnen und derK.K. Generaldirektionder 
Oesterreichischen Staatsbahnen betreffs der 
Gültigkeitsdauer. 2 


Die Anträge der vorgenannten beiden Verwaltungen stimmen 
zwar insofern überein, als beide eine Verlängerung der bestehen- 
den Gültigkeitsdauer für längere Strecken anstreben, sie gehen 
aber in der Art und Weise der Berechnung dieser verlängerten 
Gültigkeitsdauer auseinander. 


Die Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen führt aus, dass 
nach den bestehenden Bestimmungen die Gültigkeitsdauer der 


kombinirbaren Rundreisebillete allgemein auf 35 Tage festgesetzt 


sei, und dass somit dem Billet für beispielsweise 4 000 km Ent- 
fernung die gleiche Gültigkeitsdauer, wie einem solchen für nur 
600 km Entfernung zugestanden werde. Es sei naheliegend, dass 
der Inhaber des ersteren Billet für die Durchfahrung einer 6 mal 
längeren Strecke, sowie für den bei einer solchen Reise nöthigen 
Aufenthalt auch eine verhältnissmässig längere Zeit benöthige, 
wie der mit einem Billet für 600—700 km versehene Reisende. 
Von diesem Gesichtspunkte ausgehend, dürfe sich die Prüfung 
der Frage empfehlen, ob es nicht angezeigt erscheine, die Gültig- 
keitsdauer der combinirbaren Rundreisebillete für die Folge nach 
dem Verhältniss der jeweils in Betracht kommenden Entfernungen 
zu bemessen. Hierzu wird von der Antragstellerin vorgeschlagen, 
für Entfernungen von 600—1 200 km die bisherige Gültigkeitsdauer 
zu belassen, für jede folgenden 600 km aber eine weitere Gültig- 
keitsdauer von 5 Tagen zuzugestehen, so dass sich für Ent- 
fernungen von 3 600-4 200 km eine Gültigkeitsdauer von 60 Tagen 


„ergeben würde, wogegen prinzipielle Bedenken nicht zu erheben - 


sein dürften, nachdem im Rundreiseverkehr mit Italien allgemein 
eine Gültigkeitsdauer von 60 Tagen bewilligt ist. 


Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 2 


bahnen beantragt, die bestehende Bestimmung über die Gültig- 
keitsdauer der kombinirbaren Rundreisebillete durch folgenden, 
dem Abs. 1 des $ 6 beizufügenden neuen Absatz zu ersetzen: 
„Die Gültigkeitsdauer beträgt bis zu dem Umfange einer Tour 
von 1000 km 35 Tage und wird für jede angefangenen weiteren 
100 km um 5 Tage verlängert bis zu einer Maximal-Gültigkeits- 
dauer von 60 Tagen.“ = Ar 


Zur Begründung dieses Antrages 'wird bemerkt, dass für 
die Verlängerung der Gültigkeitsdauer auch der Umstand spreche, 


dass die Ferienperioden innerhalb des Vereinsgebietes wesentlich 


verschieden seien. Wenn seiner Zeit die Verwaltungen. der 
Preussischen Bahnen mit Rücksicht auf die bestehenden Ferien- 
termine der Schulen, bezw. der Urlaubstermine der Beamten eine 
Ausdehnung der Gültigkeitsdauer der Rundreisebillete im All- 
gemeinen auf 35 Tage gewünscht hätten, so müsse bemerkt 
werden, dass in Oesterreich die Schulferien in der Regel 2 Monate 
dauern und in gleicher Weise auch die Urlaube der Professoren 
und Lehrer bemessen seien. Es erscheine aber auch an und für 
sich billig, die Gültigkeitsdauer der Billete mit dem Umfange 
der Tour wachsen zu lassen, wie dies auch bei den festen Rund- 
reisebilleten der Fall sei. Im Italienischen Verkehr sei die 
Gültigkeit der Anschlussbillete mit 60 Tagen bemessen, gleich- 
viel ob die Tour grösser oder kleiner sei, und es erscheine die 
Uebertragung der hier gewährten längeren Gültigkeitsdauer auf 
die grösseren Touren der kom binirten Billete unbedenklich. 
Endlich liessen die eingegangenen vielfachen Ansuchen um Ver- 
ae der Gültigkeitsdauer die Durchführung dieser Mass- 
nahmen dringend wünschenswerth erscheinen. 

.. Bei einem Vergleiche der beiden vorliegenden Anträge er- 
gibt sich, dass sich der Antrag der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen für das Publikum weit günstiger 


gestaltet, indem die Zunahme der Gültigkeitsdauer im Verhältniss | 
zur Entfernung früher eintritt und rascher steigt, als nach dem 


Antrage der Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen, so dass die 
längste Gültigkeitsdauer von 60 Tagen nach ersterem Antrage 
schon bei Entfernungen über 1400 km, nach letzterem Antrage 
aber erst bei Entfernungen über 3 600 km erreicht wird. Beide 
Anträge haben Bagsgen das miteinander gemein, dass je 6 Ab- 
stufungen stattfinden, mithin eine Mannigfaltigkeit geschaffen 
würde, die weder dem Dienstpersonal, noch dem Publikum ge- 
läufig werden dürfte. Dieser Umstand hatte die referirende 
Verwaltung veranlasst, der Kommission einen weiteren Vor- 
schlag zu unterbreiten, nach welchem für die Gültigkeitsdauer 
der kombinirbaren KRundreisebillette eine einfachere, dem Ge- 
dächtnisse leicht einzuprägende Abstufung angenommen werden 
sollte, nämlich 
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Bei diesem Vorschlag war die Erwägung massgebend, dass 
es gerechtfertigt sei, auch bei den kombinirbaren Rundreise- 
billeten, wie dies bei Retourbilleten und festen Rundreisebilleten 
im allgemeinen der Fall ist, die Gültigkeitsdauer nach der Ent- 
fernung abzustufen und im weiteren kam die Thatsache in Be- 
tracht, dass in der Schweiz die Gültigkeitsdauer der kombinir- 
baren Rundreisebillete durchweg 40 Tage beträgt, und dass es 
deshalb, nachdem es nach dem vorjährigen Beschluss der Frank- 
furter Generalversammlung zulässig ist, die kombinirbaren 
Koupons auch zu Reisen nach und aus der Schweiz zu benutzen, 
wünschenswerth erscheine, die niederste Gültigkeitsdauer auf die 


in der Schweiz allgemein geltende Ziffer zu erhöhen. 


Bei der Berathung der vorliegenden Anträge in der Kom- 
mission wurde zunächst von einer Seite die Ansicht ausgesprochen, 
dass das Bedürfniss zu einer generellen Erweiterung der 
Gültigkeitsdauer nicht vorliege, und dass die derzeitige Gültig- 
keitsdauer von 35 Tagen im allgemeinen als ausreichend zu er- 
achten sei. 

Von anderen Seiten wurde die Bedürfnissfrage zwar bejaht, 
aber behauptet, dass kein Grund vorliege, die Gültigkeitsdauer 
wie vorgeschlagen nach der Entfernung abzustufen, und be- 
antragt, dieselbe allgemein auf 60 Tage auszudehnen. Eine Ab- 
stufung in der vorgeschlagenen oder in einer anderen Weise 
werde eine Menge Kontrollmassregeln nothwendig machen, welche 
durch die Festsetzung nur einer Ziffer vermieden würden. 

Ein anderer Vorschlag ging dahin, die Gültigkeitsdauer all- 
gemein auf 45 Tage festzusetzen und dadurch sechswöchige 
Ferien- und Urlaubsreisen mittels kombinirter Rundreisebillete 
zu ermöglichen, wodurch dem aufgetretenen Bedürfnisse in aus- 
reichender Weise Rechnung getragen werde. I i 

Diesem Vorschlag gemäss ging dann auch die Ansicht der 
Majorität der Kommission dahin, dass eine Abstufung der Gültig- 
keitsdauer nach der Entfernung überhaupt nicht zweckmässig sei 
und sie beschloss daher, unter Ablehnung der gestellten Anträge 


einschliesslich des Vorschlages der referirenden Verwaltung, mit 


dem die Herren Vertreter der antragstellenden Verwaltungen sich 
einverstanden erklärt hatten, der Generalversrammlung zu em- 
pfehlen, die Gültigkeitsdauer der kombinirbaren Rundreisebillete 
allgemein auf 45 Tage festzusetzen. *) 

. Falls die Generalversammlung den in diesem Bericht 
unter Ziffer II, III und IV enthaltenen Anträgen der Kommission 
beitritt, würde der Abs. 1 des $ 6 der Bestimmungen über die 
Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten in folgender 


i *) Dieser dritte Antrag wurde von der Generalversammlung 
angenommen. 


‚treffend die kombinirbaren Rundreisebillete 
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Fassung anderweit festzustellen sein: „Die kombinirbaren Rund- 
reisebillete werden während des ganzen Jahres ausgegeben, je- 
doch nur in dem Falle, weni die Summe der Entfernungen 


sämmtlicher Kouponstrecken mindestens 600 km beträgt. Die 
Gültigkeitsdauer dieser Billete beträgt 45 Tage.* 
Endlich glaubte die Kommission der Generalversammlung 


empfehlen zu sollen, bei ihrer Beschlussfassung über die vor- 
liegenden men eventuell zu erwägen, ob sie dieselben nicht 
für dringlich erklären wolle ($$ 19 und 20 des Vereins-Statuts) und 
für angemessen erachte, die Fıist für Abgabe der schriftlichen 
Erklärungen der Vereinsverwaltungen so zu bemessen, dass — 
das Perfektwerden der Beschlüsse vorausgesetzt — die Ausgabe 
kombinirbarer Rundreisebillete auch über den bisherigen Schluss- 
termin — den 30. September — hinaus ee Ziffer 9 der Aus- 
führungsvorschriften) gesichert erscheine. Die Dringlichkeit für 
diesen Beschluss erkannte die Generalversammlung an und setzt 
die Frist für die Abgabe der schriftlichen Erklärungen auf 
14 Tage fest, so dass die fraglichen Beschlüsse am 1. Oktober per- 
fekt werden können. 
(Fortsetzung folgt.) 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund 
der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Ver- 
waltungen mitgetheilt, dass die der Generaldirektion der König- 
lich Bayerischen Verkehrsanstalten unterstellte, am 8. v. Mts. 
dem öÖftentlichen Verkehre (bis zur Eröffnung der Reststrecke 
Ludwigstadt - el provisorisch übergebene Bahnlinie 
Stockheim-Ludwigstadt als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 

Uebereinkommen über den Dienstdepeschen-Verkehr. Von 
der geschäftsführenden Direktion des Vereins ist das neue vor- 
bezeichnete Uebereinkommen herausgegeben worden. Durch 
dasselbe wird die ältere Ausgabe dieses Uebereinkommens sowie 
die erschienenen Separatabzüge der alphabetischen Uebersicht 
der demselben beigetretenen Verwaltungen etc, aufgehoben und 
sind dieselben einzuziehen. 

Verzeichniss der Lieferfristverlängerungen. Ein neues Yer- 
zeichniss der Lieferfristverlängerungen und -der für den Lokal- 
und Nachbarverkehr sowie für bestimmte Relationen in einzelnen 
Verbänden oder direkten Verkehren etwa bewilligten und dem 
Publikum Öffentlich zugesagten kürzeren als die reglements- 
mässigen Lieferfristen ist von der geschäftsführenden Direktion 
des Vereins soeben herausgegeben ‘worden. Durch dieses Ver- 
zeichniss wird das im Oktober 1881 ausgegebene Verzeichniss 
der Lieferfristverlängerungen nebst Nachtrag I aufgehoben und 
ist dasselbe einzuziehen. 

Rundschreiben der 'geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4693 vom 8. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag auf Ergänzung Uer Bestimmungen in den Ab- 
sätzen 2 und 7 des $ 27 des Vereins-Wagenregulativs bezw. auf 
Deklaration der Bestimmungen in $ 27 alin. 2 des Regulativs 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 47865 vom 9. d Mts. an: alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Protokoll der am 24., 25. und 26. August 

J. in Budapest abgehaltenen ordentlichen Generalversammlung 
des Vereins (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 4844 vom 6.d. Mts. an sämmtliche dem Uebereinkommen 
‚über den Dienstdepeschen - Verkehr beigetretenen Vereins- Ver. 
waltungen. Begleitschreiben zu dem Uebereinkommen über den 
Dienstdepeschen-Verkehr (abgesandt am 11. und 12. d. Mts.). 

No. 4846 vom 6. d. Mts, an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Aufhebung der Massregeln zur Abwehr der Einschleppung 
von Viehseuchen (abgesandt am 9. d. Mts.). 

No. 4854 vom 8. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
EB ee der Jagd in Frankreich (abgesandt am 
10. d. Mts.). 

No. 4857 vom 9. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Ueberweisung eines Antrages auf Auslegung verschiedener Be- 
stimmungen des Vereins-Wagenregulativs an die Kommission für 
dasselbe zur Beschlussfassung in Gemässheit der Bestimmungen 
in er, a 2) und $ 14 des Vereins-Statuts (abgesandt am 
11. d. Mts.). 

No. 4864 .vom 9. d. Mts. an. alle Vereins-Verwaltungen, be- 


treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 


(abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 4882 vom 9. d, Mts. an alle Vereins- Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Verzeichniss der Lieferfristverlängerungen 
(abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 4915 vom 11. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend dieSammlung von Vereins-Güterwagenpark-Verzeichnissen 
(abgesandt am 14. d. Mts.). 

No. 4934 vom 11 d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
(abgesandt am 


‚12. d. Mts.), 


Aus dem Deutschen Reich. 
Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 


Am 10. September d. J. wurde in Berlin im Beisein des 
Herrn Präsidenten des Reichs-Versicherungsamts die erste Ge- 
nossenschaftsversammlung der DeutschenPrivat- 
bahnen abgehalten, und in derselben das Statut für die Ge- 
nossenschaft endgültig festgestellt. Die Genossenschaft umfasst 
alle, den Bestimmungen des Bahnpolizei-Reglements für die 
Eisenbahnen Deutschlands und der Bahnordnung für Deutsche 
Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung, bezw. den gleichartigen 
Königlich Bayerischen Verordnunggn unterliegenden Eisenbahnen, 
welche weder vom Reich oder einem Bundesstaat für Rechnung 
des Reiches oder Staates verwaltet werden, noch wesentliche Be- 
standtheile eines anderen into EEDRICHSTUREERT SER, Betriebes 
sind. Zum Sitz der Genossenschaft ist Lübeck bestimmt wor- 
den. Eine Eintheilung der Genossenschaft in Sektionen findet 
nicht statt. Dagegen ist vom Bundesrathe die Errichtung von 
5Schiedsgerichten angeordnet worden*), und werden für 
die 5 Schiedsgerichts-Bezirke „Vertrauensmänner“ durch den Ge- 
nossenschaftsvorstand bestellt worden. Die Versicherungspflicht 
ist auf sämmtliche Betriebsbeamte, ohne Rücksicht auf die Höhe 
ihres Diensteinkommens erstreckt, und den Verwaltungen die 
Ausdehnung der Versicherung auf alle übrigen Beamten gestattet 
worden. ‘Nur die an der oberen Leitung der Betriebe theil- 
nehmenden, von den Verwaltungen einzeln namhaft zu machen- 
den Beamten sind von der Versicherung ausgeschlossen. Die 
Wahl des definitiven Genossenschaftsvorstandes wird in der 
zweiten Genossenschaftsversammlung am 24. September d. Js. 
in Cassel stattfinden. 


Preussische Staatsbahnen. 


Es existirt bekanntlich noch formell eine Anzahl Preussischer 
Privatbahngesellschaften, deren Besitz in die Hände des Staates 
übergegangen ist, und deren Liquidation früher oder später statt- 
haben wird. Die Ansammlung von Reserven nach Art. 185 b des 
neuen Aktiengesetzes ist für diese Aktiengesellschaften als un- 
nöthig befunden worden. 


Der Herr Minister hat genehmigt, dass die den Eisenbahn- 
beamten zustehende freie Fahrt nach Krankenhäusern auch er- 
krankten Familienmitgliedern derselben gewährt werden darf. 


Aktien verstaatlichter Eisenbahnen. 


Man schreibt der „Hambg. B.-H.“ aus Berlin, 9. September: 
„Dass die Aktien der sogenannten verstaatlichten Eisenbahnen 
noch immer nicht den Staatsobligationen gleich stehen, indem 
solche bei der Reichsbank nur mit 75 pCt. ihres Kourswerthes 
beliehen werden, wird von den Inhabern dieser Papiere vielfach 
drückend empfunden und überhaupt nicht verstanden, namentlich 
da amtlich anerkannt ist, dass diese Obligationen rücksichtlich 
ihrer materiellen Sicherheit den Staatsschuldverschreibungen 
gleich zu achten sind, insofern der Staat den Inhabern jener 
Aktien eine vertragsmässig festgestellte, von dem Ertrage der 
Eisenbahn unabhängige Rente gewährt und innerhalb bestimmter 
kurzer Fristen den Umtausch der Aktien gegen Verschreibungen 
der vierprozentigen konsolidirten Anleihe nach einem vertrags- 
mässig festgestellten Werthverhältnisse anbieten will. Da aber 
bis zum Erwerbe des Eigenthums iur Eisenbahnunternehmungen 
durch den Staat die Aktiengesellschaften formell als besondere 
Rechtssubjekte bestehen, so sollen nach einem Cirkularerlasse des 
Königlichen Finanzministeriums die Aktien bis dahin auch ihre 
rechtliche Natur als Urkunden über die Antheilsberechtigung an 
dem Gesellschaftsvermögen behalten und können mithin nicht 
als „Obligationen über Schulden des Staates oder des Deutschen 
Reiches“ bezeichnet werden. Dieses Verhältniss veranlasst, dass 
die fraglichen Eisenbahnobligationen nicht wie Staatsobligationen 
bei der Reichsbank zu voll beliehen werden. Im Interesse der 
Inhaber dieser Obligationen der verstaatlichten Eisenbahnen wäre 
indess dringend zu wünschen, dass der Umtausch derselben gegen 
vierprozentige Staatsanleihe nicht mehr hinausgeschoben werde.“ 


k *) Folgende Bezirke sollen für Berufsgenossenschaften ge- 
bildet werden: a) Ostpreussen, Westpreussen, Posen, Schlesien, 
Brandenburg mit Berlin, Pommern, Königreich Sachsen; b) Han- 
nover, Schleswig-Holstein, beide Mecklenburg, Oldenburg ohne 
Birkenfeld, Braunschweig, Lübeck, Bremen, Hamburg; c) West- 
falen, Rheinprovinz, Hessen-Nassau, Hessen, Birkenfeld; d) Pro- 
vinz Sachsen, Sachsen-Weimar, Sachsen-Meiningen, Sachsen-Alten- 
burg, Sachsen-Coburg-Gotha, Anhalt, beide Schwarzburg, Waldeck, 
beide Reuss, Schaumburg-Lippe, Lippe; e) Bayern, Württemberg, 
Baden, Sigmaringen, Elsass-Lothringen. In betreff der Strassen- 
bahn-Berufsgenossenschaften sollen solche für folgende Bezirke 
gebildet werden: a) wie vorstehend; b) desgl.; c) wie vorstehend 
unter c und d; d) wie vorstehend unter e. 


2 Be a a Fi 
Magdeburg-Halberstadt. 


Eine Kundmachung der Königlichen Direktion fordert die 
Besitzer der Aktien und Stamm-Prioritätsaktien nochmals auf, 
den Umtausch gegen Konsols vorzunehmen. 


Retourbillete. 


Wie die „Voss. Ztg.“* berichtet, hätte der Herr Arbeits- 
minister den Eisenbahndirektionen die vielbesprochenen neuen 
Anweisungen jetzt endgültig ertheilt, nach welchen die Billet- 
reise für Retourbillete auf den Preussischen Staatsbahnen in 
ukunft zu berechnen sind. Die neulich ergangene Verfügung 
zur Lösung dieser Frage wird dadurch angeblich erheblich ver- 
ändert. Wie mitgetheilt wurde, sollten künftig für Schnellzug- 
strecken um 50 pCt. erhöhte Schnellzugpreise und für Personen- 
zugstrecken um 50 pCt. erhöhte Personenzugpreise eingehoben 
werden. Die Befürchtungen, welche dagegen in der Presse laut 
geworden sind, dass durch dieses Vorgehen eine Vertheuerung 
bestehender Sätze eintreten würde, scheinen an massgebender 
Stelle nicht unbeachtet geblieben zu sein. „Der Herr Minister 
hat nun ’angeordnet, so sagt die genannte Zeitung, für Entfer- 
nungen bis zu 100 km die bestehenden billigeren Billetpreise 
beizubehalten. Für grössere Entfernungen bis zu 200 km wird 
den Eisenbahndirektionen überlassen, nach Lage der Umstände 
die bestehenden Preise beizubehalten. Für weitere Entfernungen 
wird eine Erhöhung der Preise für unbedenklich gehalten, weil 
grössere Reisen vorwiegend mit Schnellzügen ausgeführt werden 
und das Publikum durch längere Gültigkeit der Billete ent- 
schädigt wird. Wenn zwischen zwei Stationen verschiedene 
Routen vorhanden sind, deren Benutzung nach Belieben dem 
Reisenden gestattet werden kann, so soll der Fahrpreis über die 
kürzeste Route gerechnet werden. Den Eisenbahndirektionen 
wird empfohlen, mit der Zulassung mehrerer Routen zu fakul- 
tativer Benutzung nicht zu engherzig zu sein und darin dem 
Publikum im allgemeinen Verkehrsinteresse nach Möglichkeit 
entgegen zu kommen.“ 


Probeverwiegungen zollpflichtiger Güter. 


In neuerer Zeit sind Erörterungen darüber gepflogen, in- 
wieweit die Probeverwiegungen zollpflichtiger Güter im Sinne 
des Vereinszollgesetzes für zulässig zu erachten sind, namentlich 
ist zur Erwägung gekommen, ob die einschlägigen Bestimmungen 
auch auf die Gewichtsermittelungen der in Eisenbahnwagen- 
ladungen eingehenden Massengüter auf der Centesimalwage ana- 
loge Anwendung finden dürfen. Diese Erörterungen sind auf 
Anregung der Reichsbevollmächtigten für Zölle und indirekte 
Steuern gefördert und Gegenstand des Vortrags beim Reichs- 
kanzler geworden. Infolge dessen ist, wie die „Weser-Ztg.“ hört, 
gegenwärtig die Bestimmung getroffen, dass die Zoll- und Steuer- 
ämter auf Grund des $ 30 der im Jahre 1834 unter den Zollver- 
einsregierungen vereinbarten Instruktion zur Geschäftsverwaltung 
der Hauptzollämter von der Befugniss zur Vornahme von Probe- 
verwiegungen derartiger Güter namentlich da Gebrauch machen 
sollen, wo ein dringendes Verkehrsbedürfniss diese Erleichterung 
erfordert. 


Königl. Eisenbahn-Direktions-Bezirk Magdeburg. 


Die seit dem 1. Juli d. J. zunächst für den Personen- und 
Gepäckverkehr, sowie für die Beförderung von Hunden auf 
Hundebillets und für den Privat-Depeschenverkehr eingerichteten 
Stationen Gernrode am Harz und Suderode der Strecke 
Quedlinburg-Ballenstedt werden am 1. Oktober d. J. auch für 
die Abfertigung von Eil- und Frachtgütern, sowie von 
Leichen und lebenden Thieren eröffnet werden. 

Die Abfertigung von Fahrzeugen muss bis auf weiteres 
Sr ER werden (siehe Bekanntmachung in No. 71 

. 897. % 


Station Essen (K. M.). 


Nachdem zwischen den Bahnhöfen Altenessen und Essen 
(Rh.) eine direkte Schinenverbindung hergestellt ist, wird die 
Station Essen (K.M.) mit dem 15. Oktober d. J. für den Personen-, 
Gepäck-, Leichen-, Fahrzeuge- und Viehverkehr geschlossen. Die 
Abfertigung dieses Verkehrs wird alsdann auf Bahnhof Essen 
(Rh.) erfolgen, der Bahnhof Essen (K. M.) aber nur noch zur An- 
nahme und Auslieferung von Eil- und Frachtgütern (Stückgut 
und Wagenladungen) dienen. 


Lyck-J ohannisburg. 


Die Eröffnung der Strecke Lyck-Johannisburg, des letzten 
Stückes der nunmehr vollendeten Preuss. Staatsbahn von Lyck 
an der Ostpreussischen Südbahn (nächst der Russischen Grenze) 
über Allenstein nach Königsberg i. Pr., wird nach dem „Act.“ 
bereits am 1. Oktober stattfinden. 

In dem vom 1. Oktober d. J. ab gültigen Winterfahrplan 
des Eisenbahn-Direktions-Bezirks Bromberg finden sich bereits 
die Stationen dieser Strecke angegeben. 1; * 
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Landes-Eisenbahnrath und Soneralkonterenz der Deutschen 
Eisenbahnen. 
Der Landes-Eisenbahnrath sowie die Generalkonferenz der 


Deutschen Eisenbahnen werden demnächst über folgende Anträge 


. 


verhandeln: 
Schiffsketten, 2. Aenderung der Tarifvorschriften für Grubenholz, 
3. Aufnahme von Zinkvitriol in den Spezial-Tarif I., 4. Deklassifi- 
kation von Retorten aus Chamotte und Thon, 5. Deklassifikation 
von Soda, 6. Deklassifikation von Mohrrüben, 7. Aufnahme von 
a aller Art unter die Düngemittel des Spezial- 


Tarits Il 
Eichicht-Probstzella (-Hochstadt). 

Auf dieser neuen, mit Einführung des Winterfahrplans am 
1. Oktober zu eröffnenden Preussischen Staatsbahnstrecke, welche 
eine neue Verbindung zwischen Thüringen und Bayern herstellt, 
werden — wie bereits berichtet — zunächst Schnellzüge nicht 
verkehren. Doch ist nach einer Bekanntmachung der Königl. 
Direktion im „Staats - Anzeiger“ in Aussicht ‘genommen, im 
nächsten Sommer einen Schnellzug in jeder Richtung täglich 
von Halle bezw. Weissenfels über Zeitz, Gera, Probstzella nach 
Lichtenfels in Bayern, Anschluss der Werrabahn und der Baye- 
rischen Staatsbahn, zu leiten; in Lichtenfels werden diese Züge 
Anschluss an die Hof-Münchener, in Weissenfels Anschluss an 
die Eisenach-Berliner Schnellzüge finden. — Zunächst verkehren 
die Züge auf der Strecke Leipzig-Saalfeld bezw. Eichicht 

0 


No. 152 ab Leipzig . . . 6 Uhr 45 Min. früh. 

No. 154 ‚, > tt, böse Vm, 

No. 156 „ x 4.%,.25 „ Nm. 
und 

No. 153 ab Saalfeld . 6 Uhr 15 Min. früh 

Nor1b52, Eichicht.. .. 7°, 45°. er 

N 25 Nm. 


0. 157 „ & N ee Diese ’ 
bis Probstzella; No. 152, 154, 155 und 157 werden bis Hochstadt 
weiter geführt. In Hochstadt schliessen die Züge direkt von und 
nach Bamberg an. 


Eisern-Siegener Eisenbahn. 
Der genannten Eisenbahn ist das Privilegium zur Ausgabe 
von 200 000 Mk. 4!/, pCt. Prioritäts-Obligationen ertheilt. 


Bau und Betrieb von Sekundärbahnen. 

Zwischen der Darmstädter Bank und der Bauunternehmer- 
Firma Herrmann Bachstein in Berlin ist eine Vereinbarung zu 
Stande gekommen, welche den Zweck hat, einerseits in Süd- 
deutschland, andererseits in Thüringen die Ausführung einer 
Reihe von Eisenbahnunternehmungen in die Hand zu nehmen. 
Die Konzessionsertheilung für die im Grossherzogthum Hessen zu 
erbauenden Linien ist bereits erfolgt. Was die neu zu erbauen- 
den Thüringischen Eisenbahnen anbetrifft, so ist in. Aussicht 
genommen, dieselben mit den bereits im Betriebe befindlichen 
Linien Ilmenau-Grossbreitenbach und Hohenebra-Ebeleben, welche 
augenblicklich Eigentbum der Firma Herrmann Bachstein sind, 
zu verschmeizen. Die Bildung einer oder mehrerer Aktiengesell- 
schaften für den genannten Zweck ist einer späteren Zeit vor- 


behalten. 
Dahme-Uckro. 
Der „St.-A.“ veröffentlicht die vom 18. Mai 1885 datirende 
Urkunde der Genehmigung des Baues und Betriebes der Bahn 
Dahme-Uckro durch die Dahme-Uckroer Eisenbahngesellschaft. 


Verkehr mit Italien. 

Auf Grund getroffener Sanitätsmassregeln der Regierungen 
in Sieilien und Sardinien sind bis auf weiteres alle Transporte 
von Reisenden und Waaren im direkten Verkehre nach diesen 
Inseln unterdrückt (vergl. Bekanntmachung in No. 71 8.897 d. Ztg.). 


Deutsch-Italienischer Verband. 

Durch den von der Kaiserlichen Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen publizirten Dienstbefehl No. 7 vom 
15. Juli 1885 ist die Reexpedition von Gütern in Ala, Luino und 
Chiasso zu den Taxen des Deutsch-Italienischen Tarifs nördlich 
dieser Punkte zugelassen worden, um dem Publikum die An- 
wendung der etwa billigeren Frachtsätze der neuen Italienischen 
Lokaltarife vom 1. Juli 1885 zu ermöglichen. 

Die Kaiserliche Generalulirektion hat nun, um dem mit 
der Italienischen Sprache weniger vertrauten Theile des Handels- 


_ standes entgegenzukommen, von den Personen-, Gepäck- etc. und 


Gütertarifen der Italienischen Gesellschaften des Mittelländischen 
und des Adriatischen Netzes eine Deutsche Uebersetzung an- 
fertigen lassen, welche soeben bei R. Schultz & Cie., Buchdruckerei 
in Strassburg, erschienen ist und bei dieser sowie bei der Druck- 
sachenkontrolle der Kaiserlichen Generaldirektion in Strassburg 
für 5 4 pro Exemplar bezogen werden kann. 

Der Tarif begreift den sämmtlichen Verkehr der vom Italie- 
nischen Staate verpachteten Eisenbahnen in sich, und. ist die 
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1. Deklassifikation von groben Eisenwaaren und | 
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Uebersetzung durch einen Kilometerzeiger für die Uebergänge 
bei Ventimiglia, Modane, Pino, Chiasso, Peri, Pontebba und Cor- 
mons nach und von sämmtlichen Stationen des Mittelländischen, 
Adriatischen und Sizilianischen Netzes vervollständigt. 


Ausstellung von Lehrlingsardeiten. 

Ia der Zeit vom 16. bis 30. El: d. J. findet mit Ge- 
nehmigung des Herrn Ministers der Öffentlichen Arbeiten in 
Witten — im Albert’schen Saale am Krengeldanz — eine Aus- 
stellung von Arbeiten solcher Handwerkslehrlinge statt, welche 
in den Werkstätten des Königlichen Eisenbahndirektionsbezirks 
Elberfeld seit mindestens 6 Monaten beschäftigt sind. 

Zur Besichtigung der Ausstellung, welche am 16. d. Mts. 
Nachmittags 4 Uhr eröffaet wird, ladet die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Elberfeld durch Bekanntmachung (vergl. Seite 920 
d. Ztg.) ein. 


Das internationale Schienenkartell. 

Aus Westfalen wird dem „Berl.Börs.-C.“ geschrieben: Am 15.Sept. 
findet in Köln eine 2 AIODalENR. der zur internationalen Stahl- 
schieuengemeinschaft gehörigen Deutschen Werke statt, um einer- 
seits über die Verlängerung des internationalen Kartells, das mit 
dem 30. Juni 1886 sein Eade erreicht, sofern es Ende Dezember von 
irgend einem der kontrahirenden Theile gekündigt wird, zu be- 
rathen, und andererseits auch, um die vorbereitenden Schritte 
zur_Verlängerung der Ende dieses Jahres ablaufenden Deutschen 
Schienengemeinschaft einzuleiten. Die Verhandlungen sind 
zweifellos von ausserordentlicher Wichtigkeit, und die daraus 
hervorgehenden Beschlüsse werden darüber entscheiden, ob auf 
eine Verlängerung des internationalen Kartells zu rechnen ist 
oder nicht. In den massgebenden Kreisen der Deutschen Schie- 
nenfabrikanten ist man nämlich nicht wenig verstimmt darüber, 
dass die Engländer sich die Lieferung eines weit über ihren 
Antheil hinausgehenden Quantums Schienen zu verschaffen ge- 
wusst haben, infolge dessen die Deutschen Werke nach dem 
vertraglichen Rechnungsverhältniss einen ganz bedeutenden An- 
spruch an die Englische Gruppe haben. Mit diesem rechnungs- 
mässigen, nur auf dem Papier stehenden Anspruche kann natür- 
licher Weise den Deutschen Werken nicht gedient sein bei ihrem 
notorischen, ausserordentlich. dringenden Arbeitsbedürfniss, und 
einzelne Werke drängen deshalb ganz entschieden darauf, dass 
sämmtliche auf demjenigen Theil des Weltmarktes, welchen die 
internationale Gemeinschaft Deutschland zur Mitbearbeitung über- 
wiesen hat, sich darbietende Geschäfte so lange der Deutschen 
Gruppe überwiesen werden, bis ein wenigstens einigermassen 
angemessenes Rechnungsverhältniss hergestellt sei. Dieses Ver- 
langen seitens einiger Deutschen Werke ist, gleichgültig, ob es 
den formalen Vertragsbestimmungen entspricht oder nicht, den- 
noch ganz entschieden berechtigt, da ja sonst der ganze Zweck 
der Gemeinschaft, die zur Vergebung gelangenden Geschäfte 
gleichmässig, nach den festgesetzten Prozentsätzen zu vertheilen, 
vereitelt würde. Hieran ändert auch der Umstand nichts, dass 
im Falle der Auflösung des Kartells der Pflichtsaldo in Gold ab- 
zulösen ist, denn der Deutschen Gruppe ist in erster Linie daran 
gelegen, für ihr Arbeitsbedürfniss Deckung zu finden. Wenn 
seitens Englands Werth auf den Fortbestand des internationalen 
Kartells gelegt wird, dann muss es sich den eben geschilderten 
Forderungen Deutschlands gegenüber entgegenkommend zeigen, 
Diese Erkenntniss scheint sich in den Englischen Kreisen aller- 
dings schon insofern Bahn gebrochen zu haben, als seitens der 
Englischen Gruppe die Freigabe Indiens gefordert wird — ein in 
der That mehr als naives Verlangen, worauf von Deutscher Seite 
um so weniger eingegangen werden kann, als bei Festsetzung 
der auf die einzelnen Gruppen entfallenden prozentualen An- 
theile Indien mit in Rechnung gezogen worden ist, da andernfalls 
der Englische Antheil wesentlich geringer ausgefallen sein würde. 
Diese Englische Forderung macht auf uns den Eindruck, als 
solle sie dem Deutschen Verlangen nach Ueberweisung von Ge- 
schäften zum Zwecke der Ausgleichung des Rechnungsverhält- 
nisses gegenüber ein Gegengewicht bilden, um bei den Verhand- 
lungen über die Verlängerung des Vertrags in einer nicht gar 
zu ungünstigen Position zu erscheinen. Am 18. September findet 
in Ostende eine Versammlung sämmtlicher zur internationalen 
Gemeinschaft gehörigen Werke statt, auf deren Verhandlungen 
man gespannt sein kann. 


Aus Sachsen. 
Frequenz der Arbeiterzüge. 

Die seit dem 7. April bez. dem 1. Juli d. J. auf den 
Strecken Klotzsche - Dresden-Neustadt und Potschappel- Dresden- 
Altstadt (Kohlenbahnhof) eingerichteten Arbeiterzüge (vergl. 
No. 29 $. 373-und No. 48 S. 623 d. Jahrg. unserer Zeitung) haben 
bisher eine ziemlich befriedigende Benutzung gefunden. 
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Für die Züge der Strecke Klotzsche-Dresden wurden 
verkauft: 


an Billeten 


an Wochen- an Wochen- 
billeten billeten |an Monats- N } 
zu je zu je karten . | Dresden 
10 Fahrten | 12 Fahrten mn 
im April 
7.— 30. 
(mit 40 Zügen) 6 61 1 1026 
im Mai 
(mit 48 Zügen) 48 50 4 3 087 
im Juni 
(mit 52 Zügen) 1 148 _ 3 761 
im Juli 
(mit 54 Zügen) — 103 — 3 721 


Hieraus resultirt für den Monat April eine Frequenz von 
durchschnittlich 36 Personen pro Zug, für Mai eine solche von 
78, für Juni von 89 und für Juli eine solche von 80 Personen. 

Für die 54 Arbeiterzüge der Strecke Potschappel - Dresden 
im Juli d. Js. wurden verkauft 78 Wochenbillete zu je 12 Fahrten, 
5 Monatskarten, 1347 Tourbillete und 74 Tagesbillete IV. Klasse 
Potschappel - Dresden (der Preis dieser Tagesbillete entspricht 
genau dem zweier Tourbillete, beträgt also 30 4), 91 Tourbillete 
IV. Klasse Potschappel -Plauen, 1060 Tourbillete IV. Klasse 
Dresden - Potschappel und 26 dergl. Plauen*Potschappel. Es 
ergibt dies bei der Annahme, dass die an den letzten 5 Tagen 
des Monats gelösten 21 Wochenbillete nur zur Hälfte im Juii 
Se wurden, eine Frequenz von durchschnittlich 62 Personen 

ro Zug. 

R Auffällig ist, dass die weitaus grösste Mehrzahl der Ar- 
beiter die theureren Billete IV. Klasse — bis auf die wenig be- 
nutzte Relation Plauen -Potschappel mit dem Preis von 10 % 
kosten sie in allen hier fraglichen Relationen, auch bei Lösung 
von Tagesbilleten, 15 3 pro Fahrt — den nach dem Satz von 
10 ) pro Fahrt berechneten, zu 6 Hin- und Rückfahrten inner- 
halb 10 Tagen gültigen Wochenbilleten und den verhältnissmässig 
noch billigeren Monatskarten für 4 M vorgezogen hat. Es dürfte 
sich dies einestheils durch die Abneigung der Arbeiter, einen 
grösseren Betrag auf einmal zu verausgaben, und sodann da- 
durch erklären, dass die meisten während der guten Jahreszeit 
den Weg nach der Arbeitsstätte und zurück nach wie vor regel- 
mässig zu Fuss zurücklegen und nur ausnahmsweise die Bahn 
benutzen. In den Wintermonaten wird die Frequenz zweifellos 
eine’bessere werden. 


Staatsvertrag über Gössnitz-Gera. 

Aehnlich wie über die Eisenbahnstrecke Weida - Werdau 
Iregr No. 64 8. 795 d. Jahrg. unserer Zeitung) ist jüngst (am 
27. Juli d. Js.) auch über die Linie Gössnitz-Gera, welche bereits 
seit ihrer Eröffnung, d. i. seit Ende 1865, im Betriebe der 
Sächsischen Staatsbahnverwaltung steht, seit 1. Januar 1878 aber 
in das Eigentbum des Sächsischen Staates übergegangen ist, 
zwischen der Königlich Sächsischen Staatsregierung und den 
Regierungen der Länder, in welchen die Bahnstrecke liegt, d. i. 
des Herzogthums Sachsen - Altenburg und des Fürstenthums 
Reuss j. L., ein Staatsvertrag abgeschlossen worden. Nach dem- 
selben erklären sich die beiden letztgedachten Regierungen 
damit einverstanden, dass der Königlich Sächsische Staat ‘das 
Eigenthum der Bahn erworben und den Betrieb derselben für 
eigene Rechnung übernommen hat. Die Altenburgische Regie- 
un verzichtet auf das ihr vermöge ihrer früheren finanziellen 
Betheiligung an dem Unternehmen vorbehaltene Recht auf den 
Erwerb der Bahn für so lange, als dieselbe sich im Betriebe 
oder Besitze der Königlich Sächsischen Regierung befindet. 
Dagegen bedarf der Verkauf der Bahn ebenso wie die Ueber- 
tragung des Betriebes auf einen anderen Betriebsunternehmer 
der Zustimmung sowohl der Altenburgischen als auch der 
Reussischen Regierung. Die Landeshoheit ist in der üblichen 
Weise rücksichtlich der in ihren Gebieten belegenen Strecken 
gewahrt. Weiter sind u. a. die Projekte für neue Stationen etc. 
den betreffenden Territorialregierungen zur Prüfung vorzulegen, 
während zu Aufhebung bestehender Verkehrsstellen etc. deren 
Zustimmung einzuholen ist. Die Altenburgische Regierung wird 
nach Massgabe früherer Vereinbarung die Bahn nur mit der 
gesetzlichen Grundsteuer besteuern, die Reussische Regierung 
aber wird, so lange kein anderweites Abkommen zu Stande 
kommt, die Bahn nach Massgabe des antheilig auf die Reussische 
Strecke entfallenden Reinertrages zur Einkommensteuer heran- 


ziehen. 
3 Projekt Wilsdruff-Nossen. 
Schon in der letzten Ständeversammlung waren bei Gele- 
genheit der Berathung über die jetzt in Bau befindliche schmal- 
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ee nr Potschappal-Wilsdraff (vergl. Nb.35 8.457 
d. Jahrg. unserer Zeitung) mehrere Petitionen zur Spriche ge- 
kommen, die eine Verlängerung dieser Linie über Wilsdruff 
hinaus nach der Meissen-Döbeln-Borsdorfer Linie erstrebten. Ein 
Theil der Petenten wünschte die Ausführung in gerader Linie 
über Tanneberg theilweise entlang der Chaussee nach Dautschen- 
bora bezl. im Triebischthal fort nach einem Punkt der Bahn 
zwischen Deutschenbora und Miltiz, ein anderer Theil aber 
erklärte die Ausführung der Bahn in einem südlichen Bogen 
über Mohorn-Reinsberg-Bieberstein durch das Muldenthal nach 
Nossen als die vortheilhaftere.e Beide Kammern nahmen zu 
diesen Petitionen keine bestimmte Stellung ein, überwiesen die- 
er vielmehr der Regierung insgesammt nur zur Kenntniss- 
nahme. 

Gegenwärtig wird nun von Mohorn aus unter Leitung des 
dortigen Ortsgeistlichen eine lebhafte Agitation für die letztere, 
Mohorn berührende Linie ins Werk gesetzt. Eine Petition an 
die Stände bezl. das Finanzministerium soll demnächst abgehen. 
Für diese allerdings längere und jedenfalls weit mehr Bau- und 
Betriebskosten beanspruchende Linie lässt sich geltend machen, 
dass sie weit zahlreichere und volkreichere Ortschaften berührt, 
als die nach Deutschenbora führende Linie und dass auch die 
in der Nähe von Mohorn etc. gelegenen -umfänglichen Staats- 
und Privatwaldungen sowie die Steinbrüche bei Niederschöna 
und die bedeutenden Fabriketablissements an der Mulde der 
Bahn nennenswerthe Frachten zuführen würden. 


Projekt Adorf-Hof. 


Diese bereits in No. 55 S. 697 d. Jahrg. unserer Zeitung 
besprochene Linie soll nach dem neueren Projekt theilweise 
etwas nördlicher gelegt werden, um so noch die Sächsischen Ort- 
schaften Ebmath und Posseck zu berühren. Man hofft jeden- 
falls auf diese Weise die Sächsische Regierung mehr für den 
Bau zu interessiren, zumal die beiden gedachten Ortschaften 
seinerzeit durch Eröffnung der Bahn Plauen-Eger viel von ihrem 
früheren Verkehr verloren haben. In Ebmath hat sich bereits 
ein bezügliches Komitee gebildet. Auch die Stadt Hof verspricht 
sich von dem neuen Projekt Vortheile, da sie ‚hofft, durch das- 
selbe einen zweiten Bahnhof im Fabrikviertel zu erhalten. 


Leipzig-&aschwitz-Meuselwitz, Beschluss der &eneralversammlung 
über den Verkauf an den Staat. ? 


In der am9.d.Mts. in Leipzig stattgehabten zweiten ausser- 
ordentlichen Generalversammlung, welche endgültig über die 
Kaufsofferte des Sächsischen Staates Beschluss fassen sollte — 
vergl. No. 50°8. 639 und No. 66 8. 819 Jahrg. 1885 dieser Zeitung 
— waren 989 Prioritäts-Stammaktien (a 60° 44) und 2726 Stamm- 
aktien (a 300 44) vertreten. Nach längerer Debatte wurde die 
Annahme des Regierungsgebotes ungeachtet der warmen Befür- 
TR = rselben durch den Vorsitzenden des Aufsichtsrathes, 
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Regierung an der Uebernahme der Gaschwitz-Meuselwitzer Bahn 
ein besonderes Interesse nicht habe, dass die Bahn durch den 
Betriebs-Ueberlassungsvertrag von der Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatsbahnen vollständig abhängig sei und vor allem, dass 
der Ausbau der in Aussicht genommenen Konkurrenzlinie Meusel- 
witz-Kieritzsch der Bahn wesentlichen Abbruch thun werde. 
Die Gegner des Verkaufs betonten ihrerseits, dass es sich nicht 
rechtfertigen lasse, das jetzt so lebhaft prosperirende Unternehmen 
für so billigen Preis (108 pCt. pro Stammaktie und 124 pCt. pro 
Prioritäts - Stammaktie) zu verschleudern, dass die Regierung 
wohl ein grosses Interesse an dem Besitz der Bahn habe, da sie 
sonst das Gebot nicht gethan haben würde und wie es sehr 
unwahrscheinlich sei, dass sie in der Linie Meuselwitz-Kieritzsch 
sich selbst eine Konkurrenzlinie bauen werde. Jedenfalls werde 
man erst abzuwarten haben, ob den Ständen wirklich eine ent- 
sprechende Vorlage gemacht werden würde. Der Antrag. den 
Aufsichtsrath zu ermächtigen, bei Mittheilung über den Verlauf 
der Generalversammlung die Geneigtheit derselben zu einem Ver- 
kauf für 113 pCt. pro Stammaktie und 130 pCt. pro Stamm- 
Prioritätsaktie auszusprechen, konnte aus formellen Gründen 
nicht zur Abstimmung gebracht werden. Doch:ergab eine nach 
Schluss der Generalversammlung privatim vorgenommene Stim- 
ee is dass dieser Antrag die Majorität erlangt haben 
würde. N 

Gegenüber der Regierungsofferte werden danach pro Aktie 
(5. 200 Stück & 300 44) 15 44 und pro Prioritäts-Stammaktie (3 900 4 
a 600 4) 36 4 mehr beansprucht, wodurch sich der Kaufpreis 
im ganzen um 218400 44 erhöhen würde. 

Die Börsenkouıse haben durch die Ablehnung eine Aende- 
rung bisher nicht erfahren, vielmehr notirten die Aktien beider 
ee in Leipzig am 8. und 10. September fast vollständig 
gleich d. i. mit 106,50 und 122,25—50 pCt. 3 


ichter, mit 810 000 44 gegen 601200 44 abgelehnt 
Für den Verkauf wurde u. a. geltend gemacht, dass die Sächsische 
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Aus den Geschäftsberictten Deutscher Handels- 
S kammern pro 1884. 
1. Mannheim. 


Der Gedenktag der vor fünfzig Jahren — im Juli 1835 — 
erfolgten Einverleibung Mannheims in den Deutschen Zollverein 
lässt die Handelskammer einen Blick in die Vergangenheit 
werfen, aus der sie uns die Entwickelung von Mannheims Handel, 
aber auch den Wettstreit zwischen Dampfboot und Dampfross 
um die ÖOberherrschaft im Verkehrsleben der Rheinlande vor 
Augen führt. 

lm Anfang des 17. Jahrhunderts, als die Schwesterstädte 
Strassburg, Köln, Heilbronn, Frankfurt und besonders Mainz 
schon blühende Handelsplätze waren, noch ein für die Schifffahrt 
und den Handel unbedeutendes Dorf, erhielt Mannheim erst 1805 
bei seinem Uebergang aus der Kurpfälzischen an die Gross- 
berzoglich Badische Regierung die Speditionserlaubniss. Zugleich 
mit dem Anschluss an den Zollverein wurde 1835 der Bau eines 
Rheinhafens in Angriff genommen. Im Jahre 1840 wurde die 
Eisenbahnlinie zwischen Mannheim und Heidelberg eröffnet, die 
1843 bis Karlsruhe weitergeführt wurde; von diesem Jahre an 
wurde auch der Unternehmungsgeist reger und es begannen 
Dampfschiff und Lokomotive ihre Kräfte zu messen. Das Jahr 
1853 brachte zwar eine Erweiterung des. Rheinschleusenhafens 
und den Umbau des Neckarhafens, der durch eine Schienenbahn 
mit dem Hauptbahnhof in Verbindung gesetzt wurde, doch schon. 
wenige Jahre später konnte man sich nicht mehr der Einsicht 
verschliessen, dass die Rheinschifffahrt oberhalb Mannheim die 
frühere Bedeutung, welche sie vor dem Baue der Eisenbahnen 
am Oberrhein hatte, nicht wieder erlangen könne. Von jetzt ab 
wurde Mannheim Knotenpunkt für die den Rhein herauf- 
kommenden Waaren zwischen diesem und den Badischen und 
anderen Süddeutschen Bahnen. Bald machten jedoch die Eisen- 
bahnen der Schifffahrt auch den Verkehr des Mittel- und Unter- 
rheins: streitig und erst die Aufhebung der Rheinzölle machte 
den Wasserverkehbr vom Jahre 1867 ab wieder bedeutender als 
in den Vorjahren und erleichterte ihm den Kampf mit der 
Schienenstrasse. Die fortwährende bedeutende Zunahme der 
Erzeugung und des Verbrauchs fast aller beweglichen Güter, 
deren Anforderungen weder die Wasserstrasse allein noch die 
Eisenbahnen für sich hätten genügen können, liess nun ein 
gewisses Gleichgewicht in der Theilung der Arbeit, welche sich 
seit den letzten Jahrzehnten zwischen der Flussschifffahrt des 
Rheines und der Schienenstrasse zu beiden Seiten dieses Wasser- 
weges vollzogen hatte, eintreten, so dass nunmehr beide ihre 

- wirthschaftliche Aufgabe, die hohe Bedeutung des Rheinthales 
für den Weltverkehr aufrecht zu erhalten und zu erhöhen, in 
gegenseitiger Ergänzung erfüllten. 

Eine Bestätigung des Gesagten möge man der hier fol- 
genden Zahlenzusammenstellung entnehmen. 

Der Wasserverkehr war von 923 899 Meteretr. im Jahre 1828 
auf 2269070 Meterctr. im Jahre 1850 gestiegen; über den Eisen- 
“bahnverkehr liegen uns erst vom Jahre 1855 statistische Angaben 
vor und zwar betrug: 


der Eisenbahn- der Wasser- 
im Jahre verkehr verkehr 
‚Metercentner Metercentner 
1855 1 302 300 1 948 388 
1860 2 183 100 2418874 
1865 4 721 000 3 684 880 
1870 3 388 748 4 150 647 
1875 7678 358 7719 914 
1880 7 054 554 9 630 643 
1884 11 772281 7 16 025 984 


Der im Jahre 1867 erfolgten Verbindung Mannheims durch 
eine Schienenstrasse über die Rheinbrücke mit Ludwigshafen 
folgte 1870 die Eröffnung der Rheinthalbahn zwischen Mannheim 
und Karlsruhe, 1874 der Ersatz der Güterexpeditionen am Rhein- 
und Neckarhafen durch den Central-Güterbahnbof und endlich 
1879 der direkte Anschluss über Frankfurt a/M. nach Nord- 
deutschland durch Eröffnung der Strecke Waldhof - Mannheim- 
Neckarvorstadt. 

Schon im Jahre 1875 wurden gewisse, nach Oesterreich 
bestimmte Kolonialwaaren, namentlich Kaffee, der Wasserstrasse 
des Rheins durch günstigere Frachtsätze für den Transit auf 
den grossen Eisenbabnlinien zwischen den Nordseehäfen und 
den südöstlichen Binnerplätzen und durch die zunehmende Be- 
nutzung des Suezkanals entzogen; noch mehr trat dies zu Tage, 
seitdem die jüngsten Oesterreichisch-Ungarischen Differentialzölle 
in Geltung gekommen sind. Hatte ferner die Handelskammer 
gehofft, für den Schienenweg über den Gottbardpass und den 
Hafen von Genua ein wichtiger Zwischenplatz „m oberen Ende 
des Rheinstroms zu werden, eo beschränkt dieser Hafen von 
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Jahr zu Jahr mebr den Handel Mannheims in den wichtigsten 
und an Menge bedeutendsten Handelsartikeln nach der Schweiz 
und sogar nach einem Theile von Süddeutschland. Die Arlberg- 
bahn ist nicht weniger geeignet, bezüglich der Schweiz gleiche 
Ergebnisse für Oesterreichisch-Ungarische Erzeugnisse zu zeitigen. 
Endlich versuchen die Hansastädte die ausschliessliche Versor- 
gung der Rheinlande und Südwestdeutschlands mit überseeischen 

rzeugnissen und die Ausfuhr aus diesen Theilen Deutschlands 
über den Seeweg von dem Rheine ab und mit Hilfe der verstaat- 
lichten Bahnen an sich zu, ziehen. 

Ausserordentlicher Anstrengungen werde es bedüfen — wie 
die Handelskammer überzeugt ist — um gegen diese über- 
mächtigen Einflüsse obzusiegen. Ueber das Verhältniss der be- 
deutenderen Badischen Eisenbahnstationen in den Jahren 1878 
bis 1883 hinsichtlich des Güterverkehrs gibt nachstehende Tabelle 


Auskunft, Es betrug nämlich der Güterverkehr 
der Stadt 1878 1879 1880 1881 1882 1883 
t t t t t t 

Mannheim. 775 245 | 813 138 | 836 546 | 888 729 | 936 339 |1 016 518 
Basel. . . 332 324 | 343.826 | 300 293 | 354 936 T 357 634 | 355 994 
Karlsruhe 

(Haupt- 

bahnhof) 116234 | 124 800 | 134 341 | 136 843 | 150 389 | 155 870 
Heidelberg 

(Bahnhof) «| 112300| 122 215 | 126114 | 129153 | 128 947 | 149 574 
Freiburg .| 103318 | 115 749 | 122 365 | 120 328 | 125 726 | 129 708 
Bruchsal 84 676 74 931 | 63318) 62755| 58486 65 069 
Kehl . . 72 981 68 731 74 492 75444| 81886 75 623 
Konstanz 69 479 82 992 78 179 79 233 90 305 91 881 
Pforzheim . 67 815 65509 | 59778| 58704| 63478 66 649 
Rbeinau . .| 51864| 60157 71809] 68539| 84187| 102 897 
Waldshut . 47095 | 64861 | 110373 | 202773 | 106789 | 125 942 


Der Station Mannheim ist demnach auch 1883 ein ganz 
erheblicher Theil der Verkehrszunahme der Staatsbahnen zuge- 
fallen. In nennenswerther Weise betheiligt an der Zunahme sind 
ferner die Stationen Heidelberg (Bahnhof), Waldshut, Waghäusel, 
Rheinau und Bruchsal, während die Stationen Basel und Kehl 
einen jedoch nicht wesentlich ins Gewicht fallenden Rückgang 
aufweisen. Da diese Zahlen indessen die Gewichtssummen für 
die zur Versendung kommenden Dienstgüter, von denen für 
Mannheim etwa 102000 t Dienstkohlen in Betracht kommen, 
nicht enthalten, so würde die IRgEeISB iBung derselben ein 
noch bedeutend günstigeres Ergebniss für Mannheim liefern. 

Die Verkehrszunahme desselben erstreckt sich namentlich 
auf Kohlen und Holz, in geringerem Masse auch auf die Beför- 
derung von Steinen und Salzen. Auch für Getreide ist nur eine 
geringe Zunahme festgestellt, da der erheblichen Vergrösserung 
des Getreideversands nach Badischen Stationen eine nahezu 
ebenso beträchtliche Verminderung in den direkten Getreide- 
sendungen gegenübersteht. Abgenommen haben die Gewichts- 
mengen der Mehl- und Mühlenfabrikate bezw. Gyps. 

Der Güterverkehr Mannheims im Jahre 1884 betrug 
1291971 t Güter, von denen auf die Grossherzoglich Badische 
Eisenbahnstation 1177228 t, auf den der Hessischen Ludwigsbahn 
gehörigen Central-Güterbahnhof 88461 t und Station Neckar- 
vorstadt 26282 t entfallen. Dies ergibt gegen das Vorjahr eine 
Zunahme von 275 453 t oder 21,3 pCt. » 

Der Verkebr der Grossherzoglich Badischen Staatseisen- 
bahnen an Fracht- und Eilgut betrug im Jahre 1884 nach bezw. 
von der Pfalz oder weiter 164525 t, nach bezw. von der Main- 
Neckarbabn und darüber hinaus 67483 t, nach bezw. von der 
Haupt- und Rheintbalbahn oder weiter 713374 t und endlich 
nach bezw. von der Odenwaldbahn und darüber hinaus 195 007 t. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 


1. Von Newyork nach Albany. 


Donnerstag den 13. August 1885 früh 7.50 brachen wir von 
zu Hause auf; das Wetter war sehr schön, doch heiss und schwül. 
Ohne eine Minute Aufenthaltes unterwegs gelangten wir per 
Hochbahn und die 23. Strassen-Pferdebahn nach 45 Minuten an 
den Pier der Dayline (Fuss 22. Strasse, Northriver); die Entfer- 
nungen in Newyork sind ja beträchtlich und leicht ist es, einen 
Zug, ein Boot zu versäumen, weil Aufenthalte nur zu gewöhn- 
lich sind. 3 uk 

Nach einigen Minuten Wartens kam präzis 9 Uhr eines der 
mächtigen Boote mit drei Schornsteinen von der Dayline in 
Sicht — es war die „aıban) ı jenes Schiff, mit welchem wir im 
vorigen Jahre von Newburgh nach Newyork gefahren waren, und 
uns genau so pünktlich bis hinauf nach der Hauptstadt des 


' Staates Newyork, Albany, brachte, wie voriges Jahr der „C. Vib- 


bard“ nach Newburgh. 


Vom Flusse aus konnte man die provisorische Gruft Grant’s 
im Riverside Parke nicht erblicken, wohl aber die Masten mit 
den Trauerflaggen und das ganz in der Nähe befindliche Cler- 
mont House, ein altes Gasthaus, welches vollständig in schwarze 
Stoffe eingehüllt war. Dasselbe diente während des Begräbnisses 
als Hauptquartier des Präsidenten Cleveland. i ; 

Die Gegend und die Sehenswürdigkeiten bis hinauf nach 
Newburgh kennt der geehrte Leser bereits, am Stromkingfelsen 
und am gegenüber liegenden Breakneck Mountain konnte ich 
noch keine Spur vom Beginne des Brückenbaues bemerken. Vor 
nicht langer Zeit wurde der Bau auf’s neue beschlossen, das 
Geld scheint jedoch noch zu fehlen. 

Newburgh gegenüber liegt Fishkill Landing, zusammen- 
hängend mit Fishkill on Hudson; man erblickte jenes riesige 
Ferryboot, welches 18 beladene Frachtwaggons aufzunehmen im 
Stande ist, in seinem slip. 

12.20 Nachm. legte unser Boot in Newburgh an.- Selbstver- 
ständlich stiegen viele aus, um Washington’s Headquarters zu 
besichtigen, und mit dem zu Thal fahrenden „C. Vibbard“ heim- 
zukehren. 

Bekanntlich entdeckte Hendrick Hudson im September 
1609 den Fluss, welcher seinen Namen trägt; sein Schiff hiess 
„Half Moon“ (Halbmond) und er segelte mit demselben bis hin- 
auf nach Albany, d. h. dorthin, wo es jetzt steht. Daselbst ange- 
langt überzeugte er sich, dass er einen mächtigen Fluss entdeckt 
habe, bisber vermeinte er, wegen der weit hinaufreichenden 
Ebbe und Fluth in einem Meeresarme zu segeln. 

Nicht weit oberhalb Newburghs, auf dem Westufer, be- 
findet sich ein flacher Felsen, welcher mit Cedern bewachsen ist; 
dieser Felsen trägt den Holländischen Namen „Duyvels Dans 
Kamer“, des Teufels Tanzkammer. Hudson sammt Gefährten 
wohnten daselbst einem Indianischen „pow-wow“ bei, einem 
höllischen Nachtfeste, woher jedenfalls der Name des Felsens 
stammt. 

Etwas gegen Norden, auf dem Ostufer, liegt Locust Point, 
unfern von Poughkeepsie; in Locust Point befindet sich die Villa 
des allbekannten, nunmehr verstorbe-ten Professors S. F. B. Morse. 

Um 1.7 N. legte die „Albany“ an der 75 Engl. Meilen von 
Newyork entfernten City of Poughkeepsie, genannt Queen City 
of the Hudson, an, Die Stadt hat 20000 Einwohner. Die Ent- 
fernung nach den angesehensten Institute für:Mädchen in den 
Vereinigten Staaten, „Vassar College“, beträgt etwa 1%, Eng- 
lische Meile. 

An der Uferlände lagen zahlreiche Dampfer aller Gattungen, 
die meisten vermutblich zum Schleppen von Kanalbooten bestimmt. 
Wir begegneten derlei Schleppen oft und überholten solche mehr- 
mals. Thalwärts sind die Kanalboote meist mit Getreide oder 
Bretter beladen, zu Berge gehen sie leer. Ein Steamer schleppt 
ganze Inseln nicht etwa kleiner Frachtboote. Begünstigt wird 
dieses Schleppen durch Ebbe und Fluth; alle 6 Stunden ändert 
sich die Richtung des Stromes. In Poughkeepsie bemerkte ich, 
während das Schiff angeheftet war, dass der Schaum, welchen 
die Räder erzeugt hatten, gen Norden schwamm. 

In den Blättern standen haarsträubende Berichte über 
Wolkenbrüche und Cyklone, welche Tags zuvor, am 12. August, die 
Umgegend von Saratoga beschädigt oder verwüstet hatten. Kırch- 
thürme, Kirchen, Häuser wurden umgeweht, - starke Bäume 
aus der Erde herausgedreht, die Hudsonriverbahn war unfahr- 
bar gemacht worden, der Hudsonriver sah daher bereits bei 
Poughkeepsie ganz braun aus. 

Hier beginnen die Eishäuser, wahrscheinlich weil das bra- 
kische .Wasser aufhört. Es ist erstaunlich, welch’ ungeheure 
Massen von Eis von Poughkeepsie bis Albany im Winter ge- 
schnitten und eingelegt, im Sommer nach allen Richtungen hin, 
vornehmlich aber nach Newyork, Brooklyn etc. versendet werden. 
Selbst im Winter braucht man viel Eis, bekommt man ja selbst 
in jener Jahreszeit kein Glas Trinkwasser im Restaurant, ohne 
dass ein Stück Eis darin schwimmt, reines Gift für den Magen. 
Im Sommer braucht aber eine jede Haushaltung Eis so noth- 
wendig, wie irgend ein Heizmaterial im Winter, denn Speisege- 
wölbe, Speisekammern gibt es hier nicht, oder doch höchstens 
in den wenigen Palästen, welche aus soliden Quadern gebaut 
wurden und Leuten wie Vanderbilt, Gould gehören. Gewissheit 
habe ich aber nicht. Die „Icebox* findet man in der beschei- 
densten Haushaltung und die unsrige fasst etwa 30—40 Pfund 
Eis. Täglich, mit Ausnahme des Sonntags, kommt der „iceman“ 
und bringt einen Block von etwa 25 Pfund und Sonnabends von 
fast doppelter Grösse, so dass Montag Nachmittags oft noch ein 
Stück von 10 Pfund übrig ist. Die Abonnementspreise sind ver- 
schieden, werden durch die Eisgesellschaften im Vereine be- 
stimmt. Voriges Jahr zahlten wir 40 Cents die Woche, dieses 
Jahr ist das Eis trotz des starken Frostes theurer, : 50 Cents für 
dieselbe Zeit. Auch richtet es sich darnach, wer das Eis be- 
zieht. Private erhalten solches (alles ungefähr, denn wirklich 
gewogen wird im Kleinverkehre nicht) 100 Pfund für 40 Cents; 
150 Pfund für 50 Cents; Fleischer 100 Pfund für 20 Cents; andere 
Geschäftsleute 100 Pfund für 25 Cents. Fleischer müssen aber 
mindestens 1000 Pfund auf einmal nehmen (one. carload). Bier- 
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brauer hatten meist ihre eigenen Eishäuser, jetzt schaffen sie 
Kaltluftmaschinen an. 4 iR 

Im Sommer sieht man den ganzen Tag über ungeheuer 
viel Eiswagen von Haus zu Haus fahren. Das Hudsonriver-Eis 
ist schön homogen, durchscheinend. Es gibt auch Eis aus Grön- 
land und unser Eismann- (ein Deutscher) kaufte eines Tages 
solches von einem eben angekommenen Segelschiffe, machte aber 
schlechte Geschäfte, denn es zersprangen ihm die Schollen beim 


Zerhauen in kleinere Stücke, und selbstverständlich mochten die 


Abonnenten solche Brocken nicht haben; er will an diesem Tage 
4 Dollar verloren haben. 

. Dort oben am Hudson schneidet man das Eis mit Dampf- 
Cirkularsägen auf dem Flusse in Blöcke, fischt sie heraus und 
schiebt sie in die unmittelbar am Flusse stehenden Eishäuser ; 
ja, es sind derlei auf kleinen Inselchen, auf Piloten mitten in 
den Fluss gebaut, was sehr bequem ist. Das Eis wird nun nach 
Eröffnung der Schifffahrt auf Eısbarken geladen; im Vorbeifahren 
sahen wir diese Arbeit verrichten; auf langen Rutschen _gleitet 
Block um Block (cake) in die angeheftete Eisbarke, auf welcher 
das Eis in Stroh, Sägespäne oder derlei verpackt wird; eine 
Windmühlpumpe hebt das Schmelzwasser aus dem Schiffsraume. 

Dutzende von solchen Barken werden mittelst kleiner 
Dampfer stromabwärts geschleppt; so trafen wir dicht bei New 
Paltz Landing, gegenüber Poughkeepsie, den Dampfer „Cayuga“ 
mit vielen Barken im Schlepptaue. Die Eisenbahnen befördern 
das Hudsonriver-Eis weit landeinwärts.. Im Winter auch nach 
Newyork, so dass Eis, vornehmlich zu Wasser, wahrscheinlich 
gleich nach Kohlen und Getreide rangirt, denn ich bezweifele, 
dass selbst Ziegelsteine dem Gewichte nach so massenhaft trans- 
portirt werden wie Eis. 

Wenn der Fleischer für 10 CGentner 2 Dollar, also für die 
Tonne von 2000 Pfund 4 Dollar zahlt, so kann man sich vor- 
stellen, welch’ ungeheuere Geldsummen täglich in Newyork, 
Brooklyn, Jersey City, Hoboken, Staten Island allein für Eis 
ausgegeben werden. Ich sehe oft selbst die ärmsten Leute, welche 
eigene Wirthschaft führen, Sonnabend Abend für 5 oder 10 Cents 
Eis kaufen. 

Gegen Nordwesten erblickten wir die romantischen Catskill 
Mountains, 4000 Fuss hoch. Dortselbst befinden sich viele Hotels, 
und es gilt dieses Gebirge als ein sehr gesunder Aufenthaltsort 
für Fieberkranke. Wir freuten uns darauf, die Berge später in 
der Nähe zu sehen, denn sie liegen nicht allzuweit vom Flusse 
entfernt. Es sollte nicht sein. Der Tag war bis jetzt drückend 
heiss gewesen, und von Südwest, West, Nordwest her rückten 
Unwetter heran. 


Die Schiffsglocke gab zwei scharfe Töne von sich, und x 


Matrosen zogen das Sonnenzelt auf dem Vordertheile des’ 
Schiffes ein. r : 

„Esopus Island“ ist eine liebliche Insel; „Wildercliff“, eine 
Kapelle mitten im Wasser, wurde von einem Geistlichen, Reverend 
Freeborn Garrettson, erbaut und dicht dabei, stromaufwärts, 
liegt eine ganz kleine zweite Insel, umgeben von einer Wiese 
grüner Wasserpflanzen. Solcher Inselchen und Klippen gibt es 
sehr viele im Hudsonriver, und obwohl die meisten durch kleine 
Leuchtthürme, Gebäude, Baken gekennzeichnet sind, so laufen 
doch der Schiffe genug auf. 

Rhinecliff, welches auf dem Ostufer, Rondout (Westufer) 
gegenüber liegt, erreichten wir um 2 Uhr N. Rondout, jetzt City 
of Kingston genannt, hat 20 000 Einwohner und ist Terminus der 
Ulster and Delaware R.R., Walkill Valley R.R. und des Delaware 
and Hudson Kanals, wie auch Station der Westshorebahn und 
Abgangspunkt nach den südlichen Catskillbergen, ‚demnach ein 
bedeutendes Verkehrscentrum. 

Das Schiff legt jedoch gegenüber in Rhinecliff an und ich 
beobachtete, 90 Engl. Meilen von Newyork, immer noch die nach 
trömung. 

Die Ufer sind hier ausserordentlich lieblich und Rondout 
liegt herrlich in ein-Seitenthal gebettet, dass sich das Auge kaum 
losreissen kann. . s 

Die Schaufeln fingen an zu arbeiten und der Regen begann 
zu fallen. Nun konnte man sich die Details des Schiffes mit 
Musse ansehen. Auf welche Weise dem Publikum bittere Pillen 
verzuckert werden, geht aus folgendem Anschlage in den meisten 
Salons hervor (es gibt deren nämlich eine ganze Menge): 

„Gentlemen will not smoke here, others must not“, d.h. 
frei übersetzt: „Anständige Männer werden hier aus eigenem 
Antriebe nicht rauchen, Rüpel dürfen es nicht“. 

Rauchen darf man nur auf dem obersten offenen Deck, 


auf dem vorderen Deck, wo sich das Sonnenzelt befindet, wenn 


es nicht regnet, dicht dahinter in dem Salon, welcher bis zur 


Maschine reicht und unter demselben, wo ein Schankzimmer . 


nebst Weinsalon und Barbierstube ist. Ja, es gibt selbst auf 
diesen Flussdampfern Barbierstuben! Die Staterooms (Privat- 


kabinen, welche extra bezahlt werden müssen), sind sehr gross, 


hell, luftig. Die Haupttreppe vom Vorplatze der Speisesalons 
(hinteres Hauptdeck) hinauf in den grossen, prächtigen etwa 
viertheiligen Hauptsalon in der Mitte des Schiffes ist archi- 
tektonisch schön. Der Salon besteht aus grösseren und kleineren 
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Räumen, welche um die Maschine herum liegen. Cylinder und 
‚Pleuelstange nehmen demnach viel Raum weg, was bei anderen 
als Balanciermaschinen nicht der Fall wäre. 

An einer der Mittelwände hängt ein sehr schönas Bild, die 
„White Mountains“ darstellend,, von J. F. Cropsey; unter dem 
Bilde steht eine mit Plüsch überzogene Bank, über der Bank befin- 
den sich im obersten Deck „sky lights“, Glasprismen. Der Regen 
wurde wahrhaft furchtbar, es war ein kleiner Wolkenbruch, die 
oberen Decks begannen Wasser durchzulassen, das hintere 
durch permanente Struktur von oben geschützte, sonst offene 
Deck über den Speisesalon, eine Verlängerung des schönen 
Mittelsalons, wurde vom seitwärts hereingepeitschten Regen 
überschwemmt, die beiden Skylights liessen Wasser durch und, 
horribile dietu, in diesem hochfeinen Salon erblickt: man bald 
darauf unter dem kostbaren Gemälde zwei simple Holzeim:r mit 
untergelegtem Papiere auf dem Plüschsofa, um das durchsickernde 
Regenwasser aufzufangen. 5 

Blitz und Donner begannen und trotz dessen, dass hier 
der Fluss nicht sehr breit ist, sah man das östliche Ufer gar- 
nicht, vom westlichen nur einen schwachen Schatten. Ein Blitz 
schlug kaum 200 bis 300 Fuss vom Schiffe. in das Wasser, die 
Fortpflanzung des Schalles in einer Sekunde zu 1000 Fuss ange- 
nommen. Des anderen Tages las ich in einem Newyork ır Blatte, 
welches ich in Albany kaufte, dass mehrere der Eishäuser, 
welche wir eben passirt hatten, durch jene Blitze ia Brand 
gesetzt wurden. Uebrigens sahen wir die Brandruinen eines 
Bolelen Hauses, welches früher einmal niedergebrannt war, am 

er.’ 

Bei Tivoli, 100 Engl. Meilen von Newyork, liess der Regen 
etwas nach ; die auf dem Ostufer laufende Newyork Central and 
Hudsonriver R. R. ist in dieser Gegend in der Länge von 
mehreren Englischen Meilen über einen langen Steindamm ge- 

. führt, welcher Buchten durchschneidet und parallel mit der 
Flussachse läuft. Die abgeschnittenen Buchten sind theilweise 
sehr breit und gleichen kleinen Seen. Im Flusse werden die 
Inseln zahlreicher, ein angenehmer Anblick für das Auge des 
Touristen, unangenehme Erscheinungen für den Schiffer. 

..Der Regen nahm 3.5 N. wieder furchtbar zu. Die armen 
Passagiere, welche in Catskill Village, Westufer, 111 Engl. Meilen 
von Newyork, aussteigen mussten, waren zu bedauern, sie kamen 
in einen starken Guss; obwohl die Entferauug vom Schiffe bis 
zum Bahnhofe nur wenige Schritte beträgt, so wurde doch ein- 
geweicht, wer keinen Regenmantel hatte. Catskill Village ist 
der Terminus der Catskill Mountain Railway, auch Station der 
Westshorebahn, welche bisher immer am Westufer des Hudson- 
river dahinläuft,_ wie die Newyork Central and Hudsonriver 
R. R. am Ostufer. 

City of Hudson, Ostufer, 115 Engl. Meilen von Newyork, 
erreichten wir 3.40 N. Mitten auf dem Flusse steht ein kleiner 
Leuchtthurm, bereits der zweite, abgesehen von der Kapelle. 
Das Wasser strömte immer noch gegen Norilen. 

‘Längs des Ufers erblickt man. häufig im Flusse schmale 
Dämme, an deren Enden Eishäuser stehen; es ist mir nicht klar, 
ob diese Dämme gebaut wurden, um ruhiges Wasser zur besseren 
Eisbildung zu erzeugen, oder ob es schwache Versuche einer 
Flusskorrektion sind und man die Eishäuser der guten Gelegen- 
heit halber anlegte. s 


Viele Baken, deren mehrere mit Laternen für die Nacht 
versehen sind, zeigen die Gefahren an, welche der Schifffahrt 
-hindernd in den Weg treten. 

Dort, wo die vier Counties: Albany, Rensselaer, Columbia 
und Greene im Flusse zusammenstossen, liegt die Bäreninsel 
(Beeren oder Bear Island); auf dieser befand sich. das „Castle 
of Rensselaerstein“, von welchem aus der Voigt des Killian 
Van Rensselaer, Namens Nicholas Kroon, s. Z. auf eigenthüm- 
liche Weise Zoll von den passirenden Schiffen einhob. Kr 
zwang die Schiffer bei Strafe des Zusammenschiessens mittelst 
seiner Kanonen im Falle der Weigerung, die Flagge zu senken 
und Tribut zu zahlen. 


.Ob Van Rensselaer dazu berechtigt war, finde ich nicht 

verzeichnet. 
schiedenes um Albany herum seinen Namen. 
eine „hervorragende Persönlichkeit“. 
_—. Der. „Shad* ist eine Art Seekarpfen; sein Fleisch ist 
delikat, aber leider hat er so viele Gräten, dass man ihn Am- 
brosia mit Stecknadeln nennt. Dicht vor Albany liegt „Shad 
Island“, ein alter Fischereigrund der Ureinwohner, welche man 
hinwegeivilisirt hat. 

Um 5.47 N. heftete man unser Boot in Albany an; wir 
brauchten daher zu 142 Engl. Meilen (kuss 22. Strasse Newyork 
bis Albany) 8 Stunden 47 Minuten inklusive Aufenthalte, deren 
das Boot an Dienstagen und Donnerstagen mehr hat, als an 
anderen Tagen. Sonntags verkehren diese Dayline Steamer nicht. 

Die Bruttogeschwindigkeit der „Albany“ war demnach 
. 16,1 Engl. Meilen .pro Stunde, wobei zu bedenken ist, dass 
stundenlang ein heftiger Wind rechtwinklig oder sogar zeitweise 


Er war jedenfalls 


— 9B — 


Jedenfalls trägt noch ein See, ein County und Ver- 


in einem spitzen Winkel von vorn auf das hohe, viel Fläche dar- 
bietende Schiff drückte, der Vortheil des Fluthstromes also 
mindestens ausgeglichen wurde. (Fortsetzung folgt.) 


Japanische Eisenbahnen, 

Am 16. Juli fand die Eröffnung der neuen Strecke der 
„Nipon- Eisenbahn“ statt, womit dieselbe bis Utsunomya, 67 Eng- 
lische Meilen von Tokio, dem Verkehre übergeben erscheint; doch 
ist der etwa 1500 Fuss breite Tonegawa-Fluss noch nicht über- 
brückt, sondern muss in einer Fähre übersetzt werden. Die 
Eisenbahnen scheinen angesichts der vielen Wasserstrassen und 
Küsteneinschnitte auf_-die Entwickelung des Handelsverkehrs in 
Japan keinen entscheiden den Einfluss üben zu sollen. Doch er- 
leichtern sieimmerhin die Verbindungen und beschäftigen gegen- 
mare viele Hände, was für den Augenblick das wichtigste ist, 
da alle Erwerbsquellen mehr und mehr versiegen. 

Der durch den letzten Taifun und durch Ueberschwem- 
mungen in Üentral-Japan verursachte Schaden hat alle Befürch- 
tungen weit übertroffen. In der Stadt Osaka und ihrer Um- 
gebung sind Tausende menschlicher Leichen aufgefunden worden, 
32 Dörfer wurden ganz weggeschwemmt, viele andere theilweise 
und unzählige Brücken und Wege sind zerstört. Die Verheerungen 
in den Saaten und Theepfianzungen sind auf 10 Millionen Dollar 
veranschlagt. Im ganzen Lande wird gesammelt, um die über- 
lebenden Opfer der grauenhaften Katastrophe vor dem Hunger- 
typhus zu retten. Am 26. Juli begab sich der Mikado in Be- 
gleitung mehrerer Ministernach den am schwersten heimgesuchten 
Gegenden. 


Präjudizien. 

v. ©. Preussischer Immobiliar - Kaufstempel beim Verkauf 
von Strassenbahnanlagen. Beim Verkauf einer Strassenbahn- 
anlage, bestehend in dem auf dem dem allgemeinen Öffentlichen 
Verkehr dienenden Strassenterrain festgelegten eisernen Gleisen 
ist in Preussen der Immobiliar-Kaufstempel von 1 pCt. 
nicht zu entrichten, weil diese Anlage weder als ein Grund- 
stück, noch als unbewegliches Zubehör eines solchen anzusehen 
ist. Aus den Entscheidungsgründen: „Der Berufungsrichter stellt 
zunächst thatsächlich angriffsfrei fest, dass die Strasseneisenbahn 
selbst unabhängig von den sogenannten Depotgrundstücken, auf 
denen das Betriebsmaterial — Pferde oder Lokomotiven und 
Wagen — aufbewahrt werde, besteht, dass der nicht unbedingt 
nothwendige Anschluss an dieselben sich beliebig verändern und 
der Aufbewahrungsort verlegen lasse, ohne den Betrieb der 
Bahn zu beeinflussen und dass letztere sich als Hauptsache zu 
dem Betriebsmaterial als Nebensache verhalte, weshalb auch die 
Depotgrundstücke selbst nicht nothwendig seien zum Betriebe 
und der Bahninhaber sie nicht eigenthümlich zu besitzen brauche. 
Unter diesen Voraussetzungen kann die Strasseneisenbahnanlage 
nach den $$ 42 u. 46 1. 2 Preuss. Allg. L.-R’s weder als ein Be- 
standtheil, noch als ein unbewegliches Pertinenzstück jener 
Grundstücke in Betracht kommen. Aus $ 108 a. a. 0. folgt, dass 
sie auch nicht ein Zubehör des im fremden Eigenthum befind- 
lichen Strassenterrains sein kann, auf dem sie angelegt ist. Der 
Berufungsrichter kennzeichnet sodann die Strasseneisenbahn- 
anlage zwar nach $ 6 a. a. O. als eine unbewegliche Sache und 
als ein Bauwerk auf fremdem Grund und BoJen; er spricht ihr 
aber die Eigenschaft eines Immobile im Sinne des massgebenden 
$ 5 des Preussischen Stempelgesetzes vom 7. März 1822 um des- 
willen ab, weil ihre Verbindung mit dem — fremden — Grund- 
stück nicht von rechtlicher Dauer ist und nicht mit einem ding- 
lichen Rechte des Bauenden, sondern allein auf einem vorüber- 
gehend auf bestimmte Zeit durch Vertrag eingeräumten persön- 
lichen Rechte beruht. Dieser Ansicht ist beizustimmen, weil die 
Annahme eines Zubehör nicht Platz greift und das Strassen- 
bahngleise nicht den Grundstücken und Grundgerechtigkeiten, 
von denen allein der bezogene $ 5 a. a. O. redet, beizuzählen 
ist.“ (Erk. des IV. Civilsenats des Reichsgerichts vom 2. Juli 1885 
in S. Preuss. Steuerfiskus wider Crefeld-Uerdinger Lokalbahn. 
Rep. 95/85 ; Dr. Auerbach, Entscheid. Bd. 11 S. 271.) 


Miszellen, 


Estiennescher Farbschreiber. At 

Das neueste Beiheft zum Postamtsblatt („Archiv für Post und 
Telegraphie“) enthält Mittheilungen über den in die diesseitige 
Telegraphie eingeführten „polarisirten Farbschreiber von Estienne“. 
Die aus wagerecht liegenden Punkten und Strichen gebildete 
Morseschrift ıst mit dem Uebelstande behaftet, dass sie auf dem 
Papierstreifen sehr gestreckt erscheint und ihre Darstellung ein 
verhältnissmässig grosses Zeitmass erfordert. Der erstere Um- 
stand beeinträchtigt die Uebersichtlichkeit der Schrift und er- 
schwert deren Ablesen, der letztere vermindert die Leistungs- 
fähigkeit des Morseapparats in erheblichem Masse. Dazu kommt, 
dass die Erzeugung einer gleichmässigen Morseschrift eine ge- 
wisse Fertigkeit und Gewandtheit des den Apparat bedienenden 


Beamten erfordert, die nichtobne lärgeı« Tebung erreicht werden 
Das wesentliche des von Ed. Estienne jn Paris 
rühbrenden Apparats besteht darin, dass die Elemente der Morse- 
zeichen — Striche und Punkte — durch eine Schreibvorrichtung 
besonderer Art senkrecht auf den Papierstreifen gestellt werden 
und die Darstellung des Strichs nicht mehr Zeit als die des 
Striche und Punkte werden durch je einen 
Strom von entgegengesetzter Richtung telegraphirt, zu deren Er- 
Estienne «rhält mit seinem 
Apparat eine Schrift, welche mit der des Steinheil’schen Nadel- 
telegraphen, des ersten elektromagnetischen Drucktelegraphen, 
Mit dem Apparat von Estienne sind im 
Laufe der Jahre 1883 und 1884 auf ober- 
Leitungen d«s Reichttelegraphengebiets umfassende Versuche an- 
gestellt worden, deren Ergebnisse so befriedigend ausgefallen 
sind, dass die Reichs-Telegraphenverwaltung sich zur theilwei sen | glied bilden. 


können. 


Punkts erfordert. 


zeugung eine Doppeltaste dient. 


grosse Aehnlichkeit hat. 


e, 


ber- 


lassen. 


als Hilfsapparate. 


und unterirdischen 


wissermassen 


= 
. 


Einführung des neuen Apparats entschlossen und zu dem Zwecke 
von dem Eiıfinder die Berechtigung erworben hat, hundert voll- 
ständige Apparatsätze bei Deutschen Fabrikanten anfertigen zu 
Das vollständige Estienne-Apparatsystem besteht aus der 
Doppeltaste als Geber, ö 
pfänrger, dem Galvanoskop, dem Blitzableiter, letztere beiden - 
Die Leistungsfähigkeit der drei Apparat- 
systeme Morse, Estienne, Hughes verhält sich etwa wie 3:4:5. 
ach den bisherigen sehr günstigen Erfahrungen ist der Estienne- 
sapparat als eine wesentliche Vervollkommnung der Morse’schen 
ansuerkennen, namentlich wird derselbe für Leitungen mittlerer 
Belastung, für welche die Leistungsfähigkeit des Morseapparats 
nicht mehr genügt, die Einstellung eines Hughesapparats aber 
nicht gerade erforderlich ist, gute Dienste leisten und so ge- 
zwischen diesen beiden Systemen das Mittel- 


dem polarisirten Farbschreiber als Em- 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Fahrplanbekanntmachungen. 
Fahrplan vom 1. Oktober 1885. 
Der gegenwärtige Fahrplan bleibt auch 
für die Winterperiode 1885 in Kraft. 
Königliche Militäreisenbahn. (1918) 


II. Güterverkehr. 

Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 1. Oktober d. J. kommt für den Trans- 
ort Niederschlesischer Steinkohlen und 
okes nach Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Magdeburg, Frank- 
furt a/M., Hannover, Altona, der Braun- 
schweigischen, Paulinenaue-Neuruppiner, 
Wittenberge - Perleberger und Priegnitzer 
Eisenbahn unter Aufhebung der bisherigen 
Frachtsätze in den Tarifen vom 1. Juli 
1878 und 1. Januar 1883 ein neuer Aus- 
nabmetarif zur Einführung. Durch den- 
selben werden die bisherigen Frachtsätze 
in den meisten Relationen ermässigt. 
Geringe Erhöhungen treten im allgemeinen 
nur in wenigen Relationen für einzelne 
Stationen des Direktionsbezirks Magde- 
burg, Frankfurt a/M. und Hannover ein. 
Die erhöhten Frachtsätze kommen erst 
vom 1. November d. J. ab zur Anwen- 
dung. Exemplare des Tarifs sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen und 
das Auskunftsbüreau ier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 

Berlin, den 14. September 1885. (1919) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Für Eisen und Stahl des Spezial-Tarifs II 
in Wagenladungen von 10000 kg von 
Brebach nach Cronberg ist mit Gültigkeit 
vom 5. d. Mts. der Frachtsatz von 0,94 4 
pro 100 kg zur Einführung gekommen. 

Das Nähere ist auf der betreffenden Ex- 
pedition zu erfahren. (1920) 

Frankfurt a. M., den 10. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Belgisch - Vesterreichisch - Ungarischer 
Verband. Am 1. Oktober d. Js. tritt der 
Nachtrag X zum Tarifheft II vom 1. Ok- 
tober 1881 in Wirksamkeit. 

Derselbe enthält Aufnahme der Statiou 
Landskron der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatsbahn- Gesellschaft in den Ausnahme- 
tarif 3b (Tabak) mit einem Schnittfracht- 
satz von 42,83 Franken pro Tonne. 
Preis 10 A. 

Köln, den 15. September 1885. (1921) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 

Rheinisch - Westfälisch- Niederländischer 
Kohlenverkehr. Am 1. November. d. Js. 
treten die im Ausnahmetarife für die Be- 
förderung von Kohlen etc. vom 15. Juni 
1884 (Heft 3) von den Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Köln (linksrheini- 
schen) Alsdorf, Eschweiler, Herzogenrath, 
Koblscheid und Stolberg sowie von den 
Stationen der Aachen - Jülicher Bahn: 
Höngen, Morsbach und Würselen nach den 
Stationen der Niederländischen Rhein- 


bahn: 
Duiven, Ede, Gouda, Harmelen, Hazers- 
woude-Koudekerk, Maarsbergen, Nieuwer- 
kerk, Nieuwerluis, OQudewater, Veenendaal, 
Voorburg, Wageningen, Westervoort, Woer- 
den, Wolfhezen, Zeist-Driebergen, Zevenaar, 
Zoetermeer-Zegwaard, Zwammerdam ent- 
haltenen Frachten ausser Wirksamkeit. 
Köln, den 15. September 1885. (1922) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Preussisch-Russischer Verkehr. Für die 
. Beförderung von Holz von Stationen der 


Russischen Südwestbahnen nach Königs- 


Abcoude, Alphen, Bodegraven, 


berg, Pillau, Memel und Elbing tritt vom 


1./13. September cr. ein direkter Spezial- 
tarif in Kraft, welcher auf den genannten 
Deutschen Stationen zum Stückpreise von 
10 #3. käuflich zu haben ist. (1923) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Kohlenverkehr nach Südfrankreich. Mit 
Gültigkeit vom 15.d. Mts. wird die Station 
Lauterburg Hafen in den Ausnahmetarif 
für die Beförderung von Saarsteinkohlen 
nach Belfort transit aufgenommen. 

Die Sätze betragen in 


Kine n AA ER N pro 1.000 ke, 


<5Fn b 5,90 „ 
Köln, den 14. September 1885. (1924) 
Königliche Eisenbahndirektion 


(linksrheinische). 


Am 15. September d. J. tritt unter Auf- 
hebung des vom 1. Oktober 1883 ab gül- 
tigen Ausnahmetarifs für den Transport 
von Eisen- und Stahlwaaren aller Art etc. 
von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
Bezirke Elberfeld, Köln (linksrheinisch), 
Köln (rechtsrheinisch), Hannover, Erfurt 
und Frankfurt a. M. nach Stationen der 
Ersten K.K. priv. Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft, via Passau oder via Regens- 
burg nebst Nachträgen ein neuer Aus- 
nahmetarif für den Transport von Eisen- 
und Stahlwaaren aller Art, Eisen und Stahl, 


auch verzinkt, sowie Eisen (Roh-) etc. 


von Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
Bezirke Elberfeld, Köln (links- 
rheinisch), Köln (rechtsrbei- 
nisch), Hannover und Erfurt 
nach Regensburg Donaulände 
transitund PassauDonaulände 
transit in Kraft. ; 
In diesem Tarife sind die Seitens der 
Donau - Dampfschifffahrts- Gesellschaft ab 
Regensburg und Passau zur Erhebung 


kommenden Wasserfrachten nur nach- 


tichtlich aufgeführt. 
Insoweit durch den -neuen Tarif Er- 
höhungen gegenüber den Bahnfrachten 


des zur Aufhebung gelangenden bezüg- 


lichen Ausnabmetarits eintreten, bleiben 
die letzteren noch bis zum 1. November 
d. J. in Gültigkeit. 

Der neue Ausnahmetarif ist bei den 
betreffenden Güterexpeditionen sowie in 


” 


unserm hiesigen Geschäftslokale zu 10 A 
zu haben. 
Köln, den 12. September 1885. (1925) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 20. d. Mts. gelangen für die Beför- 
derung von Roheisen zur nachweislich 
überseeischen Ausfuhr nach _ausser- 
deutschen Ländern Ausnahmefrachtsätze 
für _ den Verkehr von Station Osnabrück 
der Direktionsbezirke Hannover und Köln 
(rechtsrhein.) sowie von Station Georgs- 
Marienhütte der Georgs-Marienhütte Eisen - 
bahn zur Einführung. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Güterexpedi- 
tionen. ? (1926) 

Elberfeld, den 10. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsfübrende Verwaltung. 


Mecklenburgische Friedrich- Franz-Eisen-- 


bahn. Am 15. September c. wird die 
zwischen Neubrandenburg und Oertzenhof 
gelegene Haltestelle Sponholz für den 
GüterverkehrinWagenladungener- 
öffnet, * 

Die Frachtsätze für die Haltestelle Spon- 
holz sind in dem mit Gültigkeit vom 
15. September c. erscheinenden Nach- 
trag V zum Lokal-Gütertarif, welcher auch 
ermässigte Frachtsätze für die Relation 
Neulsandenburg-Hagenow aufweist und 
von den Güterexpeditionen unentgeltlich 
zu beziehen ist, enthalten. (1927) 

Schwerin, den 11. September 1885. 

2 Die Direktion... 


6rossh. Badische Staatseisenbahnen. Zum 
internen Badischen Gütertarife vom 1. No- 
vember 1881 ist mit Gültigkeit vom 15. 
d.M. ein Ergänzungsblatt No.6 erschienen. 
Dasselbe enthält Entfernungen für die für 
den Stückgutverkehr eröffnete Station 
Hassmersheim und ist durch unsere Güter- 
stationen unentgeltlich zu beziehen. 

Karlsruhe, den 11. September 1885. 

Generaldirektion. (1928) 


Am 15. September 1885 tritt zum Tarife 


für die Beföıderung von Leichen, Fahr- 
zeugen und lebenden Thieren für den Ver- 
kebr zwischen den Stationen der Braun- 
schweigischen Eisenbahn einerseits und 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 


‘ Bezirks Berlin, Bromberg und Breslau 


andererseits der Nachtrag I in Kraft. l 
Derselbe enthält ausser Berichtigungen 
Sätze für Pferde und Vieh in Wagen- 
ladungen für den Verkehr zwischen dem 
Städtischen Centralviehhof in Berlin einer- 
und mehreren Braunschweigischen Sta- 
tionen andererseits; für die übrigen Braun- 
schweigischen Stationen sind solche Sätze 
im Tarife enthalten. Hierdurch werden 
diejenigen Sätze aufgehoben, welche für 
den Viehverkehr — sowohl in Einzel- 
sendungen als auch in Wagenladungen _ 
zwischen dem Städtischen Central-Viehhof 
in Berlin und den Braunschweigischen 
Stationen in dem Tarife für die: Beförde- 


rung von Leichen, Fahrzeugen und leben- 
den Tbieren im Berlin - Braunschweig- 
Halberstadt - Lausitzer Verbande vom 
1. Juli 1880 bezw. im Tarife für die Be- 
förderung von Leichen, Equipagen und 
anderen Fahrzeugen, sowie von lebenden 
Thieren im Berlin - Hannover - Olden- 
burgischen Verbande vom 1. Mai 1880 vor- 
handen sind. Es kommen jedoch diese 
Sätze noch bis zum 1. November 1885 in 
Anwendung, sofern durch die im Haupt- 
tarife sowohl, wie in dem gegenwärtigen 
Nachtrage I enthalteneu Sätze Fracht- 
erhöhungen eintreten. 
Exemplare des Nachtrages sind von den 
Billet-Expeditionen zu beziehen. (1929J) 
Bromberg, den 9. September 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 
6rossh. Badische Staatseisenbahnen. 
Mit sofortiger Wirkung und mit Giltigkeit 
bis Ende 1. J. werden grüne Nussschalen 
in Wagenladungen von 10000 kg oder bei 
Frachtzahlung für dieses Gewicht auf jeden 
Wagen von den Stationen an der Linie 
Rastatt-Gernsbach nach Feuerbach (Station 
der Württembergischen Staatsbahnen) zu 
den Frachtsätzen des Spezialtarifs III be- 
fördert. (1930) 
Karlsruhe, den 9. September 18885. 
Generaldirektion. 


Am 1. Oktober d. J. tritt der Nachtrag 
lI zu dem Tarif für den Lokal-@üterver- 
kehr des Bezirks der unterzeichneten Di- 
rektion in Kraft. 

Derselbe enthält Ergänzungen und Aen- 
derungen des Kilometerzeigers, sowie der 
Stations- und Ausnahmetariftabellen etc. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 
diesseitigen Expeditionen vom 25. d. Mts. 
ab zu haben. (1931) 

Magdeburg, den 7. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 25. September 1885 tritt der Nach- 
trag 1 zu den Tarifbestimmungen für 
Riesa-Elbkai pro 1885 in Kraft und kann 
durch unser Hauptbüreau bezogen werden. 

Dresden, am 10. September 1885. (1932) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 

schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Für den Transport von Garnen, roher 
Nessel und Webewaaren, von Hof nach 
Lauban kommen vom 15, d. Mts. an im 
Stettin - Schlesisch - Märkisch - Sächsischen 
Verbande folgende Ausnahmesätze zur 
Berechnung: 

2,49 44 pro 100 kg bei Quantitäten 
.von 5000 kg und mehr, 

2,20 44 pro 100 kg bei Quantitäten 
von mindestens 10000 kg pro 
 Frachtbrief und Wagen oder Zah- 
‘lung der Fracht für dieses Ge- 
wicht pro Wagen. - (1933) 

Dresden, am 10. September 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der }Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Hannover - Magdeburg - Ungarischen 
Verbands-Verkehre kommen am 1. Oktober 
.d. Js, für den Transport von Weintrauben 
und frischem Obst folgende Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs I zur Einführung: 

Zwischen ° 

Magdeburg Halle Braunschweig 
und Frachtsätze pro 100 kgin Mark 
Galgöecz- 

Lipötvär = 
Freistadtl- 
Leopold- : 
stadt 10,09 9,14 10,93 
Dresden, am 11. September 1885. (1934) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


. Am 1. Oktober d. Js. tritt der Nachtrag 
 l11lzu Heit1i des Sächsisch - Oesterreichi- 
schen Verbands-#ütertarifs in Kıait, wel- 
che rbei den Verbandsstationen zu erlangen 


_ Derselbe enthält u. a. neue ‚Fracht- 


= 


sätze des Ausnahmetarifs 5a (Getreide) 
für den Verkehr mit der Station Auspitz 
(Kaiser Ferdinands - Nordbahn) und des 
Ausnahmetarifs 16 (Gurken) von der 
Station Dris (Oe. N. W. B.) nach Dresden- 
Altstadt und Dresden-Neustadt. (1935) 
Dresden, am: 9. September 1885. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit 1. Oktober 1. Js. tritt der Nach- 
trag XVI zum Gütertarif (Theil II) vom 
1. Januar 1880 für den Niederländisch- 
Oesterreichisch-Ungarisch. Eisenbahn-Ver- 
band in Kraft. 

Durch denselben wird die Station 
Landskron (Oest. U. St. E. G.) in den 
Ausnahmetarif No. 3b. (Tabak etc.) 
aufgenommen. 

Exemplare desNachtrags können von den 
Verbandsverwaltungen bezogen werden. 

Dresden, am 11. September 1885. (1936) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober 1885 tritt zum Ostdeutsch- 
Ungarischen Eisenbahn - Verband Theil II 
Hett 2 (Getreidetarif) ein Nachtrag IV in 
Kraft, welcher neue Frachtsätze für Ge- 
treide und Kleie im Verkehr mit einigen 
Stationen des Direktionsbezirks Berlin, 
Aufnahme mehrer Stationen der Königl. 
Ungarischen Staatsbahnen ; neue Sätze für 
einige Stationen der Budapest-Fünfkirch- 
ner Eisenbahn und Druckfehlerberichti- 
güügen enthält. Die Frachtsätze im Ver- 

ehr mit den Stationen der vormaligen 
Rechte-Oder-Ufer-Bahn treten vorläufig 
noch nicht in Kraft, die Einführung der- 
selben wird seiner Zeit bekannt gemacht 
werden. Die eintretenden Ermässigungen 
sind durch die Aen derung der Oesterreich.- 
Ungarischen Antheile veranlasst. Druck- 
exemplare des Nachtrages sind kostenfrei 
von den Verban dstationen zu beziehen. 

Breslau, den 10. September 1885. (1937) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 


Am 15. ds. Mts. treten im Rheinisch- 
Westfälisch - Südwestdeutschen : bezw. im 
Rheinisch - Westfälisch - Bayerischen @üter- 
verkehr für die Beförderung von Blei in 
Blöcken, Stangen, Mulden, Platten und 
Rollen (Walzblei), - Bleidraht, Bleiröhren, 
Bleischrot, alte Bleikugeln und andere 
metallische Bleiabfälle in Wagenladungen 
& 10000 kg von den Rheinisch-Westfäli- 
schen Stationen Bestwig-Nuttlar, Ehren- 
feld, Köln, Mechernich, Stolberg Rh. und 
A.J. und Wesel nach der Bodenseeufer- 
station Lindau ermässigte Ausnahme- 
frachtsätze in Kraft. Die betheiligten 
Güterexpeditionen ertheilen nähere Aus- 
kunft. 

Köln, den 10. September 1885. (1938) 
Namens der betheiligteu Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 

Zu dem vom 5. Dezember 1880 ab gül- 
tigen Tarif für die direkte Beförderung 
von lebenden Thieren im Verkehr zwischen 
Stationen der Paulinenaue - Neuruppiner 
Eisenbahn und Stationen der Berlin-Ham- 
burger Eisenbahn via Paulinenaue tritt 
am 15. September cer., und soweit Er- 
böhungen eintreten, am 1. November cr. 
der Nachtrag 2 in Kraft, welcher neben 
einer Aenderung des Vorwortes zum Tarif 
Aenderungen bezw. Ergänzungen der Tarif- 

worschriften enthält. . 

Nähere Auskunft ertheilen die Güter- 
expeditionen. 

Altona, den 9. September 1885. (1939) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Vorstand der Paulinenaue - Neuruppiner 
Eisenbahngesellschaft zu Neuruppin, 

K.K. priv. köhm, Westbahn. Einführung 
eines neuen „Transit-Tarifes“. Mit 1. Ok- 

tober d. J. gelangt für den Güterverkehr 


mit der Bestimmung resp. Herkunft nach 
bezw. von gewissen Süd- und Westdeut- 
schen, Vorarlberger, Schweizerischen und 
Französischen Stationen — zwischen Sta- 
tionen der priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisen- 
bahngesellschaft, der K. K. priv. Böhmi- 
schen Kommerzialbahnen, der K. K. priv. 
Oesterr. Nordwestbahn u.Südnorddeutsch.- 
Verbindungsbahn und der K. K. priv. 
Böhmischen Nordbahn einer-, Prag (Station 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn), 
Prag (Bubna), Prag (Smichov) und Kralup 
(Stationen der a. p. Buschtöhrader Eisen- 
bahn), dann Prag (Kaiser Franz-Josefbahn) 
anderseits ein neuer Transit-Tarif zur Ein- 
führung und tritt der gleichnamige Tarif 
vom 15. Oktober 1883 sammt Nachtrag 
u. E. ausser Wirksamkeit. F 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Bahnverwaltungen be- 
zogen werden. 

Prag, am 12. September 1885. (1940) 

Die Betriebsdirektion 

der K. K. priv. Böhmisch. Westbahn, 

im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


K. K. priv. Böhmische Nordbahn. Zu 
unserem ab 1. Januar 1883 gültigen Lokal- 
gütertarif tritt mit 1. Oktober I. J. der 
IV. Nachtrag in Wirksamkeit. 

Prag, den 12. September 1885. (1941) 

Die Generaldirektion. 

K. K. priv. Vesterr. Nordwestbahn. Am 
1. Oktober 1. J. tritt ein neuer Ausnahme- 
Tarif für Kalksteintransporte in vollen 
Wagenladungen von Zawratetz-Tremosnitz 
(Oesterr. Lokal - Eisenbahn - Gesellschaft) 
nach Stationen der Oesterr. Nordwestbahn 
und der Böhmischen Kommerzialbahnen 
in Wirksamkeit. 

Exemplare dieses Tarifes liegen bei der 
gefertigten General- Direktion zum Ver- 
kaufe bereit. 

Wien, am 10. September 1885. (1942) 

Die General-Direktion. 

A. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Mit 
1. Oktober a. c. tritt ein Ausnahme-Tarif 
für den Transport von 

A. Eisen-, Eisenguss- und Stahlwaaren 

aller Art etc. 

B. Eisen und Stahl etc. 

im Verkehre I. a) von (den Stationen der 
a. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn: Bie- 
litz, Chybi, Mähr.- Ostrau, Pruchna, Say- 
busch-Zablocie und Troppau, sowie b) von 
den Stationen Teschen und Trzynietz der 
K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn 
einerseits nach Stationen der priv. Oest.- 
Ung. Staats- Eisenbahn -Gesellschaft und 
der K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
andererseits; : 

II. a) von Stefanau, Station der priv. 
Oesterr.-Ungar. Staats- Eisenbahn - Gesell- 
schaft, sowie b) von den Stationen Teschen 
und Trzynietz der K. K. priv. Kaschau- 
Oderberger Bahn einerseits nach a) Statio- 
nen der a. pr. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, b) Stationen der Mähr.- Schles. 
Nordbabn und c) Stationen der Mähr.- 
Schles. Centralbahn andererseits in Wirk- 
samkeit. ; ; 

Exemplare dieses Tarifes können bei 
den betheiligten Verwaltungen bezogen 
werden. 

Wien, den 12. September 1885. (1943) 


ltI. Eisenbahn-Effektenverkehr. 
K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Ziehungs-Liste. Bei der am 1. Sep- 
tember 1885 auf Grund des mit hohem 
K. K. Handelsministerial - Erlasse vom 
14. Januar 1871, Z. 514/126 genehmigten 
Tilgungsplanes: in Gegenwart eines K. K. 
Notars: vorgenommenen Xll. Verloosung 
der Prioritäts - Obligationen I. Emission 
wurden folgende 452 Nummern gezogen: 

109 185 709 1891 1935 2310 2464 2881 
3926 3990 4022 4384 5812 6220 6508 6997 
7146 7786 8076 8660 8692 8704 9292 9731 
10179 10492 10581 11130 11832 12201 12895 
13071 13166 14465 15585 15762 16998 17706 


22802 23195 
27738 28648 
29821 30484 
31878 32937 
34171 34890 
39387 39426 
42092 42185 
44255 44504 
46945 46955 
51296 51368 
53994 54462 
56408 57047 
60339 60907 
63882 66308 
71427. 71550 
73519 74104 
76450 77314 
79904 81615 
85437 85737 
87491 88950 


18073 18619 19101 19351 20379 
23582 24769 26331 26577 26668 
28902 28981 29196 29360 29581 
30612 30900 31139 31150 31418 
32983 33325 33390 33731 34132 
36512 37125 3749? 38226 38876 
39639: 39993 40866 41044 41112 
42700 43083 43573 43967 44172 
44891 45061 45086 45479 46937 
47193 47578 48760 49106 50397 
51838 52227 52452 52960 53636 
54614 55539 55792 55827 56113 
57138 57434 58202 59209 59414 
61351 62558 62704 63340 63382 
66628 66810 67330 68455 69337 
71591 72009 72304 72500 72836 
74657 75310 75421 76098 76329 
77315 77623 77629 79115 79826 
81677 82142 83745 84618 84817 
86010 86280 86871 87004 87324 
88988 89410 89643 89707 90163 90419 90818 
91153 92089 93007 93091 93457 94000 94135 
94876 95509 97170 98571 98986 939544 100063 
100978 101144 101891 101926 102480 102915 
103061 103475 103503 103802 103867 104069 
104187 104490 104871 105883 104968 106219 
106296 107482 107496 107562 107757 108664 
108813 109060 109495 110626 111535 112327 
112458 113769 113911 114336 115009 115357 
115709 115872 116372 116929 117163 117372 
118070 119047 119093 119237 119274 119606 
119694 120514 120926 121431 121571 121710 
123588 124244 124543 125127 126343 126429 
126536. 126613 127313 128280 128336 128562 
128832 128843 129077 129754 131208 131548 
131781 132003 132561 132802 133064 133378 
133537 133921 133928. 133981 134968 135174 
136067 136361 136387 137697 137897 137899 
138373 1382570 138621 140586 140628 140634 
141186 142547 142688..,142985 143644 143755 
143809 144584 144997 145494 145506 145757 
145792 146214 147407 148444 149028 149523 
150269 151116 151224 151252 152218 152317 
154181 154732 154806 156194 156610 156880 
156971 157439 158832 159177 159954 160344 
161124 161441 162177 162182 162725 
163246 163420 163689 164233: 165121 165341 
165588 167240 167398 168533 168773 168794 
169129 169165 169202 169352 169939 169997 
170360 171226 171537 171691 174093 175410 
175956 176954 177981 
179187 180328 180516 
181465 182373 182754 
185636 185709 185863 
187674 187978: 188094 
192529 192815 192868 
196886 197126 198226 
199270 199291 199847 
202281 202541 203792 
205043 205589 205684 
206814 206973 207015 
207493 207708 207933 
208884 209829 210363 
213784 214018 214710 
217890 218689 218757 
220418 220691. 

Vom 1. März 1886 an werden diese Obli- 
gationen, wenn sie mit allen nach diesem 
Tage fällig werdenden und zu diesen Obliga- 
tionen gehörenden Koupons nebst Talon 
präsentirt werden, beider Hauptkassa der 
GesellschaftinWien (Nordwestbahnhof)zum 
Nominalwerthe in Silber eingelöst; ferner 
übernehmen noch die Einlösung dieser 
Obligationen, u. zw. spesen- und provi- 
sionsfrei in Reichsmark umgerechnet nach 
demjenigen Wiener Kourse, welcher‘ nach 
Vereinbarung der Oesterreichischen Eisen- 
bahnen periodisch bekannt gegeben wird, 
nachvenannte Zahlstellen: 

in Berlin: Herr 8. Bleichrö ler, die Deut- 
sche Bank und .die Direktion der 
Diskonto-Gesellschaft; 

»„ Vresden: die Dresdner Bank; 

„ Frankfurt a/M.: die Deutsche Btfekten- 
und Wechsel-Bank, die Deutsche 
Vereinsbank, die Filiale der Bank für 
Handel und Industrie, der Frank- 


181037 181067 181362 
182787 183805 184766 
186457 187444 187577 
188983 189290 192272 
193071 194455 194544 
198349 198897 198972 
200669 201223 201963 
203835 203961 203972 
205971 206257 206585 
207234 207381 207391 
208181 208211 208850 
211966 212232 213124 
214983 215081 215429 
218833 218929 220263 


178331 179059 179123, 
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ua} 
furter Bankverein und die Herren 
M. A. von Rothschild & Söhne; 
Hamburg: die Herren L. Behrens & 
Söhne; 

„ Leipzig: die Allgemeine Deutsche 
Kredit- Anstalt und die Leipziger 
Diskonto-Gesellschaft; 

„ München: die Bayerische Vereinsbank, 
Herr Josef v. Hirsch und die Herren 
Guggenheimer & Cie.; 

„ Stuttgart:dieWürttembergischeBank- 
anstalt (vorm. Pflaum & Gie.) und die 
Württembergische Vereinsbank. 

Die Verzinsung obiger gezogener Obli- 
gationen hört mit Ende Februar 1886 auf 
und wird daher der Werth der von den 
Obligationen etwa abgetrennten, nach dem 
1. März 1886 fällig werdenden Koupons 


jr 


- 


von dem Einlösungsbetrage in Abzug 
gebracht, 
Bisher sind noch unbehoben 


von der 

Ziehung 1874: No. 57990 83141. 

Ziehung 1875: No. 26605 40076 80161 136960 
142019 181825. 

Ziehung 1876: No. 9008 20873 21816 66081 
66598 71915 91853 103522. 

Ziehung 1877: No. 17173 23483 26370 36863 
50591 52989 66602 75602 100126 162510 177742 
205042 209336 217022. 

Ziehung 1878: No. 2123 7990 93297 108714 
129323 181993. 

Ziehung 1879: No. 6808 7039 36052 40078 
115512 119109 132090 132154 147074 151151 
166956 168814. 

Ziehung 1880: No. 5673 8223 33491 53448 
58400 79015 102067 108182 108190 123445 
135707 143140 157563 160005 172556. z 

Ziehung 1881: No. 8228 10781 13581 23007 
44031 50539 90729 93218 97135 121334 137779 
145287 146493 154995 156593 165582 173895 
181995 184696 217770 220493. 

' Ziehung 1882: 1939 3531 3612 7998 9522 
13631 13871 17128 25760 30858: 34684 34781 
36074 38697 49236 53729 54931 55574 60676 
66143. 66560 788351 89231 91863 92723 103886 
105110 107254 108172 110088 117961 118702 
120945 130547 132156 137400 139936 145660 
150902 174467 177352 182851 196891 197147 
201137 213739. a _ ö 

Ziehung 1883: No. 1603 3005 3723 3759 
6922 8777 9495 9979 17153 22662 25320 32257 
36341 42853 43516 44284 49818 50263 51858 
52808 58293 58584 59047 61033 61685 62409 
79495 81703 87919 91861: 92624 97354 97360 
98735 103916 108195 115022 115116 115970 
120647 129997 134168 139593 148643 150635 
151154 159347 166440 172907 183175 190775 
190881 191558 198671 207998. 

Zieburg 1884: No. 5860 9124 11498 13818 
13829 13975 17180 17710 27727 29268 31909 
34631 34683 37176 44734 46093 46343 49713 
50596 55716 57354 57707 60706 61223 66331 
63551 70333 71195 71383 71610 72516 73056 
73640 73658 74144 75320 85317 86310 95061 
97436 100719 102599 114892 119402 121170 
123630 127511 128222.132085 134173 135088 
140243 140439 .142597 147513 149963 151523 
151594 151756 165063 166854 169461 170955 
176540 176769 177585 182121 182744 183137 
184446 185164 187938 188874 192016 209127 
215826 217309 219638. 

Wien, den 1. September 1885. 


Vom Verwaltungsrathe. (1944) 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. Die am 1. Oktober d. J. 
tällig werdenden Zinskoupons der von 
der Halberstadt- Blankenburger Bisen- 
bahngesellschaft ausgegebenen Prioritäts- 
obligationen werden vom gedachten Tage 
an bei den Zahlstellen der Gesellschaft, 
nämlich 

1. der Betriebskasse der Gesellschaft in 

Blankenburg a/H., 

2. der Deutschen Bank in Berlin, 

3. der Braunschw. Hannoverschen Hypo- 

thekenbank in Braunschweig, 


4. dem Bankhause J;L. Eltzbacher & Co. 


in Köln, 
5. dem Bankhause Ephraim Meyor & Sohn 
in Hannover 
eingelöst werden. 


Braunschweig, 5. September 1885. (1945) 
Der Verwaltungsrath der Halberstadt: 


Blankerburger Eisenbahngesellsch. 


IV. Submissionen. 
Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld. 
Die Lieferung von 2 
2 Normal-Güterzug-Lokomotiven,  —_ 
2 dreifach gekupprlten Tender -Loko- 
.motiven, für Nebenbahnen, . 
8 Personenwagen I1./IlI. Klasse, 
4 Personenwagen Ill. Klasse, 
4 Personenwagen 1V. Klasse, 
3 kombinirten Post- und Gepäckwagen, 
sämmtlich für Nebenbahnen, sowie 
i die Lieferung von 
38 Radsätzen mit Speichenrädern und 
Flussstahlradreifen, 
76 Tragfedern nebst Bundringen, 
95 Spiralfedern. und 
76 Lagerkasten 
zu vorstehenden 19 Wagen soll vergeben 
werden. 

Eröffnung der Angebote 
Sonnabend, d. 26.Septemberd.s., 
Vormittags 11 Uhr, 

im Direktionsgebäude, Zimmer 
No. 89. 
Bedingungen nebst Zeichnungen sind 
gegen Einzahlung von 
4 A für Lokomotiven, 


4 „ „  Personen- und kombinirte Post- 
i und Gepäckwagen, EL 
2 „ „ Trag- und Spiralfedern, 

2 ».„ Lagerkasten 


von unserem Kanzlei - Vorsteher Herrn 
Peltz hier zu beziehen. (1946J) 
Elberfel.l, den 5. September 1885. 
Köuigliche Eisenbahn-Direktion. 


Dänische Staatsbahnen in Jütland und 


Fühnen _ Die Lieferung von 
100 Stück Güterwagenund 
7 .Bagagewagen 


= A f 
sollim Submissionswege vergeben werd.n. 


Die massgebenden Bedingungen werden 


den Herren Fabrikanten auf Verlangen 


kostenfrei zugestellt. 

Schriftliche Offerten 
drücklicher Anerkennung der 
Bedingungen — sind versiegelt und 
mit entsprechender Aufschrift versehen 
bis zum Dienstag, den 2. Sep- 
tember 1885, um 12 Uhr Mittags, 
an das unterzeichnete Direktorat einzu- 
reichen. re 

Man verpflichtet sich nicht,. das nie- 
drigste oder irgend eines der, Angebote zu 
acc«ptiren. tg 

Aarhus, den 3. September 1885. (1947) 
Das Direktorat der Dänischen Staats- 

bahnen in Jütland und Fühnen. 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Zum 


Verkauf der ın den diesseitigen Werk- 
stätten zu Breslau, Ratibor, Posen und 
Glogau angesammelten Materialien - Ab- 
gänge etc. ıst Termin auf Mittwoch, 
den 30. September cr, Vormit- 
tags 10 Uhr im unterzeichneten Büreau 
Brüderstrasse No. 36, anberaumt. 
Die Verkaufs - Bedingungen nebst Of- 
ferten-Formular liegen daselbst im Zimmer 
26 zur Einsicht aus, können auch von 
dort gegen Entrichtung von. 50 Pfennig 
in baar oder in Briefmarken & 10 Pfennig 
unfrankirt bezogen werden. : 
Breslau, den 12. September. 1885. (1948) 
Materialien-Büreau. 


Fortsetzung der olifiz. Anzeigen auf S. 920. 


— mit aus- 


EN | . . | 
Ro. 1. J Ereane 1885. Berlin, am 16. September 1885. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 14. September Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pfg. zu beziehen. 


z Der Kolli 7 Lagerort Bemerkungen 
3 = | & Be “insbesondere 
a Signatur | = | Art der Gewicht Ü r | Name etwaige Merkmale, 
TE RE ER Fi > k Inhalt us Station h welehe zur Aufklärung 
5 Marke Nr. = |Yerpao Ang | x 5 | der Bahn dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 

N 1 AK — 1 Korb Weintrauben _ 75:1: 1 Wittenberg K. E.-D. Erfurt jmit Dienstbegleit- 
2 B E= 1 Fass gesalzene Fische — 95 | 2] Frankfurt a/M. |K. E.-D. Hannover) schein von Bo- 
3 B 3 3 Kolli Ofentheile —| 18 3} Köln Gereon Linksrh. Köln denbach einge- 
4 B 8798 1 Pack Decken — | 22 4 Groningen Niederländ. Stsb. | gangen. 

5 BB 1971 1 Kiste unbekannt —| — 5| Vlissingen Hafen h; 
6 B&K _ 1 Pack Hufeisen — | 28 6 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
7 CGJ 3342 1 Kiste Stärke —_ 9 7| Altenhundem ® 
8 GL 182 1 a! leer (gebr.) — | 36 8 Arnswalde K. E.-D. Breslau 
9 Cs 383 1 Kiste leer —| 1 9 Hameln K. E.-D. Hannover 
10 DB — 1 _ Lehnstuhl —| 6 |10| Rotterdam Niederländ. Stsb. | iberfeld be- 
ıl DD 3339 | 1| Kiste | Nudeln — | ı7 |11l Elberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld { 
12] EFG 3454 1 .- unbekannt —| — 12| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. : 
13 EN 1233 1 = ? — | 24 |13 Crailsheim Bayerische Stsb. 
14 FB _ 1) Ballen Kokosfasern — 3,5 | 14 Leipzig 1. Sächsische Stsb. 
15 KB 32 1| Tonne Heringe — |1644 |1 Wittenberg K. E.-D. Erfurt 
16 GE I 1| Koffer gefüllt —- | 32 |16 Crefeld Linksrh. Köln 
m HAA | dos }| 2| Kisten | unbekannt — | — | 17 Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
18 HG 557 1 Kiste unbekannt — | — 18 S > 
19 HH 417 1 Kollo Guss — 8 |19 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
20 JK — 1 Fass Heringe — | 35 | 20 Maastricht Niederländ. Stsb. 
21 JU 1/10 11 Ballen Farbholz — | 2036 | 21 Eindhoven > ö  beschr.. Huttwyl, 
Sc K 14 1 r leere Säcke — | 13 22 Hilden Rechtsrh. Köln bez. Erfurt-San- 
23 K 64 1 Bund 3 eiserne Kugeln — 7 |23| Sachsenhausen |K.E.-D.Frankf.a/M. Ren... (der 
24 KBC 536 1 Kiste ? — | 190 | 24 Aix T. GrandCentr. Belge Rest war ab- 
25 L (fen y| 2| Fässer | leer —| ss | 3 Reuth Sächsische Stsb. || erissen). 
26 { - a » 52 1 Kiste leer — | 41 |26| Kaldenkirchen Linksrh. Köln 
27 LM 899 1) Ballen ? + >22 |, 27 Strassburg [Elsass-Lothring.E.| Köln/Leiningen. 
28 LM 9738 1 Kiste unbekannt. — | — | 28| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
29 M 23 Kolli Bandeisen — | 346 |29| Viersen BM Linksrh. Köln 
30 M 191 1 Kiste gefüllt Een — |: 98 | 30 Cleve si 
TS ir gusseis. Ofenthei en : EN 
3 M 1| { Bf echenkaschen } 31 Bensheim Main-Neckarbahn 
32 MS 380 1 Kiste Soda — |110 |3 Stuttgart Württemb. Stsb. 
33 OS — 2 Kolli Guss _ 3 | 33) Oberlahnstein |K.E.-D.Frankf.a/M. 
34 PB 99 1 Pack Ofenrohre — | 12 |34 Nordhausen er 
35 RH I 1 Korb Er — | 12,5 | 35) Düsseldorf Rh. | Rechtsrh. Köln 
36 SC I 1 Kolli Eisenbalken — | 30. | 36 Basel Elsass-Lothring.E. 
37 58 — 1 —_ Zinkplatte — | 22 |37| _Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
38 TH 1271 1 Kiste leer — | 25 |38 Bremen K. E.-D. Hannover 
37.58 3923 4 16,59, 3 leere Glasflaschen — | 12,5 | 39 Zwickau Sächsische Stsb. 
40 WL — 2 Körbe leer _ 5 | 40) Deutschenbora n 
B.Kollim.Adressen sign. : 
Aktien- ; & 
4 Hesaizeh _ 1 Fass leer ne Trier r. M. Linksrh. Köln 
Rees ® 
42 { os \ 6784 1) Kiste ? —| 74 |42 Trier r U. > 
Central- aleh ir 
43|% Werkstätte _ 1 we leer ' — | 14 | 43/Mülheima/Rh.K.M.| Rechtsrh. Köln 
Dortmund 
gr Müser 
% 9156 1 Fass leer eh N 82 44| Dortmund Rh. » 


_ il Pack 6 Eisenbleche nn 3 14 Hagen K. E.-D. Elberfeld 


- m en 


5 Der Kolli 5 Lagerort _ Bemerkungen . 
SI . | ET, (insbesondere 
3 = Ss > N etwaige Merkmale, 
8 BE Signatur = | Art der | Inhalt. Er 3 Station. fer a welche zur Aufklärung 
E Marke. | Nr. E |Verpackung.| . 3 | si dienen können). 
hel 245 1 Fass leer — | 19 |46 Zwickau Sächsische Stsb. 
17 Er = 1 Kiste — | 31 | 47 Hasselt Grand Centr. Belge 
48) Jacquars _ 1 Korb Effekten —| 12 |48 Pagny Elsass-Lothring. 
49 Kunz 19120 1 Fass leer retour — | 32 | Nürnberg Bayerische Stsb. 
50 { a \ — 1 _ Decke — | — [5 Rostock Mecklenb. Fr.-Frzb| , yeklebt: Comie 
51 Nevins 3 1 Rolle Draht —| — [51 Herbesthal -| Linksrh. Köln a 
i E risbric a 
52 { BE \ 446 1 Pack unbekannt — 1 52 Roosendaal Niederländ. Stsb. Lancashire Ams- 
531 An } 619 1| Bierfass | leer — | 50. 153 Dortmund K. E.-D. Elberfeld Station == ans 
54 Severy _ 1 Korb ? — 1219,65.) 54 Hasselt Grand Centr. Belge 
Sommer- 
55 | feld- a} _ 1 { ee } = — | 30 | 55| Landsberg a/W. |K. E.-D. Bromberg 
berg a 
Strauss = München : 
56 \ \ = 1 Pack leere Säcke — | 50 |56 { Südbahnhof } Bayerische Stsb. 
57 nn 1132 1| Bierfass | leer 2.127926 57 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
5 praer } sig | ı leer 403g |.B8 \ 
Brauerei ® 
C.Kollim. Nummern sign.: 
59 x 4 BEE Wagendecke | 3 | Aiamena } Linksrh. Köln 
60 ra 12 2 Tafeln Zinkblech —.l 47 60| ° Breslau Breslau-Freiburg. 
61 — 30 1 Kolli 1 halber Ofenkranz — 1,5 | 61 Zeulenroda Sächsische ‚Stsb. 
62 2 { ge } 1 en Platte von Gusseisen | 15 | 62 Zwickau . 1,17 m lang, 24cm 
31 breit, 1cmstark. 
63 _ 50 1| Bierfass | leer —| 20 |6 Eschwege K.E.-D.F EN M. 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
64| weisser Strich — 2 — eiserne Eimer n_ 8 64 Greiz | Sächsische Stsb. 
65 /] weiss 1 Stück Eisen —_ 7.20.65 Berlin K. E.-D. | 
66 x _ 1 Sack Hafer — | 50 | 66 Chemnitz Sächsische Stsb. 
67 _ 1 Kolli Dachfenster — | 17,5 |67)| Strassburg Elsass-Lothring. 
68 | 1| Stange | Eisen ei 7 |68| Elberfeld St. IK. E.-D. Elberfeld 
weiss 
69 | X 127 1 Fass Oel — [180 | 69 Aachen Linksrh. Köln 
70 | Dean 6736 1, Ballen gefüllt —|ı 70 Herbesthal » 
am 29/8. aus Wa- 
71 J/S 21453 | 11 Kiste |? — ! 35 | 7ılLübeck Güterexp.) Lübeck-Büchener | gen 11050 E. L. 
entladen, bekl. 
Braunschweig. 
| E. Kolli ohne Signatur: 
72 * 1 _ Binsenstuhl | — 72 Iserlohn K. E.-D, Elberfeld 
73 = _ 1 _ Bleigewicht — | 6 |73) Dresden-N.1I. | Sächsische Stsb. 
74 — = 1 Ring Draht —ı 19 |74 Urmitz Linksrh. Köln 
75 — — 1 { k Er kl} Effekten — |. — 175 Strassburg Elsass-Lothring. 
76 = — 6| Stangen | Eisen 18 | 76) Halle Eilg.-Exp. |K.E.-D. Magdeburg| 
77 _ se 1 Pack 2 grosse Bisenkugeln. 7 57 Nürnberg Bayerische Stsb. 
78 = _ 1 —_ Eisenrohr — | 11,5 | 78| Hohenlimburg |K. E.-D. Elberfeld 
79 _ _ 4 — leere Fässer — | 300 | 79 Aachen Linksrh. Köln 
80 kan — 4 — Gasrohre — | 4 80| Reichenbach i/V.| Sächsische Stsb. | 
81 — _ 1 Bund 5 Gasrohre — | 38 | 81 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld ibliche Köpf 
82 = _ 4 a Heerdfüsse (broneirt) 8 | 82] Nordhausen |K.E.-D.Frankf.a/M. { JE telle d. SB & 
83 — = 1 — Kammrad — |. —.|-88 Wetter K. E.-D. Elberfeld mit Ta | = W | 
Hand- Lei on I 
koffer Leipzig N Haar, 3 
84 — — 1 mit Wäsche —| 7 |8 Thür. Bhf. K. E.-D. Erfurt > en x 
gelben Gepäck- -Exp. } gangen, Jedoch : 
Knöpfen nicht abgefor- 
85 u ar 1 — altes Kesselblech — | 62 |85| Neue Neustadt |K.E.-D.Magdeburg dert. 
86 — _ 2| Kisten leer — | 4 | 86 Breslau Breslau - Freiburg. 
87 = 1| Kistchen | Kleider — 7,5 | 87) Neuwied r. U. Rechtsrh. Köln 
88 _ er \ a a une) 1,5 | 88| Mülhausen | Elsass-Lothring. 
39 = — 1 { Koffer \ — — | ı1 [89| Nordhausen  |K.E.-D.Frankf.a/M 


2 Der Kolli 7 Lagerort Bemerkungen 
= b = = =,8% (insbesondere 
3) Signatur E Art der eren Gewicht 8 Stati Name etwaige Merkmale, 
B zn 1 5 ; AllOn. : elche zur Aufkläru 
3 Marke. Nr ä Vorpnekung| | Kilo E | der Bahn. X len können). er 
:90 _ — 1 _ eis. Latirbaum —| — .|90| Elberfeld D. |K. E- D. Elberfeld 
91 — _ 1| Gebund |2 ... Ar _ 91| Frankfurt a/M. |Main- | 
ilchsieb aus 
92 — = 1 Kollo Weissblech. \ 0,5 | 92 Metz Elsass-Lothring. 
93 _ _ 1 Korb Obst ER — | 32 |9 Hof Sächsische Stsb. 
9 . re le 5 | 94| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
95 _ -- 21 Kolli Ofentheile, Platten etc. | 74 | 95 Dresden A. Sächsische Stsb. 
96 _ | 1] Packet |? — | 20..1.96 Testelt Grand Centr, Belge 
97 — — 1 Rolle Packpapier 24 | 97 Chemnitz . Sächsische Stsb. 
98 — _ 1 eis } leer — | 32 | 98| Bremerhafen |K.E.-D. Hannover 
99 E= _ 2 er Riemscheiben — | 16 19 Chemnitz Sächsische Stsb. 
100 == —_ 9 Kolli Roheisen — | 185 1100 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
101 E= _ 11 —_ eis. Rost — | 10 |101) Leopoldshöhe Badische Stsb. 
102 _ — 2 _ eis. runde Stäbe — 3,5 1102 Dresden A: Sächsische Stsb. 
103 — — 1 Sack Stärkemehl — | 49 1103 Chemnitz 
104 — — 2| _ runde eis. Stangen — | 16 1104 Buckau IK.E.-D. Magdeburg 
105 —— _ 1 _ eis. Thürchen — | — 1105|° Rem. Hasten |K. E.-D. Elberfeld 
106 = 1,1198 _ Unterlegehölzer — | — 1106 Zutphen Niederländ. Stsb.| aus Wagen 4027. 
107 —_ _ f Stab Vierkanteisen — | 14,5 1107 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld 
108 = _ 2 — eis. Vorlegebäume — | — 1108 eat } K.E.-D.Magdeburg 
109 er ur 1 Ring Walzdraht — | 27 [109 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
110 — 1/| Bällchen | Wolle 10 110 Aachen Linksrh. Köln 
111 = — 1 — gusseis. Zahnstange — 1,5/111 Hof Bayerische Stsb, 
2. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 CC — 1 Stück Cotton — | 13 1 Hohenelbe Oe. N.-W.-B seit 18/8. 85. 
2 DF 262 1 Fass Petroleum | — 2| Adler Kosteletz 5 seit. 30/8. 85. 
3 EP 920 1 Ballen Garn — | 232 3 Gr. Wossek a seit 30/8. 85. 
4 H — 3) Stück Pfosten | — 4 Spillern F seit 20/8. 85. 
5 H 99/100 2 . nasse Häute — | 69 5| Reichenberg S.-N.-D. V.-B. seit 22/8. 85. 
6 HS 2182 1 Ballen Manufakturw. —ı| 44 6 Gr. Wossek Oe. N.-W.-B. seit 22/8. 85.; 
7 JG ı 1839 1 Korb Soda — | 10 7 B. Skalitz S.-N.-D. V.-B. seit 28/8. 85. 
8 JW { er 1 Fass \ unbekannt — | 125 8| Königgrätz E seit 13/8. 85. 
n 
9 a a } 2| Stück | Kalmuk (?) 2419 3 : seit 30/8. 85. 
Wr 3 3| . Pack 11 Stück Wiegenkörbe | 44 | 10 Wien Oe. N.-W.-B seit 3/8. 85. 
1328/31 | 4| Kisten unbekannt — | 465 | 11] Jungbunzlau „ seit 30/8. 85. 
ul „Se } == 10 Stück leere Säcke u 7,2 Wien E seit 14/8. 85. 
Rosenbaum —_ 1 Sack unbekannt — | 56 |13 Tinischt “ seit 29/8. 85. 
Wiener 
1 aan a ji: Säcke Mehl — !1190 | 14| Ob. Hollabrunn P seit 30/8. 85. 
Nouviller a 
Flasche unbekannt _ 3|15 Trautenau S.-N.-D. V.-B seit 25/8. 85. 
MN P |" 1062 Kiste unbekannt — | 88 |16 Königgrätz 5 seit 11/8. 85. 
17 Fässer leer — | 560 | 17 » A seit 13/8. 85. 
18|. — —_ 1 Sack grobe Kleie — |750.|18 { zu } Oe. N.-W.-B. | seit 23/8. 85. 
19 = — 2 Körbe leer — 9,5 | 19 Pardubitz S.-N.-D. V.-B. seit 26/8. 85. 
20 — _ 1 Wagen Kohle — 10.000 | 20 » seit 29/8. 85. 
21 _ _ 1 Bund Latten —_ 9 |21 M. Budwitz Oe. N.-W. -B. seit 26/8. 85. 
22 _ — 7 Ballen _| alte Säcke — | 160 | 22 Josefstadt S.-N.-D. V.-B. | seit ‘5/8. 85. 
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Deutjches NReidjs- 
Schöner dauerhafter 


Koften p. IONMtr 8-10 % 
Profpekte und 


Wetterfelte walchbare Hlaueranlteichfarben. 


Patent Nr. 16094. 
Faradenanfiri, 
Brobefiiihen 4 2. 50 A. 
Muflerkarlen gratis. 


Gg. 3. Altheimer, Farkenfährik, Minchen. 
t Tiürhtige, olive Perfrefer werden überall angeffelt, 
000000000 000000 Eo9000000000000000000000 00000 RR RR“ 


Gesucht eine gebrauchte, aber noch gut 
erhaltene Drehscheibe für Güter- 


wagen. 


Offerten mit Preisangabe und 


Konstructionsskizze an Hennicke & G0os, 
Civilingenieure, Hamburg. 


ı A. Warmuth | 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


Fortsetzung der offiz. Anzeigen 
von Seite 916. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Zum 
Verkauf von alten Schienen etc. ist Termin 


auf 

Mittwoch,den7. Oktober 1385, 

Vormittags 10 Uhr 

im unterzeichneten Büreau — Brüder- 
strasse Nr. 36 — anberaumt. 

Die Verkaufgbedingungen nebst Offerten- 

“ Formularen liegen daselbst zur Einsicht 

aus, können auch von dort gegen Erstat- 
tung von 80 4%. Kopialiengebühren in 
baar oder in Briefmarken a 10 A un- 
frankirt bezogen werden. 

Breslau, den 10. September 1885. (1949) 

Materialien-Büreau. 

a rn ne EEE EEE BEE EEE BEE Erbe ER Em men 


VI. Vermischte Bekanntmachungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
In der Zeit vom 16. bis 30. September 
d. Js. findet mit Genehmigung des Herrn 
Ministers der Öffentlichen Arbeiten in 
Witten — im Alberts’schen Saale am Kren- 
geldanz — eine Ausstellung von Arbeiten 
solcher Handwerkslehrlinge statt, welche 


in den Werkstätten des Königlichen Eisen- 


bahndirektionsbezirks Eiberfeld seit min- 
destens 6 Monaten beschäftigt sind. 

Zur Besichtigung der Ausstellung wird 
hiermit. eingeladen. Dieselbe wird am 
16. September Nachmittags 4 Uhr eröff- 
net werden. (1950J) 

Elberfeld, den 8. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzicherel, & 7 E N nt 
: . $ END Ü B = 
Drahtseilerei, = Te > 5 Kabel-Fabrik, 


= Ad ER: 
Zaundraht (Fencing Wire) 
. geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


a 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


I WIR, 


Mannheim 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 

ji Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen. 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
F Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 


für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


Fi ee 


a 


Die , a 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


. „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Kipenbahnwaggons aller Art, insbesondere 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ei, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


8. Schuckert, Nürnberg 


elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


'in jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
\ dieselbe Mäschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen, 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
3 Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
= Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Leber 1400 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als 300 Bogenlampen System Piette-Krizik und 
ca. 20000 Glühlampen bereits in Betrieb. 
Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschlüge und Betriebs- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 


Filiald für Norddeutschland: Alexander Wäcker in Leipzig. 


7 SIEMENS 


- 


Fabrik Dynamo- 


Glashartguss 


Patentirt im In- und Auslande. 
Goldene Medaille | 
(höchste Auszeichnung) International Inventions Exhibition 
| London 1885. | | 


Fussbodenplatten 
aus Siemens’ Glashartguss. 


werden in verschiedenen Grössen und Formen, auch bemustert, geliefert und sind zu 
Belegen von Arbeits-Räumen (Färbereien, Schlächtereien, Waschanstalten Fe 


Er 


. sowie Fluren, Küchen und Badezimmern in Wohnhäusern vorzüglich zu 


empfehlen, da sie absolute Beinlichkeit und grösste Widerstands- 
fähigkeit bieten. } 


Transparente Dachziegel 
aus Siemens’ Glashartguss Er 


werden in den gewöhnlichen Formen mit Nasen geliefert und können bei jedem Ziegel- 
dache als Ersatz für die bisher gebrauchten Dachfenster verwendet werden: a 


Preisangaben und sonstige Auskünfte werden gern ertheilt von 


Dosen  Dpesiner Glasfabrik. 


Friedr. Siemens 
Abtheilung für Hartglas & Glashartguss. 


# Dieser Nummer liegt ein Prospeet von Carl Schleicher & Schüll in Düren (Rheinpreussen), betr. ‚„Blausaures Eisenpapier“, bei. 
| Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. a TE ar j 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W (Redaction R ea 3) = Krneltionder Zuit, 'orwal 
: Dr. jur. & . sbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsch - 
Berlin SW, Bahnhofstrasse &. — Druck von H. 8. Hermann A Berlin BW, Bouthntzne rn * er ee en 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS nnd SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


4. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih . . 2 22... 4 Mk. 


2. Bei direeter Zusendung unt*r Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich .. 2...» Mk, 
für sämmtliche nbxigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

räteerstr. \32 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmitliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom | 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

DE jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


1885. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANM 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) besogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 9., Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 19. September 1885. 


Dieser Nummer liegt der Winterfahrplan der Main-Neckar-Bahn bei. 


Inhalt: Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Kommissionsberichte IIT—V. — Notizen 
über Vereins-Angelegenheiten: Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreisebillete. Uebereinkommen zu dem Betriebsregle- 
ment des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Dienstunfähigkeits-, Sterblichkeits- und Erkrankungsstatistik des Vereins. Rund- 
schreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Aktien der verstaatlichten Oesterreichischen Eisenbahnen. Eisenbahnvorlagen für den Oester- 
reichischen Reichsrath. Massregeln gegen die Cholera. Das Uebereinkommen mit der Nordbahn und dessen Durchführung. Uebernahme 


des Betriebes der Szamosthalbahn durch die Ungarischen Staatsbahnen. 


Epilog zum Wiener Saatenmarkte. Zur Kouponfrage der Oester- 


reichischen Eisenbahnen. Bukowinaer Lokalbahnen. Neue Bahnlinien in Steiermark und Kärnthen. Import Russischen Petroleums. Per- 
sonalnachrichten. Börsenbericht und Koursnotiz. — Aus Bayern: Lokalbahn Eichstädt Bahnhof-Eichstädt Stadt. — Aus den Geschäfts- 
berichten. Deutscher Handelskammern pro 1884: 2. Magdeburg, — Aus den Verhandlungen es internationalen Eisenbahnkongresses in 
Brüssel. — Schweizerische Nordostbahn-Gesellschaft. — Ein Ausflug an die Niagarafälle. Von Hermann Ulaudius. 2. Albany. — Ameri- 


kanische Korrespondenz: Wagenmiethe. Passagier-Schutzverein. 


Verkehr auf den Newyorker Hochbahnen. Missouri Pacificbahn im 


Jahre 1584. Brückenprüfung. — Litteratur: The Elements of Railroading. By Charles Paine. — Miszellen: Heberlein-Bremse auf der 
Aargau-Luzerner Seethalbahn. — Offizielle Anzeigen: I. Güterverkehr. II. Submissionen. III. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen, 
Aus den Kommissionsberichten IIT—V der Tagesordnung, betreffend 
die kombinirbaren Kundreisebillete. 
(Fortsetzung aus No. 72.) 

Aus diesem zweiten Bericht (im Namen der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs erstattet 
von der Königlichen Eisenbahndirektion Frankfurt a/M.), be- 
treffend die Einbeziehung von Dampfschiffs- und 
Fuhrwerksstrecken in die Rundreisekoupons theilen wir 
folgendes mit: 


Kommissionsbericht zu No. III. der Tagesordnung 
über den Antrag der Kommission für Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs, betreffend die Ergänzung des $ 6 der „Bestim- 
murgen über die Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten.* 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Altona hatte den 
Wunsch ausgesprochen, zwei Rundreisekoupons Tingleff-Wester- 
land auf Syit und Jübeck-Wyk auf Föhr, d.h. kombinirte Eısen- 
bahn-, Dampfschiffs- und Wagenstrecken umfassend, und lediglich 
zur Verbindung der Eisenbahnstationen mit den benachbarten 
Seebädern dienend, aufzulegen. 

Die geschäftsführende Direktion des Vereins hielt die Auf- 
legung dieser Koupons nach den Bestimmungen über die Aus- 
gabe von kombinırbaren Rundreisebilleten bezw. Ziffer 1 der 
Ausführungsvorschriften nicht für zulässig. Nach den letzteren 
ist die Auflegung von Koupons für nicht mit der Eisenbahn 
zurückzulegende Strecken beschränkt: 

a) auf die mit der Risenbahn gleichlaufenden oder auf die zur 
Verbindung einer Rundreise nothwendigen kleineren Dampf- 
schiffsstrecken, 

b) auf die auf Landwegen zurückzulegenden, in Abs. 3 der 
Ziffer 1 der Ausführungsvorschriften näher bezeichneten 
Strecken. 

Da die oben genannten Koupons diesen Voraussetzungen 
nicht entsprechen, die Königliche Kisenbahndirektion zu Altona 
auf die Auflegung derselben indessen besonderen Werth legt, so 
wurde die Frage der Kommission für Angelegenheiten des Per- 
sonenverkehrs zur Entscheidung überwiesen. 

Die Kommission hielt gleichfalls die Auflegung der bean- 
tragten Koupons auf Grund der zur Zeit bestehenden Bestim- 


mungen nicht für zulässig. Die Angelegenheit im Wege der 
Ausführungsvorschriften zu regeln, hielt sich die Kommission 
indessen zufolge Mehrheitsbeschlusses nicht für kompetent, war 
vielmehr der Ansicht, dass den vorliegenden und ähnlichen An- 
trägen erst dann näher getreten werden könne, wenn die grund- 
legenden „Bestimmungen“ zuvor abgeändert, d. h. die generelle 
Einbeziehung selbständiger Dampfschiffsstrecken oder Post- bezw. 
Wagenstrecken in den Rundreiseverkehr des Vereins für zulässig 
erklärt werde, sei es, dass für die bezeichneten Strecken beson- 
dere Koupons erstellt, oder dass dieselben mit Koupons für Eisen - 
bahnstrecken und unter Verantwortlichkeit der betreffenden 
Eisenbahnverwaltungen vereinigt werden. 


Einen solchen Antrag bei der Generalversammlung zu 
stellen, hielt die Kommission in ihrer Mehrheit für angemessen. 
Sie beschloss deshalb, der Generalversammlung zu empfehlen, 
in $ 6 der Bestimmungen etc. zuzusetzen: 


„Desgleichen können Dampfschiffs- und 
Fuhrwerksstrecken nach Vereinbarungder 
betreffenden Eisenbahnverwaltung mit den 
Unternehmern in einen KEisenbahnkoupon 
mit aufgenommen werden (wenn ein Reiseort 
von einer Bahnstation der Rundtour aus 
nur mittelst Benutzung anschliessender 
Dampfschiffs- oder Fuhrwerksverbindungen 
zu erreichen ist). Der auf solchen Strecken 
zurückzulegende Weg darfin die Minimal- 
Kilometerzahl der Rundreisebillete nicht 
aufgenommen werden.“ 

Die Kommission erachtete hierbei als selbstverständlich, 
dass durch die beantragte Bestimmung die Festsetzungen in 
Absatz 1 der Ziffer 12 der Ausführuugsvorschriften nicht be- 


rührt werden. 


Bei ihrer Beschlussfassung ging die Kommission von der 
Ansicht aus, dass es sicht nicht um eine grosse, tiefeinschnei- 
dende und grundsätzlich bedeutungsvolle Neuerung, sondern 


lediglich um eine unwesentliche Erleichterung des Rundreise- 


verkehrs durch Ausdehnung desselben auf rein lokale Verkehrs- 
einrichtungen, die lediglich dem Eisenbahnverkehre zu dienen 
und dessen Einrichtungen zu ergänzen bestimmt sind, handelt, 
dass also auch dem allgemeinen Verkehrsinteresse Aurch Annahme 
des Antrages gedient werden würde. f 


Pr 
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Nach dem Antrage soll ferner der Dampfschiffs- oder Fuhr- 
werkskoupon stets mit einem Eisenbahnkoupon vereinigt, den 
Vereinsmitgliedern also immer eine Eisenbahnverwaltung als 
Kontrahentin gegenüberstehen und der auf Dampfschiffs- oder 
Fuhrwerksstrecken zurückzulegende Weg meist in die Minimal- 
Kilometerzahl der Rundtreisebillete eingerechnet werden. Wie 
sich das erstere aus praktischen Erwägungen, so dürfte das 
andere sich aus dem Grunde empfehlen, um die zunächst und 
hauptsächlich für den Eisenbahnverkehr geschaffene Einrichtung 
nicht durch Einbeziehung von längeren Dampfschiffs- eto. Strecken 
für die Bahnverwaltungen selbst zu beeinträchtigen. 

Von dieser letzteren einschränkenden Bestimmung sollen 
indessen die Festsetzungen in Abs. 1 Ziffer 12 der Ausführungs- 
vorschriften nicht berührt, d. h. die auf Grund der Ziffer 1 der 
Ausführungsvorschriften bisher bereits erstellten Dampf- 
schiffkoupons sollen wie bisher in die Minimal-Kilometerzahl mit 
eingerechnet werden dürfen. ; 

(Die Generalverammlung nahm den Antrag der Kommission 
an mit der Abänderung, dass der in Parenthese gesetzte, be- 
schränkende Passus: (wenn ein Reiseort etc.) auf den Antrag der 
Badischen Staatsbahn (veranlasst durch ein Amendement des 
Präsidenten von Hieronymi) fortblieb. (Siehe No. 69 $. 863.) 


Kommissionsbericht zu No. IV der Tagesordnung 


über den Antrag der K.K. Generaldirektion der Oesterreichischen | 


Staatsbahnen, betreffend die Verausgabung von Koupons für 
Vereinsstrecken durch fremde, dem Vereine nicht angehörende 
Eisenbahnverwaltungen. 


Dieser dritte Bericht (verfasst von der General- 
direktion der Elsässischen Eisenbahnen namens der Kommission 
für Angelegenheiten des Personenverkehrs) lautet: 

. Die K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staats- 
eisenbahnen hatte bei der geschäftsführenden Direktion des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahnver waltungen den Antrag gestellt, der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs zum $ 7 
der Bestimmungen über die Ausgabe von kombinirbaren Rund- 
reisebilleten, welcherjlautet: „Der Debitderkombinirten 
Rundreisebillete durch Reiseunternehmer ist 
ausgeschlosen.“ zur Entscheidung, bezw. zur Vorbereitung 
für die Beschlussfassung der nächsten Generalversammlung den 
folgenden Ergänzungsantrag zu überweisen: „Dagegen unter- 
liegt die Ueberlassung des Debits an fremde, 
ausserhalb des Vereinsgebietes gelegene Bahn- 
verwaltungen keinem Anstande. Bedingungist 
Jedochhierbei, dass solche Verwaltungen rück- 
sichtlich ihrer Anschlussstrecken ermässigte 
Anschlussbillete oder Koupons für kombinir- 
bare Rundreisebillete verausgaben, und solche 
auf Wunsch auch an die Vereinsverwaltungen 
zum Debit überlassen. Koupons für kombinir- 
bareRundreisebilletekönneninsolchenFällen, 
insofern als die Bestimmungen fürdiefremden 
StreckendenjenigendesVereinsgleichgehalten 
werden, für beide Bahngebiete in ein Billetver- 
einigt werden“ 

Nach der im Schreiben vom 23. November 1884 ausge- 
sprochenen Ansicht der antragstellenden Verwaltung hat durch 
den vorerwähnten $ 7 nur der Debit durch Reiseunternehmer, 
nicht aber auch der Debit durch fremde, dem Vereine nicht an- 
gehörende Verwaltungen ausgeschlossen werden sollen. 

.,. Da es sich jedoch bei diesem Antrage nicht um die Aus- 
führungsvorschriften, sondern um die Bestimmungen über die 
Ausgabe von kombinirbaren Rundreisebilleten selbst handelt, so 
hat die geschäftsführende Direktion des Vereins denselben der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs zur Vor- 
bereitung für die Beschlussnahme der Generalversammlung mit- 
telst Schreibens vom 2. November 1884 überwiesen. 

. Eine Erörterung der Frage, ob die Vereinsverwaltungen bei 
der jetzigen Fassung der fraglichen Bestimmung nicht schon be- 
rechtigt zu erachten sind, ihre Koupons fremden Verwaltungen 
zu überlassen, erscheint hiernach ausgeschlossen. 

„In ihrer zu Hamburg am 5/6. März 1885 abgehaltenen 
Sitzung hat die Kommission die Annahme des vorliegenden An- 
trages, mit den weiter unten folgenden Modifikationen, der 
Generalversammlung zu empfehlen beschlossen. 

., Wenn zunächst die Gründe ermittelt werden, weshalb der 
Debit der kombinirten Rundreisebillete den Reiseunternehmern 
nicht überlassen werden soll, so sind hierfür die folgenden Er- 
wagungen in Betracht zu ziehen: 

„Bei der grossen Anzahl der zu entnehmenden Koupons 
würde deren sofortige Bezahlung den Unternehmern kaum mög- 
lich gewesen sein; auch würde eine genügende Sicherstellung 
der einzelnen Verwaltungen, je nach deren besonderen Vorschriften, 
ihre grossen Schwierigkeiten gehabt haben. Die Unternehmer 
würden für ihre Müh ewaltung eine angemessene Vergütung in 
Anspruch genommen haben, deren Bewilligung aber die an sich 
niedrigen Taxen der Billete in ihrem Erträgniss noch mehr herab- 


gedrückt hätte. Zur thunlichst sicheren Kontrolle würde es sich 
ferner empfohlen haben, die Abrechnung mit den Unternehmern 
nicht von jeder einzelnen betheiligten Verwaltung vornehmen 
zu lassen, sondern eine bestimmte Verwaltung hiermit zu betrauen, 
die aber schwerlich bereit gewesen wäre, die ihr hieraus ent- 
stehende Geschäftslast kostenlos zu übernehmen. Auch die vor- 
gekommenen Ordnungswidrigkeiten mancherlei Art haben schon 
seit mehreren Jahren die Eisenbahnverwaltungen dahin geführt, 
ihre Verbindung mit Reiseunternehmern, wenn nicht ganz zu 
lösen, so doch thunlichst einzuschränken. Würde die Ablassung 
von Koupons an- Unternehmer in das Belieben der einzelnen 
Verwaltungen gestellt worden sein, so wären Konkurrenzbestre- 
bungen der einzelnen Routen die Folge gewesen. 

Allen diesen Verlusten, Geschäftsvermehrungen und Unzu- 
träglichkeiten ist im allseitigen Interesse der Vereinsverwaltungen 
durch die für alle bindende Bestimmung des $7 a.a.O. begegnet: 

„Der Debit der kombinirten Rundreisebillete durch Reise- 
unternehmer ist ausgeschlossen.“ ! 

Was nun die vorliegende Frage selbst betrifft, so kann die 
Kommission sich nur dahin aussprechen, dass es sich empfiehlt, 
den Debit der fraglichen Koupons fremden, ausserhalb des Ver- 
einsgebiets gelegenen Bahnverwaltungen zu überlassen. Hierbei 
zieht die Kommission die nachstehenden Gesichtspunkte in Be- 
rücksichtigung. 

Eine Sicherstellung seitens der betreffenden fremden Bahn- 
verwaltung für die ihr zum Debit überlassenen Rundreisekoupons 
ist völlig entbehrlich, da auch in dem gewöhnlichen direkten 
Personenverkehr die kontrabirenden Verwaltungen zu solchen 
Massnahmen sich nie veranlasst gesehen haben. 

Die betreffende fremde Debitverwaltung beansprucht keiner- 
lei Vergütung; der die Koupons abgebenden Verwaltung verbleiben 
die Geldbeträge unverkürzt. 

Da auch mit der betreffenden fremden Bahnverwaltung 
eine Abrechnung seitens jeder einzelnen Vereinsbahn nicht an- 
gezeigt erscheint, ist eine Vereinfachung in dieser en dahin 
möglich, dass namens der betheiligten Vereinsbahnen die an- 
schliessende Vereinsverwaltung mit der betreffenden fremden Ver- 
waltung, z.B. die Generaldirektion der Grossherzoglich Badischen 
Staatsbahnen mit der Schweizerischen Nordostbahn, die König- 
liche Eisenbahndirektion (linksrheinische) in Köln mit der Bel- 
gischen Staatsbahn, abrechnet. 


Aus der Ablassung ihrer Koupons an fremde Verwaltungen 
entstehen den einzelnen Vereinsbahnen nennenswerthe Kosten 
nicht, denn da im allgemeinen nur Anschlussbahnen, also die 
Schweizerischen Verwaltungen, die Französische Ostbahn und 
die Belgische Staatsbahn, den Billetdebit übernehmen würden, 
fallen -die Druckkosten für einige hundert Koupons nicht ins 
Gewicht. Dagegen würden aus der Genehmigung des Antrages 
den Vereinsbahnen nur Vortheile entstehen können, insofern jede 
Verkehrserleichterung auch zur Hebung des Verkehrs und zur 
Erhöhung der Einnahmen erfahrungsmässig beiträgt. Da der 
vorliegende Antrag an die Abgabe der Koupons an fremde Ver- 
waltungen ausdrücklich die Bedingung knüpft, dass diese Ver- 
waltungen ermässigte Anschlussbillete oder Koupons für kom- 
binirbare Rundreisebillete verausgaben und solche auf Wunsch 
auch den Vereinsverwaltungen überlassen, so soll nicht nur der 
Bezug von Rundreisebiileten für den Vereinsverkehr dem fremden - 
Publikum erleichtert werden, sondern diesem sowohl, als auch 
dem heimischen Publikum für den internationalen Verkehr freie 
Bewegung neben ermässigten Preisen zu Gebote stehen. 


Der Antrag erscheint hiernach der Kommission als eine 
naturgemässe Folge des Beschlusses der vorjährigen General- 
versammlung, nach welchem es zulässig ist, Touren zu kombi- 
niren, bei welchen das Vereinsgebiet an einem Punkte verlassen 
und an einem anderen Punkte wieder verlassen wird, voraus- 
gesetzt, dass die innerhalb des Vereinsgebiets zurückzulegenden 
Strecken zusammen immer noch mindestens 600 km umfassen. 
Wie bei diesem Beschlusse, so ist auch bei Stellung des vor- 
liegenden Antrages die thunlichste Erleichterung des das Vereins- 
gebiet überschreitenden Reiseverkehrs beabsichtigt worden. 

Die an die Abgabe der Vereinskoupons geknüpfte Bedingung 
der Auflage ermässigter Anschlussbillete ist seitens der Schweize- 
rischen Bahnverwaltungen bereits jetzt erfüllt. 

» Schon seit Jahren werden die kombinirten Rundreisebillete 
der Schweizerischen Transportanstalten auf verschiedenen grös- 
seren Stationen, namentlich Süddeutschlands, dem Publikum 
zur Verfügung gehalten und wird demselben damit eine Bequem- 
lichkeit geboten, die es nach „Ausweis des davon gemachten 
Gebrauchs sehr zu schätzen weiss. Da die Schweizerischen kom- 
binirten Billets nicht nur für wirkliche Rundtouren gelten, son- 
dern auch für Touren, welche mit einer anderen als der Abgangs- 
station schliessen, aber mehr als die doppelte Länge des direkten 
Weges zwischen Abgangs- und Endstation und mindestens 200 km 
messen, so gewinnt der vorhin erwähnte Generalversammlungs- 
beschluss bezüglich des Verkehrs mit der Schweiz insofern ganz 
besondere Bedeutung, als mit den Koupons des Vereins und der 
Schweiz wirkliche Rundtouren, z. B. für Mainz-Strassburg-Basel- 


Luzern-Zürich-Glarus-Sargans-Rorschach-Konstanz-Offsenburg -Hei- 
delberg-Darmstadt-Mainz gebildet werden können, 

Nachdem die Schweizerischen Verwaltungen die für ihre 
Strecken eingeräumten Verkehrserleichterungen dem fremden 
Publikum auf das bereitwilligste nutzbar gemacht haben, andere 
Anschlussbahnen diesem Vorgehen voraussichtlich früher oder 
später folgen, möchte es nur gerecht und billig sein, auch an 
den von dem Verein bezüglich des Rundreiseverkehrs getroffenen 
Einrichtungen diejenigen fremden Verwaltungen, bei denen die, 
oben ausgesprochenen Voraussetzungen zutreffen, theilnehmen 
zu lassen. 

Eine weitere Begründung erhält der Antrag endlich da- 
durch, dass durch die fragliche Einrichtung neue besondere 
Rundreisetarife und -Billete für den die Vereinsgrenzen über- 
schreitenden Verkehr nicht mehr nothwendig sein, vielmehr die 
schon jetzt bestehenden, von einzelnen erheblich frequentirten 
Touren abgesehen, allmählich entbehrlich werden würden und da- 
mit an Zeit und Geld nicht unwesentlich gespart werden könnte. 

Die Abgabe der fraglichen Koupons an fremde, dem Vereine 
nicht angehörende Verwaltungen wird sich nach Ansicht der 
Kommission in dem Falle in der einfachsten Art vollziehen, wenn 
die fremden Verwaltungen sich sämmtlichen, die kombinirbaren 
Rundreisebillete betreffenden Vereinsbestimmungen unterwerfen. 

Dem Vernehmen nach sind die Schweizerischen Eisenbahn- 
verwaltungen und die Verwaltung der Belgischen Staatsbahnen 
hierzu bereit. 

Der Generalversammlung empfiehlt die Kommission deshalb 
die Annahme des vorliegenden Antrages mit der 
Massgabe: 

entweder dass die betreffenden fremden Koupons mindestens 
De (keinenfalls eine geringere) Gültigkeit, wie die Vereins- 

oupons haben und dass der Bezug der Vereinskoupons seitens 
der fremden Verwaltungen, sowie auch die Abrechnung durch 
Vermittelung einer Grenzvereinsverwaltung erfolgt; ferner, dass 
zur Erleichterung der Abrechnung die fremden Koupons nicht 
mit den Vereinskoupons zu einem Billet vereinigt werden, wo- 
gegen die fremden Koupons von den Vereinsverwaltungen direkt 
bei den betreffenden fremden Verwaltungen zu bestellen und 
auch mit den letzteren abzurechnen sein würden; 

oder dass die fremden Verwaltungen sichsämmtlichen, 
die kombinirbaren Rundreisebillete betreffenden Vereinsbestim- 
mungen unterwerfen, in welchem Falle diese Verwaltungen in 
die Reihe der am Rundreiseverkehr des Vereins betheiligten Ver- 
waltungen eintreten und auch die Abgabe der Koupons, sowie 
die Verrechnung direkt von Verwaltung zu Verwaltung zu er- 
folgen haben würde, und ferner sämmtlicheKoupons (fremde 
‘wie Vereinskoupons) in ein Billet aufgenommen werden könnten. 

Die Fassung des Kommissionsantrages und der Beschluss 
der Generalversammlung, welche der Kommission zustimmte, ist 
bereits in No. 69 8.863 Spalte2 abgedruckt worden. (Siehe dort.) 


Kommissionsbericht zu No. V der Tagesordnung 
über den Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, 
betreffend die Gewährung von Eieigepaer auf kombinirte Rund- 
reisebillete. 


Dieser von der Oesterreichischen ‚Nordwestbahn (Gross) 
verfasste Bericht lautet: 


In der Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen ddo. Frankfurt a/M., den 29. und 30. Juli 1884 
wurde zu No. III der Tagesordnung seitens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Breslau der Antrag gestellt: 1. Den letzten 
Absatz des $ 4 der Bestimmungen über die Ausgaben von kom- 
binirbaren Rundreisebilleten wie folgt abzuändern: „Auf jedes 
kombinirte Billet für Erwachsene wird ein Freigepäck von 25 kg 
und für ein kombinirtes Kinderbillet ein Freigepäck von 121 kg 

ewährt;“ 2. die Ausführungsvorschriften zu vorbezeichneten 
estimmungen dem entsprechend abzuändern, beziehungsweise 
zu ergänzen. 


Der Antrag unter 1 wurde der Kommission für Angelegen- 
heiten des Personenverkehrs zur Vorb ereitung für die Beschluss- 
nahme der Generalversammlung überwiesen. 


Von der vorsitzenden Verwaltung der Kommission mit dem 
Referate in dieser Angelegenheit betraut, hatten wir uns im 
Prinzipe allerdings für die beantragte Gewährung von Freigepäck 
bei kombinirbaren Rundreisebilleten ausgesprochen, indem wir den 
von der antragstellenden Verwaltung vorgebrachten Motiven, ins- 
besondere aber der Behauptung beipflichteten, es seien im Publi- 
kum häufig Klagen darüber laut geworden, das die Vortheile, 
welche dem Verkehre durch die Einführung der kombinirbaren 
Rundreisebillete geboten werden sollten, durch die mit der Nicht- 
ns von Freigepäck verbundenen Nachtheile in vielen 

elationen aufgehoben würden, — wiesen aber auch darauf hin, 
dass seitens der Süddeutschen Verwaltungen Widerspruch des- 
halb zu erwarten sein werde, weil dieselben in ihren Lokalverkehren 
Freigepäck nicht gewähren, dagegen in denjenigen Verkehren, in 
welchen Freigepäck gewährt wird, ih ren Personenpreisen einen 
entsprechenden Betrag für das Gepäck zuschlagen. 


} 
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Die Angelegenheit kam nun in der zu Hamburg am 5. und 
6. März 1885 abgehaltenen ‚Sitzung der Kommission zur einge- 
henden Berathung. 

Ein Theil der vertretenen Kommissionsverwaltung war zwar 
der Ansicht, dass das im 'Oesterreichisch-Ungarisch-Süddeutschen 
‘Rundreiseverkehr beobachtete Verfahren, wonach für Gepäck- 
freigewicht Zuschlagstaxen eingehoben werden, sich allenfalls 
auch auf die kombinirbaren Rundreisebillete ausdehnen liesse, 
doch ständen einem solchen Verfahren erhebliche Schwierigkeiten 
entgegen, indem beispielsweise eine Neuauflage von vielen Tau- 
senden von Koupons nothwendig würde und ausserdem derjenige 
Theil des Publikums, der eine Gepäckexpedition nicht bean- 
spruche oder nicht bedürfe, eine Gebühr bezahlen würde, welcher 
eine Leistung - nicht rd hauptsächlich aber würde 
hierdurch für die Süddeutschen Verwaltungen eine solche Er- 
höhung der Preise bewirkt, dass die gebotene Ermässigung für 
das Süddeutsche Publikum, welches an Freigepäck nicht gewöhnt 
sei, fast völlig verloren ginge. 

Nachdem in der Kommission die Vertreter der Süddeut- 
schen Verwaltungen ausdrücklich erklärten, dass der Antrag für 
sie aus prinzipiellen Gründen unannehmbar sei und sich dieser 
Erklärung die Vertreter anderer Verwaltungen anschlossen; nach- 
dem ferner von verschiedenen Seiten die Ansicht ausgesprochen 
worden war, dass der in Verhandlung stehende Gegenstand sich 
unbedingt als reine Tariffrage darstelle, deren Regelung statuten- 
mässig nur unter Voraussetzung allseitigen Einverständ- 
nisses möglich sei, beschloss die Kommission mit überwiegender 
Stimmenmehrheit, der Generalversammlung vorzuschlagen: „Den 
Antrag der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau, betreffs 
„Gewährung von Freigepäck bei kombinirbaren Rundreisebilleten 
abzulehnen.* 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete..e Zu diesem Verzeichnisse ist der III. Nachtrag von der 
geschäftsführenden Direktion des Vereins herausgegeben worden. 
Der Nachtrag enthält Abänderungen der allgemeinen Bestim- 
"mungen, betreffend die Ausgabe und die Gültigkeitsdauer der 
kombinirbaren Rundreisebillete sowie Abänderungen bestehender 
und Nachtragungen neuer Koupons. 

Uebereinkommen zu dem Betriebsreglement des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Zu dem genannten Ueberein- 
kommen ist der I. Nachtrag von der geschäftsführenden Direktion 
herausgegeben worden. 

Dienstunfähigkeits-, Sterblichkeits- und Erkrankungsstatistik 
des Vereins. Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat die 
Beschlüsse der Kommission für Angelegenheiten der Statistik 
wegen der veränderten Führung der Dienstunfähigkeits- und 
Sterblichkeitsstatistik einschliesslich der Statistik der Dienstun- 
fähigkeits- und Todesursachen sowie der Erkrankungsstatistik 
für perfekt erklärt. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4820 vom 14. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen Be- 

leitschreiben zu dem I. Nachtrag zu dem Uebereinkommen zum 
Verihd-Betriehsteglement bezw. zu den Tarifbestimmungen über 
die Beförderung von Extrafahrten etc. (abgesandt am 17. d. Mts.). 

No. 4894 vom 10. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Dienstunfähigkeits-, Sterblichkeits- und Erkrankungs- 
statistik des Vereins (abgesandt am 15. d. Mts.). 

No, 4897 vom 14. d. Mts an alle Vereins-Verwaltungen be- 
treffend die der geschäftsführenden Direktion einzusendenden Si- 


tuationspläne neu eröffneter Bahnlinien (abgesandt am 17. d. Mts.). 


No. 4926 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 17. d. Mts.). \ 

No. 4939 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Oesterreich-Unga- 
rische Vereins-Verwaltungen, die Warschau-Wiener und die Ru- 
mänischen Bahnen, betreffend Aufhebung der Massregeln zur 
at ke Einschleppung von Viehseuchen (abgesandt am 
17. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Aktien der verstaatlichten Oesterreichische Eisenbahnen. 

Der Umtausch der Aktien dieser Bahnen in Oesterr. Staats- 
schuldverschreibungen, welcher durch die betreffenden Verstaat- 
lichungsgesetze zugesagt wurde, soll nun bald erfolgen. Es sind 
namentlich ausländische Besitzer solcher Titres, welche sich über 
die Verzögerung dieses Umtausches beschweren, sie glauben an- 
nehmen zu dürfen, dass die staatlichen Schuldobligationen einen 
höheren Kours erzielen werden. Dieser Kalkül erhellt aus der 
Vergleichung der gegenwärtigen Kourse der fraglichen Effekten. 
So notiren die Pilsen - Priesener Eisenbahn - Staatsschuldver- 
schreibungen 88,70, was eine Verzinsung von 4,5 pÜt. macht, wo- 
gegen die Aktien der Elisabeth Bahn momentan 238,75 stehen und. 


sonach eine Rente von 4,8 pCt. abwerfen. ‚Noch drastischer ist 
das Missverhältniss zwischen den gedachten staatlichen Eisen- 
bahnschuldverschreibungen und den Aktien der übrigen ver- 
staatlichten Bahnen. Esnotiren nämlich zur Zeit: Linz-Budweiser 
Aktien 311,25, welche somit bei dem Jahreserträgnisse von 10,50 
4,97 pCt. an Zinsen tragen; Giselabahn 203,50 somit bei jähr- 
lichen 10 mit 4,91 pCt., Rudolfbahn 186,70 bei jährlichen 9,50 
5,09 pCt.; Vorarlberger 196 bei jährlichen 9,94 mit 5,07 pCt. und 
Franz-Josefbahn 211,25 bei jährlichen 10,50 mit 4,97 pCt. verzinsen. 
Nun sind alle vorangeführten Aktien ganz gleichwerthig, wie sie 
sammt und sonders zu Staatspapieren geworden sind und ihr 
Kours nicht mehr von ihren besonderen Einnahme- und Schuld- 
verhältnissen, sondern nur von dem Kredite des Oesterr. Staates 
beeinflusst werden sollte. Die an ihre Stelle tretenden Eisen- 
bahn-Staatsschuldverschreibungen werden gewiss den nämlichen 
Kours erreichen, wie die der Pilsen-Priesener Bahn. Das für die 
oben angeführten Aktien zu zahlende Acquivalent in-Eisenbahn- 
Staatsschuldverschreibungen würde hernach eine sichere Prämie 
in sich schliessen, welche für jede der folgenden Aktien betragen 
würde: und zwar bei der Elisabethbahn 15,25 fl., Linz-Budweiser 
Bahn 18,75 fi., Giselabahn 18,50 fl., Rudolfbahn 25 fl., Vorarlberger 
Bahn 24,78 fl. und Franz-Josefbahn 18,75 fl. Die Aussicht auf 
solche Koursgewinne macht es erklärlich, dass man im Auslande 
so auf den Umtausch der verstaatlichten Eisenbahnaktien gegen 
effektive Staatstitres drängt, welchem Verlangen seitens der 
Oesterreichischen Regierung bald entsprochen werden wird. 


Eisenbahnvorlagen für den Oesterreichischen Reichsrath. 

Nach einer Meldung der „Presse* wird dem am 22. Sep- 
tember d. J. zusammentretenden Reichsrathe die in der letzten 
Session unerledigt gebliebene Vorlage wegen Einlösung der Dux- 
Bodenbacher und Prag-Duxer Bahn neuerlich vorgelegt werden. 
Ausserdem wird dem Reichsrathe ein Gesetzentwurf wegen Kon- 
zessionirung der Eisenbahn Laun-Leitmeritz-Leipa an die Nord- 
westbahn, ferner ein Gesetzentwurf, betreffend die Erhöhung des 
garantirten Anlagekapitals der Nordwestbahn und schliesslich 
ein neuer Lokalbahn- Gesetzentwurf überreicht werden. 


Massregeln gegen die Cholera. 

Mit Erlass des K. K. Oesterr. Handelsministeriums vom 
17. August 1885 wurden die vorbereitenden Einleitungen zur 
Durchführung der im Vorjahre angeordneten und mit Erlass vom 
24. Dezember 1884 wieder ausser Kraft gesetzten Revisionsmass- 
regeln zur Hintanhaltung der Einschleppung der Choleraeprdemie 
für den Fall des Ausbruches derselben in einem westlichen 
Nachbarstaate angeordnet. 

Dieser Erlass entbält auch die Weisung an sämmtliche 
Bahnverwaltungen rechtzeitig für einen Wagenwechsel an der 
Grenze Dispositionen zu treffen. Mit einem ferneren Erlass des 
K. K. Oesterr. Handelsministeriums vom 20. August 1885 wurde 
für den Fall des Ausbruches der Cholera im Europäischen Russ- 
land angeordnet, dass die Bahnärzte bei der Durchführung der 
im Vorjahre angeordneten Vorsichtsmassregeln als Revisions- 
ärzte zu fungiren haben. 


Das Uebereinkommen mit der Nordbahn und dessen Durchführung. 

Dieses mit der Regierung geschlossene Ue bereinkommen 
ist nunmehr perfekt. Das am 10. d. Mts. ausgegebene Reichs- 
gesetzblatt publizirt das „Gesetz vom 6, September, betreff end 
die Bedingungen für die zum Betriebe der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn zu ertheilende neue Konzession und die hienach dem 
Staate vorzubehaltenden Einlösungsrechte“. Im Anschlusse an 
das Gesetz wird auch das am 17. Juli 1885 abgeschlossene Ueber- 
einkommen zwischen der Regierung und der Direktion der Nord- 
bahn kundgethan. Die Wirksamkeit dieses Gesetzes beginnt laut 
Artikel 9 desselben mit dem Tage der Kundmachung, demnach 
mit dem 10. September 1885. Ferner erscheint im nichtamt- 
lichen Theile der Wiener Zeitung folgende Verlautbarung: „Se. K 
und K. Apostolische Majestät haben mit a. h. Entschliessung vom 
6. September d. J. dem die Zustimmung der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn-Gesellschaft zu dem Uebereinkommen vom 10. Januar 
und 17. Juli 1885 enthaltenden Beschlusse der am 20. August 1885 
abgehaltenen Generalversammlung der Aktionäre der gınannten 
Gesellschaft im Sinne des $ 31, lit. g der Gesellschaitsstatuten 
die a. h. Genehmigung zu ertheilen geruht.“ Die Perfektion des 
Uebereinkommens tritt laut $ 24 desselben ein, falls und sobald 
dem die Zustimmung zu demselben enthaltenden Generalver- 
sammlungs-Beschlusse die Kaiserliche Genehmigung ertheilt wird. 
Diese Genehmigung ist am 6. September erfolgt, das Ueberein- 
kommen ist daher schon von diesem Tage ab als perfekt zu 
betrachten. Die Direktion der Nordbahn hat nunmehr das Ge- 
such um die Ertheilung der Konzession zu überreichen. Die 
Mehrzahl der Bestimmungen des Uebereinkommens enthält die 
Grundlagen für die zu erwerbende Konzession und wird daher 
erst mit dem Tage der Konzessionsertheilung in Kraft treten; 
eine Reihe von Bestimmungen hat jedoch sofort mit der Per- 
fektion des Uebereinkommens Wirksamkeit erlangt. Ueber die 
Durchführung dieses Uebereinkommens schreibt die „N. F. P.“ 


Fe 


folgendes: Was die Lokalbahnen betrifft, so dürfte zunächst nur 
die Konzession für die Linie von Bielitz nach Wadowice ange- 
sucht werden. In der That hat das Handelsministerium bereits 


die Vorkonzession für die Vorarbeiten der Cirkumvalationslinie 


in Krakau ertheilt. Vor Ertheilung der Konzession kann weder 
der Bau der in das Hauptnetz einzubeziehenden Bahnen 
beginnen, noch auch an die Reorganisirung der Gesellschaft ge- 
schritten werden. Wohl aber werden einstweilen alle Vorberei- 


tungen getroffen werden, um namentlich die Bahnbauten un- 


mittelbar nach Ertheilung der Konzessionen in Angriff nehmen zu 
können. Was die Tarife anlangt, so soll der Kohlentarif schon am 
1. Oktober in Wirksgmkeit treten, während alle anderen Tarife 
erst nach Ertheilung der Konzession zur Einführung kommen 
werden. Auch die Einleitung der finanziellen Operationen bleibt 
bis zur Ertheilung der Konzession verschoben. Die Direktion 
hat sich jedoch, um einem besonderen Wunsche des Finanz- 
ministers zu entsprechen, entschlossen, die Garantieschuld der 
Mährisch-Schlesischen Nordbahn, sowie das Pauschale für die 
Verlängerung der Konzessionsdauer bei den bekannten drei 
Zweiglinien schon in diesem Jahre, und zwar in zwei Raten zu 
zahlen, von denen die erste im Betrage von sechs Millionen 
Gulden spätestens am 15. Oktober, die zweite im Betrage von 
etwas mehr als sechs Millionen Gulden bis spätestens 15. De- 
zember geleistet werden soll. 
Rate wird vorläufig aus den disponiblen Beständen der verschie- 
denen Fonds entnommen werden, welche im ganzen ungefähr 
8,5 Millionen Gulden ausmachen und laut Beschluss der letzten 
Generalversammlung zu einem allgemeinen Reservefonds zu- 
sammengelegt werden sollen. Die Gesammtsumme der an den 
Staat zu leistenden Zahlung wurde in der Generalversammlung 
mit 12,429 Millionen Gulden beziffert; diese Summe basirte auf 
der Berechnung der Garantievorschusszinsen bis Ende 1885 und 
wird dadurch, dass die Zahlung noch vor Ende 1885 erfolgt, eine 
entsprechende Verminderung erfahren. = 


Uebernahme des Betriebes der. Szamosthalbahn durch die Unga- 
rischen Staatsbahnen. 

Als diese Eisenbahn mit der Marosludas-Beszterezer Eisen- 

bahn bezüglich der gemeinsamen Benutzung der Theilstrecke 

Sajo-Magyaros-Besztercze auf Intervention der Regierung einen 


Peagevertrag abschloss, gab der Kommunikationsminister gegen- 


über der Szamosthalbahn die Absicht kund, die Betriebsübernahme 


seitens der Ungarischen Staatsbahnen veranlassen zu wollen und 


zwar unter den gleichen Bedingungen, welche man andern Vizi- 
nalbahnen gegenüber in Anwendung brachte. Die Direktion dieser 
Bahn hat infolgedessen eine Kommission zur Prüfung der Anträge 
und Bedingungen entsendet, damit die Uebergabe der Szamos- 
thalbahn unter genügender Wahrung der Interessen der Aktio- 
näre an die Ungarischen Staatsbahnen erfolgen könne. 


Epilog zum Wiener Saatenmarkte. 

Derselbe konstatirt und registrirt bekanntlich die Frucht- 
mengen, die mit der neuen Ernte gewonnen wurden und dem 
Exporte zur Verfügung stehen und kalkulirt darnach die Chancen 
des Produktenhandels resp. die wahrscheinlichen erhöhten Ein- 
nabmen der Exportbahnen. Um aber den Export zu ermöglichen 
oder zu heben und sich von dem Alp der Amerikanischen, Indi- 
schen und Australischen Konkurrenz zu befreien, wird einzig und 
allein die Herabsetzung der Bahntarife gefordert. Jeder Un- 
befangene muss aber einräumen, dass Bahntarife nur ermässigt 
werden können, wenn dadurch thatsächlich grosse Frachtenmengen 
gewonnen werden. Was soll aber dann geschehen, wenn trotz 
der Tarifermässigung der Export ausbleibt, weil der Markt in- 
folge von Ueberproduktion in einzelnen Artikeln die Aufnahme- 
fähigkeit verloren hat? Würde er sie etwa wieder gewinnen, wenn 
infolge noch weiterer Ermässigungen der Transportgebühren 
noch mehr Waare auf denselben käme? Die Heilung ist nur in 
der radikalen Aenderung der landwirthschaftlichen Produktion 
gelegen, welche einen mehr industriellen Charakter annehmen 
und durch eine genau geführte Statistik in die Lage setzenjsollte, 
die Chancen des Exportes jeder einzelnen Cerealiengattung zu 
beurtheilen, um darnach Einschränkungen und nur eventuell Er- 
weiterungen einzuführen, um sich überhaupt vor jeder Ueber- 
produktion zu hüten. Ist sodann ein erneuerter Absatz in einem 
oder dem anderen Artikel gesichert, dann werden auch die 
Ö esterreichisch-Ungarischen Bahnen nicht zögern, denselben durch 
ihre Tarifmassnahmen nachdrücklichst zu fördern. 


Zur Kouponfrage der Oesterreichischen Eisenbahnen. 

Das Deutsche Reichsgericht hat nach Mittheilung der 
juristischen Blätter neuerdings in einem Kouponprozesse gegen 
die F erdinands- Nordbahn eine bemerkenswerthe prinzipielle 
Entscheidung getroffen. Es hat nämlich die Klage einer Breslauer 
Firma gegen die Ferdinands-Nordbahn auf Zahlung von Koupons 
und ausgelosten Prioritätsobligationen in Deutscher Reıchs- 
währung entgegen den Entscheidungen des Breslauer Land- 
gerichtes und Ober-Landesgerichtes aus dem Grunde abgewiesen, 
weil die Nordbahn neue veränderte Kouponbogen ausgegeben 


Das Erforderniss für die erste - 
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der jetzigen Klage bilden. 


hat, deren Koupons die Grundlage 
Den Motiven der reichsgerichtlichen Entscheidung entnehmen 
wir die folgenden Ausführungen: Während die früheren Koupons 


lauteten: „Zahlbar mit 7 fl. 50 kr. Oesterreichischer Währung in 
Silber = 5 Vereinsthaler = 8 fl. 45 kr. Süddeutscher Währung“, 
lauten die neuen Koupons, welche den Obligationären im Jahre 
1882 ausgefolgt wurden, einfach auf 7 fl. 50 kr. Oesterreichischer 
Währung in Silber; es fehlte also die Angabe der anderen 
Währungen. Das Reichsgericht bezeichnet diese Aenderung als 
entscheidend, indem die vorbehaltlose Annahme der neuen 
Kouponbogen eine Willenserklärung vorstelle, welche das frühere 
Rechtsverhältniss zwischen der Gesellschaft und ihren Gläubigern 
geändert habe. Nachdem der Gläubiger die neuen Kouponbogen 
mit dem geänderten Texte der Koupons angenommen habe, 
erstrecke sich diese Willensäusserung auf alle in dem Koupon- 
bogen enthaltenen Zinskoupons, und der Wille kann nicht 
zugleich auf die Annahme dieser Koupons, als die Erhebung 
Zinsen vermittelnder Papiere und doch auch wieder auf even- 
tuelle Zurückweisung derselben nach einer noch in Zukunft zu 
den einzelnen Fälligkeitsterminen zu treffenden Wahl gerichtet 
sein. Was die geklagte Gesellschaft mit der Ausfolgung der 
inhaltlich geänderten Koupons wollte — heisst es weiter in den 
Motiven — konnte niemandem zweifelhaft sein. Sie hatte stets 
den Standpunkt vertreten, dass sie lediglich Zahlung in Oester- 
reichischem Silber versprochen und die fremden Währungen nur 
zur Vergleichung, entsprechend den zur Zeit der Ausgabe der 
Schuldverschreibungen bestandenen Relationsverhältnissen, ange- 
geben haben. Insbesondere perhorrescirte sie die Anwendung 
des neuen Deutschen Münzgesetzes auf ihre Papiere. Indem sie, 
als es zur Ausfolgung neuer Kouponbogen kommen musste, 
diese in einem veränderten Inhalte, der klar die Verpflichtung 
der Zahlung der Zinsen als eine nur auf Oesterreichisches 
Silber auch an den fremden Zahlungsplätzen gerichtete kenn- 
zeichnete, anbot, erklärte sie deutlich, dass sie in Betreff dieser 
Zinsen nicht weiter haften wolle, und sie durfte die Annahme 
der neuen Koupons seitens der betreffenden Gläubiger als Ein- 
verständniss damit auffassen. Wer seinen Standpunkt wahren 
wollte, musste diese Koupons zurückweisen, wer sie aus 
Irrthum genommen hatte, musste dies in dem Prozesse geltend 
machen. 
Bukowinaer Lokalbahnen. 
= Die Konzessionirung dieser Bahnen ist am 29. August 
erfolgt. Konzessionäre sind die Herren: Peter Freiherr v. Petrino, 
Alexander Freiherr v. Petrino, Freiherr v. Szymonowiecz, Emil 
Ritter v. Tabora, Ritter v. Grigorica, Heinrich Popper, Dr. Victor 
Umlauff Ritter v. Frankwell und Charles Götz. Die Konzession 
betrifft folgende Linien: 1. Hliboka - Berhometh (53 km) mit 
einer Abzweigung Karapeiu - Czudin (19 km). 2. Hatna- Kimpo- 
lung (67 km). 3. Hadikfalva-Radautz (8 km). An der Be- 
.schaffung des erforderlichen Anlagekapitals, und zwar vorläufig 
für die zwei erstgenannten Strecken mit 5,6 Millionen Gulden, 
Beier, sich nebst den Konzessionären, welche eine Aktien- 
gesellschaft der Bukowinaer Lokalbahnen bildeten, der Buko- 
winaer Griechisch - Orientalische Religionsfonds, die Lemberg- 
Czernowitz - Jassyer Eisenbahngesellschaft, das Land Bukowina 
_ und der Staat durch Abnahme von Prioritäts- und Stammaktien. 
Neue Bahnlinien in Steiermark und Kärnthen. 

Die erste Lokalbahn in Steiermark, Spielfeld-Radkersburg, 
wurde kaum dem öffentlichen Betriebe übergeben und schon 
wird die Frage der Verlängerung dieser Linie in der Richtung 
gegen die Südbahnlinie Pragerhof-Kanizsa-Budapest ernstlich er- 
örtert. Für die Fortsetzung der Linie nach Luttenberg, dem 
Mittelpunkte des Südsteierischen Weinbaues, wurde bereits eine 


Vorkonzession ertheilt; nur schwankt noch die Wahl des An- ' 


schlusspunktes zwischen Pettau .und Csakathurn. Letztere Sta- 
tion würde sich als Ausgangspunkt der Zagorianer Bahn (Csaka- 
thurn-Warasdin-Agram) am meisten empfehlen, doch liegt dieselbe 
bereits auf transleithanischem Gebiete. Schliesslich ist zu er- 


wähnen, dass sich auch ein Konsortium für den Bau einer Ver- 


bindungsbahn zwischen der neuen Linie Spielfeld- Radkersburg 
und der Ungarischen Westbahn via Gleichenberg gebildet hat. 
Es verlautet nun auch, dass die Fortsetzung der im Betriebe der 
Südbahn stehenden Staatsbahnlinie Unterdrauburg - Wolfsberg 
(Lavantthalbahn) in der Richtung gegen Judenburg in kürzester 
Frist werde in Angriff genommen werden. Die neue Linie, durch 
welche eine Schienenverbindung zwischen Unter Kärnthen und 
Ober-Steier gewonnen wird, soll über den ÖObdacher Sattel 
(Wasserscheide zwischen Mur und Drau) geführt werden. Mit 
Rücksicht auf dieses Bahnprojekt eröffnet sich dem Eisenbahn- 


projekte Unterdrauburg-Oilli, der Verlängerung der Lavantbahn 


in südlicher Richtung, eine günstigere Pespektive. Diese Bahn 
soll zwischen den Karawanken und dem Bachergebirge, über 
Saldenhofen und Bad Neuhaus geführt werden. Unter den Unter- 
steierischen Bahnprojekten, deren Zustandekommen als gesichert 
anzusehen ist, muss auch die Bahn Pöltschach-Gonobitz genannt 


‘werden, Schliesslich wird auch für das Bisenbahnprojekt Wolfs-' 


_  berg-Zeltweg agitirt. Für diese Linie wurden Vorarbeiten bereits 


_ unternommen; sie ist mit 56 km und mit einem Kostenaufwande. 
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von 3 Millionen Gulden Boeart Das Konsortium hat bei der 
Regierung um die finanzielle Unterstützung angesucht und ver- 
weist darauf, dass die Bahn für Unter-Kärnthen und Ober-Steier- 
mark eine Existenzfrage ist, dass dieselbe die dem Staate ge- 
hörende Linie Unterdrauburg-Wolfsberg ertragsfähig machen, 
endlich, falls die Linie Cilli-Unterdrauburg zu Stande käme, eine 
u Transitlinie für die Oesterreichischen Staatsbahnen schaffen 
würde. 
Import Russischen Petroleums. 

Der Export von Petroleum aus den überreichen kaukasi- 
schen Produktionsgebieten ist bekanntlich in grosser Entwickelung 
begriffen, und gelangt das Rohprodukt, dessen Hauptabsatz vor- 
erst in Russland und Deutschland ist, in neuerer Zeit auch in 
ansehnlichen Quantitäten nach Fiume. Man will nunmehr, wie 
aus Odessa berichtet wird, die Einfuhr von Russischem Petroleum 
auch nach Oesterreich-Ungarn in grösserem Massstabe aktiviren, 
indem der Transport auf der Donau-Route nach Budapest und 
Wien bewerkstelligt werden wird. Zu diesem Zwecke soll eine 
Anzahl hierzu geeigneter Cisternenschiffe erbaut worden sein, 
deren Konstruktion derart ist, dass dieselben unbehindert die 
Donau befahren können. Vermöge der durch die Benutzung der 
durchgehenden Wasserstrasse erzielten Frachtherabminderung im 
Vereine mit dem niedrigen Preise des Russischen Petroleums hofft 
man, belangreiche und andauernde Transaktionen zu Stande zu 
bringen. Die durch den Wasserweg konkurrenzirten Bahnen be- 
rathen ob und wie weit sie noch mit dem ohnehin niedrigen 
Petroleumtarif herabgehen können, um sich wenigstens einen 
Theil dieser Massensendungen zu sichern. Ob ihre Bestrebungen 
zugleich mit denen der Schifffahrt nicht durch höhere Zölle zum 
Schutze des Galizischen und Siebenbürgischen Petroleums para- 
Iysirt werden, — steht allerdings dahin. 

Personalnachrichten. 

Dem Betriebsdirektor der K.K. priv. Böhmischen Westbahn, 

Regierungsrath Heinrich Ritter v. Jarsch wurde in neuerlicher 


‚Anerkennung seiner fortgesetzt verdienstlichen Wirksamkeit auf 


dem Gebiete des Verkehrswesens der Titel eines Hofrathes ver- 
liehen. — Der ehemalige Ungarische. Kommunikationsminister 
Paul von Ordödy ist am 26. August in Ischl gestorben. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Karolinenfrage hatte anfangs der verflossenen Woche 
eine Depression hervorgerufen, welche zum Schlusse einer gün- 
stigen Stimmung wich. Hierfür waren mehrere Momente ent- 
scheidend: der (Eingangs erwähnte) baldige Umtausch der ver- 
staatlichten Bahnaktien, das (ebenfalls vorerwähnte) Urtheil des 
Deutschen Reichsgerichtes über die Einlösungsvaluta der Oester- 
reichischen Bahnkoupons, ferner die, wie es scheint, nunmehr 
der Verwirklichung entgegengehende Wiener Stadtbahn, welches 
Projekt wir demnächst mittheilen, weiter die etwas besseren 
Einnahmen der exportirenden Bahnen, vor allem aber der Be- 
schluss des Aeltestenkollegiums der Berliner Kaufmannschaft, 
wonach der Streit über die Kouponvaluta kein Hinderniss mehr 
für eine Oesterreichische Eisenbahngesellschaft sei, die Kotirung 
ihrer Werthe an der Berliner Börse zu erwirken. Es notirten 
denn auch Carl-Ludwig 241.25, Oesterreichische Nordwest 168, 
Elbethal 162, Staatsbahn 292.25 und Südbahn 136 zum Schlusse 
der Woche. Auch Lemberg-Czernowitzer (229.75) wurde auf die 
wieder hervortretende Nachricht gesucht, dass die Rumänische 
Regierung nun ernstlich an die Verhandlungen über die dort- 
seitigen Linien der genannten Bahn schreiten wolle, und weil 
bekannt wurde, dass diese Aktien an der Berliner Börse, infolge 
des vorerwähnten Beschlusses, bereits notirt wurden. 


‚Aus Bayern. 
Lokalbahn Eichstätt Bahnhof - Eichstätt Stadt. 
© Am 15. d. Mts. wurde die der Betriebsleitung Eichstätt 
Bahnhof unterstellte schmalspurige Lokalbahn Eichstätt Bahnhof- 


- Eichstätt Stadt mit einer Tariflänge von 6 km dem allgemeinen 


Verkehre übergeben. Die Stationsentfernungen von der Station 
Eichstätt Bahnhof aus betragen: 


zum Halteplatz Wasserzell 1,100 km 
AR, Rebdorf 2,550 „ 
& = Hofmühle . 3,620 , 
5 „ Schlagbrücke . 4,030 „ 

zu der Station Eichstätt Stadt. 5,1754, 


Die neue Bahn beginnt auf dem Planum der Station Eichstätt 
bei einer Höhe von 424 m über der Nordsee. Sie fällt alsbald 
mit vielen Kurven bis zu 405 m bei dem ersten. Halteplatz 
Wasserzell und noch mehr bis zu 389 m, dem beinahe tiefsten 
Punkt der ganzen Linie, bei dem zweiten Halteplatz Rebdorf. 
Der nächste Halteplatz Hofmühle wird bei einer Höhe von 
391 m und 0,408 km weiter das auf dem Boden der Stadtgemeinde 
Eichstätt bereits stehende Ladegleis Schlagbrücke erreicht. Die 
Bahn umzieht immer mehr den Bergvorsprung, auf dem die 
Willibaldsburg steht und erreicht na:h weiteren 1,145 km die 
Station Eichstätt Stadt bei einer Höhe von 388 m über der 
Nordsee. Die ganze Linie ist 5,173 km lang, wovon die grössere 
Hälfte auf dem Terrain der Stadtgemeinde Eichstätt, die Kleinere 


auf der Gemeinde Wasserzell liegt, dort wie hier zum grossen 
Theil die Staatsstrasse benutzend., . 3 

Die Billetabgabe und Gepäckabfertigung im Lokalbahn- 
verkehre erfolgt im Zuge durch den Kondukteur. Auf der 
Lokalbahn gelangen Tourbillete II. und Ill. Klasse zur Ausgabe; 
für die Beförderung von Reisegepäck wird die Minimaltaxe von 
20.4 pro Kollo erhoben. Eine direkte Billetausgabe und Gepäck- 
. abfertigung von der Lokalbahn nach den Stationen der übrigen 
Staatsbahnlinien und umgekehrt findet nicht statt. Nach der 
Ladestelle Schlagbrücke ist der Güterverkehr ausgeschlossen. 
An Sonn- und Feiertagen wird der Güterverkehr auf der Lokal- 
bahn vollständig eingestellt. Diese schmalspurige Bahnlinie ist 
unter die Klasse der Bahnen untergeordneter Bedeutung einge- 
reiht worden. Der Uebergang der Waggons von der nörmalspurigen 
Hauptbahn auf die Eon BAUTOnE® Sekundärbahn wird durch 
einen sinnreich konstruirten Transporteur vermittelt. 


Geschäftsberichten Deutscher Handels- 
kammern pro 1884. 


2. Magdeburg. 


Wenn die Aeltesten der Kaufmannschaft von Magdeburg 
auch nicht anstehen. das Jahr 1884 als ein hochwichtiges für die 
gesammte wirthschaftliche Entwickelung Deutschlands zu bezeich- 
nen, sokönnen sie doch das Ergebniss desselben für Handel und 
Gewerbthätigkeit Magdeburgs nur als wenig günstig hinstellen. 
Wohl herrschte in einzelnen Geschäftszweigen eine ausserordent- 
liche Thätigkeit, aber es wurde der Lohn sowohl der Gewerbe- 
wie Handeltreibenden infolge der Geschäftsstockungen in Amerika, 
der den Bedarf in fast allen Zweigen überflügelnden Erzeugung 
und des Rückganges desZwischenhandels auf das Empfindlichste 
beeinträchtigt. Allerdings haben unbestreitbar die zunehmende 
Ausdehnung und Verdichtung des Verkehrs jeder Art auf den 
Zwischenhandel der grossen Plätze eine eingreifende Wirkung 
geübt; kleinere Plätze und Geschäfte sind nun in den Stand 
gesetzt, sich direkt und jeder Zeit mit Waaren zu versehen, die 
früher nur von Wenigen und in grossen Ladungen bezogen 
werden konnten. Die verbesserten und erweiterten Verkehrs- 
gelegenheiten haben eben den Handel räumlich und sachlich auf 
weitere Kreise ausgedehnt; Theile der Erde sind in den Bereich 
des Gütereintausches einbezogen, welche früher völlig ausserhalb 
solcher Verbindungen lagen, auch innerhalb der Kulturländer ist 
das Absatzgebiet um so viel erweitert worden, als die Erleich- 
terung der Beförderung den Unterschied zwischen den früheren 
und jetzigen Kosten derselben ausgeglichen hat. 

Ein Bild des Handels Magdeburgs gibt der Umstand, dass 
im verflossenen Jahre an den Umiladestationen desselben 
6008 715 Otr. in die Schiffsgefässe ein- und 7565397 Otr. aus 
denselben ausgeladen wurden gegen 5 954 368 bezw. 6 570 352 Ctr. 
im Vorjahre; diese Mengen würden voraussichtlich noch bedeutend 
steigen, wenn die geplante Niederlegung der krenelirten Mauer 
bei der Kaistrasse mit Gelegenheit zum Ueberladen in ihrer 
ganzen Länge bewirkt und Gelegenheit zur Umladung von 
Gütern aus den Eisenbahnwagen in die Schiffsgefässe sowie um- 
gekehrt hergestellt, auch der geplante Hafen in der Neustadt, 
deren Einverleibung in die Gemeinde Magdeburg beschlossen ist, 
angelegt sein wird. 

Voraussichtlich wird bei Herstellung dieses Hafens auch 
dem recht fühlbaren Mangel an geeigneten Speicheranlagen, be- 
sonders für Zucker, Getreide und Petroleum abgeholfen werden. 
Zur Zeit ist für Zucker nur ein völlig unzureichender Lagerraum 
für 400000 Ctr., der ausserdem nicht nur für die Erhaltung, 
Reinigung und das sonst nöthige Verfahren ungeeignet ist, son- 
dern auch nicht einmal an der Elbe und an der Bahn liegt, für 
Getreide ein solcher für 200000 Ctr., der ebenfalls bei weitem 
nicht dem vorhandenen Bedürfnisse genügt, verfügbar; von Pe- 
troleum können in gewöhnlichen Kellern nach den dort beste- 
henden Bestimmungen höchstens fünf Tonnen gelagert werden. 
Diese Verhältnisse zwingen zu einem schleunigen Verkauf der 
Waaren und schliessen das Abwarten einer günstigen Geschäfts- 
lage aus; andererseits wirkt ein Rückgang der Preise um so 
empfindlicher, als es nicht möglich ist, wegen Mangel an Lager- 
räumen das Vorübergehen desselben abzuwarten. Aus diesem 
Grunde sind die Waaren nicht selten gezwungen sich anderen 
Plätzen zuzuwenden. 

Die westlich von dem geplanten Sicherheits- und Handels- 
hafen in Neustadt-Magdeburg in Aussicht genommenen Speicher- 
bauten für Zucker, Getreide, Düngemittel und Salze sowie ver- 
schiedene andere Güter, sowie ein Lagerraum für etwa 
80 000 Barrels Petroleum, der nordöstlich vom Eisenbahndamm 
der Potsdamer Eisenbahn liegen würde, werden — wie man er- 
wartet — den bestehenden Schwierigkeiten abhelfen. Der Grund 
und Boden ist Seitens der Neustadt-Magdeburg auf 99 Jahre zur 
Au snutzung überlassen, auch soll der Gesellschaft nach Sicherung 
des Unternehmens fernerhin der nöthige Bauplatz kauf- bezw. 
pachtweise zur Verfügung stehen. Die Erlaubniss zur Aus- 
tübrung seitens der Königlichen Regierung ist gleichfalls ertheilt 
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und die geforderte Bürgschaft dem Magistrat in Neustadt-Magde- 
burg gestellt worden. 

Eine weitere Sorge der Aeltesten der Kaufmannschaft war 
die Beseitigung bezw. Hrmässigung der Ueberfuhrgebühr, 
welche die Eisenbahn für die Beförderung und Abholung von 
Gütern nach und von dem Packhofe erhebt. Einem diesbezüg- 
lichen Gesuche ist seitens des Herrn Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten noch nicht stattgegeben worden; eine Beschlussnahme 
über die Sache kann nach dem Bericht der Kölner Handels- 
kammer — die infolge einer Anregung auf Aufhebung des 
Brückengeld-Zuschlages für die Rheinbrücke bei Hamm im 
dortigen Bezirks-Eisenbahnrathe den Antrag auf Aufhebung dieses 
Zuschlags für alle Rheinbrücken stellte — erst stattfinden, nach- 
dem nach der vom Herrn Minister der Öffentlichen Arbeiten ge- 
troffenen Anordnung zunächst eine sorgfältige Berechnung der 
aus der Aufhebung der Zuschläge der Rhein- wie der Elbbrücken 
sich ergebenden Einnahme-Ausfälle aufgestellt worden ist. 

Die Ungleichheiten der Frachtsätze für Sendungen von 
Palmkernöl, Palmöl, Kokosnusöl von Magdeburg nach Süddeutsch- 
land gegenüber denen von Harburg führten vom 15. Oktober 1884 
ab zur Uebertragung der für Harburg bestehenden Ausnahme- 
sätze auf Magdeburg, doch wurde die Gewährung derselben nach 
kilometrischen Einheitssätzen abgelehnt, Indessen ist der Magde- 
burger Kaufmannschaft ferner die Gewährung derselben Fracht- 
sätze für Sendungen der obigen Waaren in Wagenladungen nach 
Breslau, wie sie etwa für Hamburg und Harburg zur Einführung 
kommen werden, in Aussicht gestellt. 


Aus den Verhandlungen des internationalen 
Eisenbahnkongresses in Brüssel”) 


Der Schwerpunkt der Kongressarbeiten, welche am 10. August 
ihren Anfang nahmen, lag selbstverständlich in den Berathungen 
der Sektionen, da das Plenum des Kongresses eine viel zu zahl- 
reiche und schwerfällige Versammlung bildet, als dass in der- 
selben die einzelnen Fragepunkte im Detail hätten berathen 
werden können. 

Die offizielle Verhandlungssprache war nach dem Reglement 
die Französische, es war jedoch den Kongressmitgliedern, welche 
der Französischen Sprache nicht vollständig mächtig (darunter 
gehören auch die Präsidenten der zweiten und dritten Sektion 
Almgreen (Schweden) und Ambrozovicz (Ungarn) unbenommen, 
eine andere Vortragssprache zu wählen, aus welcher die be- 
stellten Translatoren die Rede in das Französische übertragen. 

Die Translatoren kamen nur selten in Thätigkeit; die aus- 
wärtigen Kongressmitglieder, welche nicht in der Lage waren, 
Französisch zu sprechen, zogen es zumeist vor auf das Eingreifen 
in die Debatte zu verzichten. 

Nur in in der vierten Sektion, welcher von Mr. Griolet 
(Frankreich) präsidirt wurde, kam es bei der Berathung über 
die Sonntagsrube der Eisenbahnbediensteten vor, dass ein Redner 
Deutsch, ein anderer Englisch sprach. Das Hauptkontingent der 
Redner stellten natürlich die zahlreichen Belgischen Delegirten 
und neben denselben die Französischen Delegirten. 

Es ist daher nur einem Zufalle oder der gewonnenen. 
besseren Ueberzeugung der Belgischen Delegirten zuzuschreiben, 
wenn einzelne Anträge ihrer Landsmannreferenten in den 
Sektions-, bezw. Plenarsitzungen in der Minorität blieben. 

Ein solcher Fall ereignete sich beispielsweise bei der 
Frage I bezüglich des Oberbaues.. Der Rapport des Herrn 
Lebon, welcher durch Ignorirung der Entwickelung des eisernen 
Oberbaues in Deutschland, Holland und England überraschte, 
gelangt zu der Konklusion, dass den hölzernen Querschwellen 
aus mehrfachen Gründen der Vorzug vor den eisernen gegeben 
werden müsse und zwar: 


a) weil man mit eisernen Querschwellen nicht die gleiche So- 
lidität und Festigkeit erzielen könne, wie mit den hölzernen 
Querschwellen, 


b) weil die Erhaltung des hölzernen Oberbaues billiger und 
einfacher sei, 


c) weil der eiserne Oberbau nie so elastisch sein könne, wie 
der hölzerne. 


Der Referent legt dem Kongresse folgende Fragen vor: 


„A. Können die eisernen Lang- oder Querschwellen vom 
Gesichtspunkte der Dauerhaftigkeit;, der Kosten der ersten Her- - 
stellung und der Erhaltung unter allen Umständen oder unter 
bestimmten Voraussetzungen mit Erfolg die Konkurrenz mit 
dem hölzernen Oberbau bestehen, und bejahenden Falles, welche 
Bedingungen empfeblen sich für ihre Herstellung und Benutzung 


bei Haupt- und Sekundärbahnen ? 


*) Nachstehenden Bericht des Herrn Dr. Vietor Röll 
entnebmen wir im Auszug mit deseen gütiger Gestattung der 
No. 98, des „Oesterreichischen Centralblattes für Eisenbahnen 
und Dampfschifffahrt*. , 


_B. Wie muss der beste metallene Oberbau konstruirt sein, 

um ihn eventuell zu empfehlen 

1. für Hauptlinien mit starkem Verkehre, 

2. für Hauptlinien, welche als Abzweiglinien behandelt werden, 

3. für Sekundär- und Lokalbahnen ? 

C. Empfiehlt es sich mehrere Gleisetypen von verschie- 
dener Stärke für dasselbe Netz anzunehmen, auf welchem sich 
grosse Verschiedenheiten, sowohl in Bezug auf die Schnelligkeit 
als in Bezug auf die Intensität des Verkehres vorfinden ? 

. Wie müssen diese verschiedenen Gleistypen be- 
schaffen sein ? 
Welche Gleisweite empfiehlt sich. für Sekundär- (Lokal-) 
Bahnen und welche Gleistype soll man für derartige Bahnen 
anwenden ? 

Die Sektionsbeschlüsse, welche von der Plenarversammlung 
des Kongresses ratifizirt wurden lauten wie folgt: 

„ad A. Die Systeme des eisernen Oberbaues mit Lang- 
schwellen sind im Verschwinden begriffen, während die An- 
wendung der eisernen Querschwellen sich mehr und mehr haupt- 
sächlich in Deutschland und Holland ausbreitet; die bisher da- 
mit in Belgien gewonnenen Resultate sind zwar im allgemeinen 
ungünstig, aber man geht daran, neue Versuche mit eisernen 
Querschwellen zu machen, welche weit solider konstruirt sind, 
als die bei den ersten Versuchen angewendeten. 

Die Majorität der ersten Sektion ist der Ansicht, dass die 
eisernen Querschwellen, mindestens vom technischen Standpunkte, 
die Konkurrenz mit den hölzernen Traversen bestehen können 
und zwar ebenso auf Bahnen, welche stark benutzt werden wie 
auf solchen mit geringerem Verkehre. 

Die Majorität der ersten Sektion ist weiter der Ansicht, 
dass diese Konkurrenz auch vom finanziellen Gesichtspunkte 
möglich ist, dass man aber in jedem einzelnen Falle einen Ver- 
gleich zwischen den beiden Arten des Oberbaues anstellen müsse 
in Betreff der Kosten des Materiales, der Arbeit, der Erhaltung 
und der voraussichtlichen Dauer der Materialien; das Resultat 
dieses Vergleiches wird ergeben, für welche Art des Oberbaues 
man sich zu entscheiden habe. 

„ad B. Die Majorität der ersten Sektion ist der Ansicht: 

1. dass für Hauptlinien, welche starken Verkehr haben, ebenso 
für strategische Linien , eine stärkere Schwelle verwendet 
werden soll als für Sekundärbahnen, vorausgesetzt dass 
letztere nicht bestimmt sind, in einem nicht fernen Zeit- 
punkte Hauptlinien zu werden. Für solche Bahner, welche 
nur vorübergehend Sekundärbahnen sind, empfiehlt es sich 
unter Bedacht auf ihre Umwandlung in Hauptbabnen, die 
Widerstandsfähigkeit des Oberbaues angemessen dadurch zu 

-- vermindern, dass man die Entfernung der Schwellen in einem 
bestimmten Masse vergrössert; 

2. für Sekundärbahnen, welche nie Hauptbahnen werden, em- 
pfiehlt es sich, weniger starke und billigere Querschwellen 
anzuwenden. 

Was die vortheilhafteste Form und die’ Dimensionen der 
eisernen Querschwellen anbelangte, so ist die Majorität der 
Sektion der Ansicht, dass die Ergebnisse der bisher gemachten 
Versuche nicht ausreichen, um sich für eine bestimmte Type 
mit Ausschluss der übrigen zu entscheiden. 

„ad C. Die Sektion I ist der Ansicht, dass es für Haupt- 
bahnen mit starkem Verkehr ebenso wie für strategische Linien 
geboten sei, ein Profil mit sehr kräftigem Schienenkopf zu 
wählen, um die Dauerhaftigkeit der Schienen rücksichtlich deren 
Abnutzung zu erhöhen. 

1. Für die Linien welche nur provisorisch einen sekundären 
Charakter haben d. h. in nicht allzuferner Zeit ee 
werden können, schlägt die Sektion vor, dasselbe Schienen- 
profil wie für Hauptbahnen zu wählen mit der Massgabe, 
dass man bis zu dem Zeitpunkte, als die Transformation 
der Linie stattfinden soll, entsprechend der bis dahin zu- 
lässigen Gleisesteifigkeit, in einer rationellen Weise die Aus- 
theilung der Querschwellen abändert, d. h. deren Entfernung 
von Mitte zu Mitte grösser hält. x 

2. Bezüglich der Sekundärbahnen, welche voraussichtlich keine 
Hauptlinien werden können, sind die Ansichten getheilt. 
‘Einzelne wollen nicht unter allen Umständen für solche 
Bahnen ein anderes Schienenprofil als für Hauptbahnen zu- 
lassen, andere befürworten ein reduzirtes Profil, welches neu 
zu studiren wäre vom Gesichtspunkte der geringeren Ab- 
nutzung; andere schliesslich wollen das Schienenprofil der 
-Hauptbahnen, jedoch niedrigem Schienenkopfe. i 

ad E. Die Sektion ist einstimmig der Ansicht, dass man sich 
in eine Diskussion über lit. E. der Konklusionen des Rapportes 
nicht einlassen solle.“ ; 

Die Debatten welche dem Beschlusse in Betreff des eisernen 
Oberbaues in der Sektion und im Plenum vorausgingen, waren 
ebenso lebhaft als interessant. 

Die Delegirten von Belgien verfochten den Standpunkt des 

Referenten, dass der eiserne Oberbau keinen geeigneten Ersatz 

für die hölzernen Schwellen bieten könne, sie beriefen sich haupt- 

sächlich darauf, dass der eiserne Oberbau, welcher bei ihnen 


ra 


und in Frankreich vor längerer Zeit versuchsweise gelegt worden 
sei, sich als ganz unbrauchbar erwiesen hätte und heraus- 
genommen werden musste, 

Dementgegen machten besonders die Delegirten aus Deutsch- 
land und Holland geltend, dass diese Versuche in Frankreich 
und Belgien zu einer Zeit gemacht worden seien, wo die ganze 
Frage noch vollständig neu war und dass man aus ökonomischen 
Gründen ein zu leichtes Profil angewendet hätte; seitdem sei 
der eiserne Oberbau in Deutschland und Holland sowie auch in 
ee (British-Indien) in grossem Massstabe eingeführt worden 
und habe allen billigen Anforderungen entsprochen. 

Namentlich den beredten von statistischen Daten be- 
gleiteten Ausführungen des Geheimen Regierungsrathes Funk 
(Köln) und des Holländischen Delegirten Kalff, sowie. nicht 
minder der ausgezeichneten Vertretung des Sektionsantrages 
in der Plenarsitzung seitens des Präsidenten Maximilian von 
Leber ist es zu danken, dass der Antrag des Referenten ver- 
worfen und die Konkurrenzfähigkeit des eisernen Oberbaues aus- 
gesprochen wurde. 

Im Plenum wurde nochmals von «dem Belgischen Delegirten 
Stevart — allerdings vergeblich — der Versuch gemacht, den 
Beschluss der Sektion zu beseitigen, indem derselbe ein Amen- 
dement beantragte, durch welches der Sektionsbeschluss abge- 
schwächt werden sollte. 

Neben der Frage des eisernen Oberbaues erregten die drei 
Programmpunkte, welche der 4. Sektion zur Berathung zuge- 
wiesen waren, vermöge ihrer generellen Natur das weitgehendste 
Interesse. Was die erste dieser drei Fragen anbelangt. welche 
die Stellung und Zukunft der Sekundärbahnen (Vizinalbahnen) 
als Transportinfluenzen in ihrer Beziehung zu den Eisenbahnen 
von „allgemeinem Interesse* zum Gegenstande hat, so hat die 
Organisationskommission des Kongresses diese Frage, wie der 
Referent selbst zugibt, im Interesse Belgiens auf die Tages- 
ordnung gesetzt. 

Die Maschen des Netzes der Belgischen Hauptbahnen sind 
so dicht, dass kein Platz für neue Hauptbahnen vorhanden ist. 
Belgien ist also für die Zukunft auf den Bau von Sekundär- 
bahnen angewiesen. 


Ende des Jahres 1882 hatte Belgien nach der Statistik des 
M. Le Roy-Beaulieu im ganzen allerdings nur 81 km Vizinal- 
bahnen, seitdem entstand aber unter dem Patronate und mit 
bedeutender Unterstützung der Regierung die „Societe Nationale 
des chemins de fer vicinaux“, welche den Bau und Betrieb von 
Vizinalbahnen in der Ausdehnung von fast 1200 km in Angriff 
nahm. Die Frage der: Vizinalbahnen sollte also offenbar vom 
Kongresse zu dem Zwecke diskutirt werden, um die Belgischen 
Eisenbahnmänner mit den Erfahrungen bekannt zu machen, 
welche man anderwärts bereits früher rücksichtlich dieser Gattung 
von Eisenbahnen gemacht hatte. Z 

Zum Referenten in dieser Frage hatte man einen Mann be- 
stimmt, welcher wohl das grösste Interesse an der Frage der 
Vizinalbahnen hatte, nämlich Herrn de Bruyn, Präsidenten der 
vorgenannten „Societe Nationale des chemins: de fer vicinaux*. 
Dieser Fachmann erörterte in seinem ausgezeichnet gearbeiteten 
Berichte die hohe volkswirthschaftliche Bedeutung der Vizinal- 
bahnen, deren Länge in der „civilisirten Weit* er mit Ende 1884 
auf ungefähr 34000 km veranschlagt. Bruyn bezeichnet es als 
den Beruf der Vizinalbahnen, die Transporte aufzusuchen und 
zu sammeln, um sie den grossen (Verkehrs-) Adern zuzuführen; 
sie seien die Bäche, welche die grossen Ströme nähren müssen. 


| Er führt aus, dass die Vizinalbahnen nicht ohne Unterstützung 


und Wohlwollen des Staates bezw. der grossen Eisenbahngesell- 
schaften existiren können; also nicht Krieg, sondern Friede mit 
dem Staate und den grossen Eisenbahnen und Unterstützung 
seitens der letzteren sei die Basis des Bestandes und der Ent- 
wicklung der Vizinalbahnen. Zum Baue sollten, ebenso wie dies 
bei der Societe Nationale der Fall ist, der Staat, die Provinzen 
Gemeinden und sonstigen Interessenten beitragen. 


Die anschliessenden Hauptbahnen müssen in ihrem eigenen 
wohlverstandenen Interesse den einmündenden Vizinalbahnen 
thunlichste Erleichterungen in Bezug auf die Mitbenutzung der 
Bahnhöfe und Werkstätten, der Umladevorrichtungen und den 
Dienstverkehr gewähren; denn die grösste Oekonomie des Be- 
triebes ist die unerlässliche Voraussetzung der Entwickelung des 
Verkehrs, 

Anbelangend die Frage, ob der Betrieb der Vizinal- 
bahnen gruppenweise oder getrennt geführt werden soll, so 
spricht sich der Referent mit Rücksicht auf die divergirenden 
Interessen der einzelnen Vizinalbahnen für eine getrennte Be- 
triebführung aus, indem er sich darauf beruft, dass auch die 
Societe Nationale die von ihr erbauten Vizinalbahnen an Einzel- 
unternehmer auf Grund öffentlicher Konkurrenz in Betrieb gibt 
(gegen fixe Vergütung von 1500 Fres. pro Kilometer und durch- 
schnittlich 30 pCt. der Bruttoeinnahme). Was die Spurweite an- 
belangt, so empfiehlt Herr Bruyn für Vizinalbahnen die Schmal- 
spur und zwar trotz der unverkennbaren, aber immerhin über- 
windlichen Schwierigkeiten, welche sich aus der Schmalspur ins- 


besondere bezüglich des Ueberganges der Güter auf eine normal- 
spurige Bahn ergeben. 

Endlich empfiehlt Herr Bruyn für Vizinalbahnen eine Uni- 
fikation der Tarife. Die Tarife für Vizinalbahnen sollen möglichst 


einfach und leicht verständlich abgefasst sein, sie sollen lediglich - 


eine billige Entschädigung für den von der Eisenbahn beim 
Transport geleisteten Dienst enthalten, also mit Ausschluss einer 
Klassifikation der Frachtgüter nach ihrer Beschaffenheit lediglich 
eine Unterscheidung nach Massgabe der Schnelligkeit der Be- 
förderung (& grande et petite vitesse), dann nach Massgabe der 
Beförderung in gedeckten oder ungedeckten Wagen, endlich nach 
Massgabe der Quantität des Frachtgutes (5 000 kg oder darunter) 
zulassen. 

Zahlreiche Redner nahmen an der Debatte über obige 
Fragen theil, darunter Thielen, der Präsident der Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektion in Elberfeld, Urban, General- 
direktor der Grand Central Belge, Dutreux, Delegirter des Gross- 
berzogthums Luxemburg, Empain, Administrator der Gesellschaft 
für schmalspurige Railways, endlich Level, Direktor der „Societe 
general Francaise des chemins de fer economiques“. Letzterer 
Redner opponirte den Anträgen des Referenten in mehreren 
Punkten, insbesondere was die getrennte Betriebführung der 
Vizinalbahnen und die Unifikation der Tarife betrifft. Level ver- 
wirft das in Belgien in Anwendung stehende System der ge- 
trennten Betriebführung der Vizinalbahnen. Jede einzelne Vizinal- 
bahn sei, wenn sie isolirt ist, nicht lebensfähig; gruppire man 
sie dagegen vernünftig, unabhängig von den grossen Bahnen, 
dann komme der Grundsatz zur Geltung: „l’union fait la force". 
Level prophezeit über kurz oder lang einen grossen „Krach“ der 
Vizinalbahnen, wenn man nicht eine solche Vereinigung vor- 
nimmt. Bei getrennter Verwaltung erhöhen sich die Ausgaben 
derart, dass die Babnen nicht bestehen können. 


Lev£l ist ebensowenig mit der vorgeschlagenen Unjifikation 
der Tarife einverstanden. Mögen, sagte Level, die Sekundär- 
bahnen nach wie vor Herren ihrer Tarife bleiben, die Industrie 
kann dabei nur gewinnen. Ist es beispielsweise gerecht, dass 
ein Ballen Seide nicht mehr Fracht zahlt als eine Tonne Kohle? 
Man darf nicht den kleinen Gesellschaften die werthvolle Hilfs- 
quelle wegnehmen, erhöhte Tarife für Güter von grossem Werthe 
zu verlangen. | 

Schliesslich nabm der Kongress folgende im Wesentlichen 
mit den Anträgen des Referenten übereinstimmende Resolutionen 
an und zwar: 


„1: Die Sekundär-, Vizinal- und Lokalbahnen müssen als 
Transportinfluenzen (Verkehrszubringer) für die grossen Bahnen 
betrachtet und als solche nach einem einheitlichen Plane an- 
gelegt werden; dieser Charakter der Lokalbahnen muss fort- 
dauernd festgehalten werden und darf man ihnen daher keine Kon- 
kurrenzzwecke gegenüber den grossen Staats- und Privatbahnen 
unterschieben. 


2. Die Sekundärbahnen müssen von den Verwaltungen der 
grossen Linien wohlwollend behandelt und thunlichst unterstützt 
werden, insbesondere in betreff der Benützung der gemeinschaft- 
lichen ’Bahnhöfe und Werkstätten, des Güterüberganges und des 
Dienstverkehrs. 

3. Der Kongress spricht, ohne die Frage der Spurweite für 
Nebenbahnen dieser Art lösen zu wollen, die Ansicht aus, dass 
die schmale Spurweite, was den Bau und Betrieb der Sekundär- 
bahnen anbelangt, grössere ökonomische Vortheile zulässig macht, 
als die breite Spurweite. 

4. Der Kongress ist der Meinung, dass die Tarife der Vi- 
zinalbahnen, je nach der speziellen Lage jeder einzelnen Linie die 
grösste Elastizität bieten sollen, dass daher die Regierung ihnen 
weit höhere Preise bewilligen müsse, als den grossen Bahnen und 
ihnen in der Anwendung der Tarife viel grössere Freiheit ge- 
währen soll.“ BL = 

Eine weitere Frage, welche die 4. Sektion beschäftigte, be- 
traf das Studium der Massregeln, welche allgemein zu dem Zwecke 
eingeführt werden könnten, um soweit als möglich für die Eisen- 
bahnbediensteten Sonntagsruhe sicherzustellen. 

Der diesbezügliche schriftliche Bericht des Baron Prisse, 
Direktor der Eisenbahn von Antwerpen nach Gent, bespricht zu- 
nächst die Verhältnisse im Eisenbahnwesen, welche es mit sich 
bringen, dass der aufreibende Dienst beiden Eisenbahnen ununter- 
brochen Tag und Nacht, an Sonn- und Feiertagen sogar strenger 
als an Wochentagen verrichtet werden muss. 

j Der Referent weist sodann darauf hin, dass man immer und 
immer wieder sehen kann, wie gewisse Beamte und Arbeiter zu 
übertriebenen Arbeiten genöthigt werden, sei es im Wege einer 
beständigen Verlängerung der täglichen Arbeitsstunden, sei es 
im Wege der ununterbrochenen Arbeit, bisweilen durch Jahre 
ohne einen Tag der Ruhe und der Erholung. Diese Missstände 
seien in England, in Frankreich, in der Schweiz, in Deutschland 
und auch in Belgien hervorgetreten; namentlich seien diese Ver- 
.hältnisse bei der Briefpost, den Eisenbahnen und anderen Trans- 
portunternehmungen (Omnibus, Dampfschiffe) zu Tage getreten 
und haben zur Kreirung der iniernationalen Konföderation in 


Genf zum Schutze der Sonntagsruhe Veranlassung gegeben, welche 


derartige Missbräuche von dreifachen Standpunkte: der Religion, 
der Gesundheit und dsr Moralität als verwerflich erklärt hat. 

In Belgien war es nach dem Referat des Baron Prisse der 
jetzige Risenbahnminister van der Perreboom, welcher für sein 

essort das Prinzip der Sonntagsruhe durch folgende Einführun- 
gen praktisch durchführte, welch letztere bisher zu gar keiner 
Beschwerde seitens des Publikums Anlass gegeben haben und zwar: 

1. Die Sonntagsarbeit in den grossen Werkstätten ist 
gänzlich eingestellt, ausgenommen den Fall zwingender Noth- 
wendigkeit. 

2. In den kleinen Werkstätten, wo Leute beständig am 
Sonntag gegenwärtig sein müssen, sollen dieselben, ausgenommen 
wenn es unbedingt nöthig ist, nicht arbeiten. 

3. Die Gütercentralbüreaus sind Nachmittag gesperrt. 

4. Ohne Schaden für den Handel und die Industrie wurden 
mehr als 200 Güterzüge am Sonntag eingestellt und es wurde 
hierdurch möglich, einem grossen Theile der Maschinisten, Heizer 
und Zugbegleiter einen Ruhetag zu gewähren. 

Der Referent spricht schliesslich die Hoffnung aus, der 
Kongress werde durch das Ergebniss seiner Berathungen den 
Anstoss dazu geben, dass ähnliche Fortschritte auf dem Gebiet 
der Wahrung der Sonntagsruhe auch bei den Eisenbahnen der 
übrigen Länder eingeführt werden. 

Bei der Debatte in der 4. Sektion, welche sich sehr animirt 
gestaltete, war man wohl übereinstimmend der Ansicht, dass es 
wünschenswerth und nach Kräften anzustreben sei, den Eisen- 
bahnbediensteten den Sonntag oder einen andern Tag der Woche 
als Ruhetag einzuräumen; ebenso einmüthig wurde aber der 
fromme Wunsch als nicht realisirbar bezeichnet, welcher darauf 
hinausgeht, die Sonntagsruhe der Eisenbahnbediensteten durch 
Einschränkung 'des Sonntagsverkehres auf den Eisenbahnen zu 
ermöglichen. Eine solche Massnahme lässt sich bezüglich des 
Personenverkehrs garnicht, bezüglich des Güterlanfes nur in sehr 
beschränktem Massstab und da auch nur bezüglich der gewöhn- 
lichen Frachtgüter durchführen. 

Was die Details der Debatte in der Sektion betrifft, so 
erhält zunächst Baron Prisse das Wort. Er schildert, wie das 
Leben gewisser Eisenbahnbediensteter (Kassirer, Wächter etc.) 
eine leibhaftige Sklaverei bilde; sie seien verurtheilt, sich zu 
plagen von Früh bis Abends durch 365 Tage im Jahre ohne jede 
Lebensfreude. Es sei wahr, dass die Kontinuität des Dienstes im 
Eisenbahnwesen eine unabweisliche Nothwendigkeit ist. Wie solle 
nun aber dieses „consideratum“ mit einer periodischen Ruhe des 
Eisenbahnpersonals in Einklang gebracht werden? Baron Prisse 

laubt dieses Problem durch Schaffung eines Reservepersonals 
ösen zu können. Die subalternen Bediensteten wären in den 
Funktionen der höheren einzuschulen und hätten letztere an ge- 
wissen Tagen zu substituiren. Es wäre dies eine ähnliche Ablö- - 
Fun wie jene, welche bei Soldaten auf dem Schlachtfelde oder 
auch zu Friedenszeiten vorkommt, wenn es der Dienst erheischt. 
Auf solche Art würde die Unersetzbarkeit des Individuums und 
damit auch die Unersetzlichkeit der Arbeit verschwinden und 
könnte man jeden Bediensteten 52 Ruhetage im Jahre gönnen. 

Herr Präsident Thielen erwähnt, dass die Versuche den Verkehr 
an Sonn- und Feiertagen einzuschränken, bei den Königlich Preussi- 
schen Staatsbahnen sich als vergeblich erwiesen hätten. Man hob 
für Sonn- und Feiertage alle Ermässigungen auf. Was war die 
Folge davon? der Verkehr ist noch grösser geworden; die Kirche 
erböhe diese Arbeit durch ihre vielen Festtage. 

Der Delegirte Grierson von der Great Western Railway 
weist auf Grund von Ziffern nach, dass es leicht möglich sei, den 
Eisenbahnbediensteten einen Ruhetag in der Woche einzuräumen ; 
auf den Linien seiner Bahn arbeiten an Sonntagen beim Be- 
triebsdienst nur 33 pCt., beim Zugdienst nur 10,82 pCt. des 
Personales. 

Die Sonntagsruhe fand einen lebhaften Gegner an dem 
Französischen Delegirten Level. Dieser wies auf das Präjudiz hin, 
welches hieraus für eine grosse Anzahl von Linien entstehen würde, 
deren Dienst gerade an Sonntagen für die Masse des Publikums 
viel lebhafter und nützlicher ist als an Wochentagen. 

Die Sektion hat’ übrigens dem Bedenken des Herrn Level 
Rechnung getragen, indem sie in der Resolution nur den Wunsch 
ausgesprochen hat nach Verallgemeinerung eines Ruhetages in 
der Woche, welcher Ruhetag möglichst mit dem Sonntag zu- 
sammenfallen soll. _ : 

Was den Verlauf der Debatte im Plenum des Kongresses 
betrifft, so nimmt nach dem Referenten Herr Thielen in Deut- 
scher Sprache das Wort. Er ist im Prinzipe mit der Resolution 
einverstanden und bemerkt, man solle sich für die Gewährung 
der Sonntagsruhe ohne Rücksicht auf die finanziellen Opfer aus- 
sprechen, welche hierdurch den Bahnverwaltungen auferlegt 
werden. Herr Thielen warnt übrigens davor, das Recht der Be- 
diensteten auf diese Ruhe auszusprechen. In unserer sozialen 
Agitationsperiode müsste man es vermeiden, Rechte zu formu- 
liren. Redner schlägt eine genauere Fassung der Resolution vor. 
Der Kongress solle die Verwaltungen der Eisenbahnen auffordern, 


so weit als möglich an Sonntagen den Waarentransport und die 


Arbeiten in den Werkstätten zu beschränken und den Sonntags- 
dienst in einer Weise zu regeln, dass die Angestellten ihre reli- 
giösen und Familien-Obliegenheiten erfüllen können. Redner 
formulirt in diesem Sinne ein Amendement. Kongressmitglied 
Belpaire macht den Konklusionen der Sektion den Vorwurf, dass 
es Wochenruhe und nicht bestimmt Sonntagsruhe heisst. Es han- 
delt sich nicht um eine religiöse Frage, sondern die Bediensteten 
wollen sich am Sonntage erholen. \ 

Herr Sitenko von der Kaiserlich Russischen polytechnischen 
Gesellschaft weist auf den Missstand hin, der entstehen kann aus 
der Sonntagsruhe für die mehrere Tage erfordernden Reisen. 
Kommt der Sonntag, siehe da! der Reisende ist mitten auf der 
Reise gehemmt. 

Es war ja niemals davon die Rede, so etwas zu thun, be- 
merkt Baron Prisse. Aber, fügt der Sprecher hinzu, wie können 
wir unsern Bediensteten ein Joch auferlegen, welches wir selbst 
nicht ertragen möchten. 

Herr Thielen zieht sein Amendement zurück, indem er sich 
mit de Bruyn dahin geeinigt hat, zu dem Texte der beantragten 
Resolution das Wort „Wochen“ durch das Wort „periodisch“ zu 
substituiren. 

Der Kongress nimmt schliesslich mit allen gegen drei 
Stimmen folgende Resolution an: 

„Der Kongress spricht sowohl im Interesse des Eisenbahn- 
personals als in jenem des Betriebes selbst die Nothwendigkeit 
aus, in Betreff eines periodischen Ruhetages für die Eisenbahn- 
bediensteten eine Einigung zwischen den verschiedenen betrieb- 
führenden Verwaltungen zu treffen und darnach zu streben, dass 
dieser Ruhetag soviel als möglich mit den Sonn- und Feiertagen 
zusammenfällt.“ : 


Die letzte Frage, welche die Abtheilung IY. beschäftigte, 
betrifft die internationale Eisenbahnstatistik und 
speziell die internationale Feststellung der statistischen Einheiten 
zur Ermöglichung der Vergleichung der Ausgaben und Ein- 
nahmen verschiedener Gesellschaften. 

Der Bericht hebt hervor, dass die internationale Eisenbahn- 
statistik, wie solche vom internationalen statistischen Büreau in 
Wien veröffentlicht werde, viel zu spät erscheine und nicht ge- 
nügende technische Daten enthalte, dass ferner die dabei in den 
verschiedenen Ländern zur Anwendung gebrachten Grundlagen 
so differiren, dass es schwer sei, sich in diesem Labyrinthe zu- 
recht zu finden. 

Der Referent formulirt folgende Verhandlungspunkte für 
den Kongress: 

„i. Vervollständigung des Fragenheftes von Haag, damit 
man mittelst einer einfachen, gleichförmigen, für jede Betriebsart 
anwendbaren Methode zu einer allgemeinen technischen Statistik 
der Eisenbahnindustrie gelange, ebenso zur Kenntniss der ap- 
proximativen Grundkosten der verschiedenen Verkehrseinheiten. 

2. Es seien Massnahmen zu ergreifen, um ein internationales 
eisenbahnstatistisches Büreau zu errichten und diesem Büreau 
eine analoge Organisation zu geben, wie dem des allgemeinen 
'Weltpost- und Telegraphenvereins in Bern. 

/ 3. Es seien in jedem Lande administrative und gesetzliche 
Verordnungen zu fassen, welche jede Eisenbahnverwaltung ver- 
‚pflichten, die speziellen statistischen Daten innerhalb des Rahmens 
des acceptirten Fragenheftes zu liefern.“ ? 

Ueber die Debatte, betreffend diesen Antrag, erhalten wir 
von anderer Seite folgenden Bericht: 

: Der Brüsseler Eisenbahnkongress sollte, wie bei den offiziellen 
‘Eröffnungsreden mehrseitig hervorgehoben wurde, den ersten 
Schritt zur Gründung einer grossen internationalen Eisenbahn- 
union bilden. Die Verwirklichung dieser an und für sich schönen 
und grossen Idee ist aber auf diesem Kongress noch nicht er- 
zielt worden, vielleicht weil die Mittel zur Realisirung des ange- 
strebten Zweckes nicht allzu glücklich gewählt waren. 

Man wollte einen Welt-Eisenbahnverband schaffen und 
glaubte denselben durch die Errichtung eines internationalen 
statistischen Büreaus der Eisenbahnen in Brüssel, nach dem Muster 
des Berner statistischen Büreaus für Post und Telegraphen, 
inauguriren zu sollen. Das heisst: den Pflug vor die Ochsen 
spannen, bemerkte treffend der Vorsitzende der 4. Sektion, in 
welcher dieser Gegenstand verhandelt wurde; die Bildung (ler 
Postunion ist der Errichtung des Berner Büreaus vorausgegangen 
und es müsse daher auch zuerst eine Eisenbahnunion gebildet 
‘ werden, bevor man an die Gründung eines internationalen stati- 
stischen Büreaus schreiten könne. 2 
Nichtsdestoweniger aber erachtete die Versammlung die 
Kreirung eines solchen Amtes für dringend nothwendig, unbe- 
kümmert auch darum, dass in Wien bereits seit dem Jahre 1877 
das Büreau der fachmännischen Kommission für die internationale 
Eisenbahnstatistik funktionirt, welches, unabhängig und selbst- 
ständig das Ziel einer alle Staaten umfassenden Eisenbahnstatistik 


verfolgend und von den Regierungen und Eisenbahnverwaltungen 
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in wohlwollender Weise unterstützt, bereits ansehnliche Erfolge 
aufzuweisen hat und eben in der Lage war, dem Kongresse ein 
stattliches Werk vorzulegen, in welchem die statistischen Daten 
von 342. Eisenbahnen Europas, die sich über 128775 km aus- 
spannen, einheitlich und systematisch dargestellt sind. 

Herr Louis Perl, geschäftsführender Direktor des Vereins 
Russischer Eisenbahnen für den internationalen Verkehr, fühlte 
sich in seiner Eigenschaft als Vicepräsident der vorbezeichneten 
fachmännischen Kommission berufen, den Anträgen bezüglich der 
Errichtung eines statistischen Amtes in Brüssel in ebenso sach- 
gemässer als entschiedener Weise entgegenzutreten. Er bemerkte, 
dass die Versammlung mehr gefällig den Auffassungen der Brüs- 
seler Organisationskommission zuneige, als genaue Kenntniss von 
den Schwierigkeiten besitze, welche die fachmännische Kommis- 
sion seit ihrem Bestande zu überwinden hatte, um das vor- 
liegende Werk zu schaffen. Die Kreirung eines neuen statistischen 
Büreaus sei überflüssig, indem ja das Wiener Büreau allen An- 
forderungen entspreche, die man billigerweise an’ eine inter- 
nationale Statistik zu stellen berechtigt sei und es würde that- 
sächlich auch die Firma ändern heissen, wenn ein solches Büreau 
statt in Wien in Brüssel etablirt würde, da die internationale 
Kommission unter ihren Mitgliedern nicht nur bedeutende Oeko- 
nomisten, Fachstatistiker und Eisenbahnadministratoren, sondern 
auch hervorragende Eisenbahntechniker zählt. Er bestreitet 
durchaus nicht die dem Stande der fortschreitenden Wissenschaft 
entsprechende nothwendige Verbesserung der Formularien und 
es würde die fachmännische Kommission gern bereit sein, die 
vom Kongresse beabsichtigten Abänderungsvorschläge zu prüfen 
und das begonnene Werk nach Thunlichkeit zu verbessern. 

Unter dem Eindrucke dieser Auseinandersetzungen gab der 
Vorsitzende seinen Anschauungen dahin Ausdruck, dass es sich 
ihm nur mehr darum handele, für die rein technische Statistik neben 
dem Wiener Büreau eine Art Hilfskommission einzusetzen, welche 
in stetem Kontakte mit den Ingenieuren und den Direktoren der 
Eisenbahnen zu sein und im Einvernehmen mit dem Wiener 
Büreau zu .arbeiten hätte. 

Nachdem diese Idee auch von anderer Seite gutgeheissen 
wurde, bemerkte Herr Perl, dass, falls ein wirkliches Bedürfniss 
vorliege, eine bessere Spezialstatistik für rein technische Zwecke 
zu schaffen, er sich mit diesem Vorschlage einverstanden erklären 
könne, jedoch nur, wenn dieses technische Büreau sich gewisser- 
massen dem Wiener Büreau unterordne, welches aus dieser 
Spezialstatistik die ihm gutdünkenden und in den Rahmen seiner 
Publikationen passenden Gesammtresultate aufnehmen werde. 

Schliesslich kamen in letzter Stunde folgende Vermitt- 
lungsanträge zur Annahme: a) Von der Ansicht ausgehend, dass 
es für alle Eisenbahnverwaltungen von Interesse sei, über alle 
erreichten Fortschritte auf technischem Gebiete und den aus 
statistischen Grundlagen sich ergebenden Thatsachen und: Er- 
fahrungen im Laufenden gehalten zu werden, beantragt die 
Sektion, den Entwurf einer ganz speziellen technischen Statistik 
zu verfassen und sich im Einklange mit der internationalen 
statistischen Kommission in Wien der Publizirung der Resultate 
zu versichern. b) Die Section äussert den Wunsch, dass die Re- 
gierungen und die verschiedenen Eisenbahnverwaltungen fort- 
fahren mögen die Vereinigung aller jener Elemente zu erleichtern, 
welche nöthig sind, um durch die internationale statistische 
Kommission in Wien die allgemeine Eisenbahnstatistik veröffent- 
lichen zu können, ebenso wie jene spezielle technische Eisen- 
bahnstatistik, welche durch das zu errichtende internationale 
Büreau in Brüssel geschaffen werden soll. 


In der Plenarsitzung des Kongresses beantragte der Dele- 
girte für Brasilien Pineiro an Stelle des Sektionsantrages folgende 
Resolution: 

„Die vorbereitende Kommission des Kongresses, sowie dessen 
Büreau werden beauftragt, einen neuen Kongress vorzubereiten 
und ihm den Plan vorzulegen für eine internationale wissen- 
schaftliche Association zum Zwecke der Förderung der Eisen- 
bahntechnik durch Kongresse, Publikationen und andere Mittel, 
namentlich aber durch Erleichterung des Verkehrs zwischen den 
verschiedenen Verwaltungen. Vorläufig werden die Obigen beauf- 
tragt, die Funktionen eines Büreaus für technische Eisenbahn- 
statistik zu übernehmen. Der nächste Kongress wird Massnahmen 
für die Einrichtung dieses Büreaus in Brüssel treffen.“ 

r Diese Motion wurde einstimmig unter allgemeinem Beifall 
acceptirt. 

Damit war die Frage der Eisenbabnstatistik, welche die 
Gemüther so sehr erregt hatte, erledigt. Die Belgischen und die 
Frauzösischen Ingenieure, die sich in der Mehrzahl befanden, 
sahen ihren Wunsch wegen der Errichtung eines internationalen 
statistischen Büreaus in Brüssel erfüllt. Die Aktivirung dieses 
Büreaus wird für die Bahnen neue Arbeit und neue Ausgaben 
und für das Wiener internationale statistische Büreau eine Kom- 
plikation des Bestehenden bedeuten. Ob. die Beschlüsse der 


But wen : 


Boston und Albany R. R. ab, auf den Frachtenbahnhof und in 


Brüss>ler Konferenz die Genehmigung der Regierungen und Ver- 
waltungen der Eisenbahnen erhalten werden, bleibt abzuwarten. 

Auf die vom Präsidium der fach männischen Kommission 
für die internationale Eisenbahnstatistik veröffentlichte „Statistik 
der Europäischen Eisenbahnen für das Jahr 1882 nebst deren 
Hauptergebnrissen im Jahre 1883“ werden wir demnächst aus- 
führlicher zurückkommen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Schweizerische Nordostbahn-Gesellschaft. 

In der am 14. September 1885 abgebaltenen ausseror dent- 
lichen Generalversammlung, in welcher 27477 Aktien mit 1454 
Stimmen vertreten waren, wurde folgender Antrag der Direktion 
angenommen: Die Generalversammlung der Schweizerischen 
Nordostbahn-Gesellschaft, auf den Antrag der Direktion und nach 
Anhörung des Gutachtens des Verwaltungsrathes, beschliesst: 
Dem zwischen dem leitenden Ausschusse der Eisenbahngesell- 
schaft Effretikon- Wetzikon-Hinweil und der Direktion der Schwei- 
zerischen Nordostbahn-Gesellschaft unterm 10. Januar 1885 ab- 
geschlossenen Vertrage, betreffend Abtretung der Eisenbahnlinie 
Effretikon-Wetzikon-Hinweil, wird. die Genehmigung ertheilt. 

Andererseits wurde bereits am 19. v.Mts. von der General- 
versammlung der Eisenbahn Effretikon-Wetzikon-Hinweil der vor- 
stehend erwähnte mit der Schweizerischen Nordostbahn- Gesell- 
schaft abgeschlossene Vertrag genehmigt. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 
2. Albany. 

Von einiger Entfernung stromabwärts gesehen präsentirt 
sich die auf dem Westufer des Hudsonriver liegende Stadt Albany 
recht vortheilhaft, das neue Kapitol überragt die anderen auf 
der sanften Berglehne errichteten Häuser bedeutend, so dass ich 
unwillkürlich an eine oder die andere der kleinen , Residenzen 
Deutschlands dachte, als ich das „Schloss* sah. Kapitol nennt 
man hier das Regierungsgebäude einer jeden Staatshauptstadt, 
picht jenes der Oentralregierung in Washington, D.C. (District of 
Columbia) allein. 

Das Wetter war gut geworden und das schlechte Pflaster 
trocken. Wir fuhren im Hotelwagen zur „Stanwix Hall‘, einem 
Hotel, welches in meinem Reisehandbuche, einem sehr mangel- 
haften Amerikanischen Hudsonriver- „Bädeker“, empfohlen wurde. 

j Albany ist ein grossartiges Verkehrscentrum, denn es darf 
nicht vergessen werden, dass sich daselbst die ersten Brücken 
über den eigentlichen Hudsonriver vom Ozean aus befinden. 
Brooklyn Bridge kommt ebensowenig in Betracht, wie die Brücken 
über den Harlemriver gezählt werden können, denn Frachten von 
Long Island und aus der nächsten Umgebung von Newyork, Ost- 
ufer,.sowie von der City selbst und umgekehrt befördert man 
entweder verladen oder: unverladen nach Jersey City respektive 
Hoboken hinüber oder herüber. Verladen werden die Waaren in 
die grossen Srädrigen Waggons; besonders an Vestrystreet werden 
in den Vanderbilt’schen Lagerhäusern deren beladen. Motore 
schleppen die Züge .auf die wirkliche, kurrente Bahn oder auf 
eigene Barken, deren jede zwei Reihen & 5 Waggons fasst. Ein 
kräftiger Schleppdampfer (Schraubenpropeller) legt siclı zwischen 
zwei Barken, und dampft mit denselben nebst den darauf be- 
findlichen 20 grossen beladenen Frachtwaggons zu irgend einem 
Bahnhofsslip. 

Der grösste Theil des Landverkehrs zwischen dem Westen 
und Süden einerseits sowie den Neuenglandstaaten Connecticut, 
Massachusetts, Maine, Vermont, Newhampshire, Rhode Island 
andererseits muss über Albany geleitet werden, denn die Ferry- 
boote z. B. bei Newburgh können doch nur Bruchtheile desselben 
bewältigen ;,die Nothwendigkeit, eine Brücke beim Stormking zu 
erbauen, tritt täglich mehr hervor. Dass diese Brücke fehlt, 
fühlten wir selbst in der Nacht schwer. 

Albany besitzt drei eiserne Brücken, welche geöffnet wer- 
den können, Gitterbrücken, deren Mittelstücke, auf einem Strom- 
pfeiler ruhend, durch Dampfmaschinen um 90° gedreht werden 
können, um Schiffe durchzulassen. 

.. Die unterste Brücke, durch welche wir fuhren, „Greenbush 
Bridge“, dient dem gewöhnlichen Verkehre und führt vom Fusse 
der Johnstreet in Albany hinüber nach der dritten Avenue in 
Greenbush. 

j Auf dem Ostufer, Sachsenhausen zu vergleichen, liegt näm- 
lich eine Stadt; diese zerfällt in drei Theile. Der südliche heisst 
Greenbush, der mittlere East-Albany, der nördliche Bath. 

. East-Albary kann man von Albary aus kaum sehen, denn 
es liegt, go lang der Oıt ist, eine Insel vor, welche mit allertand 
Gebäuden wie Magazinen, Lokcmotisremisen, Frachtbahnhofs- 
gekäuden v. s. w. bebaut ist. Die Brücke der Newyoık Central 
and Hudsonriver R. R. führt mitten auf diese Insel und zwischen 
letztizer und Rast-Albany befinden sich sogar drei kurze Brücken, 
deren zwei eine Gabel bilden und der Newyoık Centralbahn ge- 
hören; die dritte, gleichfalls eiserne Gitterbrücke zweigt von der 


die Lokomotivremisen führend. 

Die Dampfboote der verschiedenen Linien legen zwischen 
der untersten und der mittleren Brücke in Albany an. 

Dicht oberhalb der nördlichen Spitze der Insel kreuzt die 
zweite Eisenbahnbrücke den Fluss. 
Central R. R. ab. 

Längs des Flussufersin Albany laufen auf denselben Gleisen 
von Süden die Züge der Newyork Westhore and Buffalo R. R. 
sowie der Susquehanna and Albany R. R. herein; von Norden 
strebt nach denselben Punkten, den beiden Brücken, die Rens- 
sellaer und Saratoga R. R. (jetzt Delaware and Hudson Canal 
Company R. R. genannt); auch setzen sich dort die Gleise der 
westlichen Sektionen von den Central- und Westhorebahnen fort. 
Beide liefen bisher von Süd nach Nord und biegen in Albany 
rechtwinklig nach Westen um. 

Grossartig sind die Hafenbauten des Eriekanals, welcher 
am Fusse der N. Lansingstreet in den Hudsonriver mündet. Der 
Kanal folgt einige Zeit dem Westufer des Flusses gegen Norden 
und da er am Nordende der Stadt in den Fluss tritt, so liegen 
die Häfen zum grössten Theile ausserhalb der eigentlichen Stadt, 
in North-Albany. { 


Es gibt 30 grössere Häfen, ausserdem an der Einmündung - 


in’den Fluss ein Bassin und zwei ganz kleine Häfen. Die Häfen 
bestehen in langen rechteckigen RESSISPIeE IR welche, in ge- 
höriger Entfernung von einander, fast rec 

stehen; die nördlichen sind am längsten, weil dort der Streifen 
Landes zwischen Kanal und Fluss am breitesten ist. Die Häfen 
liegen östlich vom Kanal. 

Ich habe eigentlich weiter nichts auf den Dämmen zwischen 
den einzelnen Häfen aufgestapelt gesehen, als Bretter, eine andere 
Fracht, den Kanalbooten entnommen und etwa dort im Freien 
abgeladen, fiel mir nichtauf. Auch bemerkte ich im Vorbeifahren 
keine nennenswerthen Magazine. 

Oben erwähnte ich bereits, dass die Züge dreier Bahnen 
auf dem Ufer in Albany von Nord und Süd nach den Brücken 
fahren; es ist hier leider Gottes Sitte, während des Fahrens in 
Ortschaften oder bei Kreuzungen selbst in schnellem Tempo mit 
der Glocke zu läuten. Dieses höllische Gelärme nützt garnichts, 
denn täglich werden Dutzende von Menschen in den Vereinigten 
Staaten allein in Städten überfahren. Unser Hotel Stanwix Hall 
liegt an der Ecke von Maiden Lane und Montgomerystreet, dort 
wo sich die hohe Approche der unteren Eisenbahnbrücke mit 
der im Niveau liegenden Uferbahn kreuzt. Die Züge von vier 
Bahnen verkehren fast an den Fenstern, die Heizer der Lokomo- 
tiven läuten Tag und Nacht zum Herzbrechen; es war eine schreck- 
liche Nacht. Ruhte der Lärm einige Minuten, blieb der Zug 
stehen, so flog alsbald ein Sicherheitsventil auf, und 120 bis 
130 Pfund Dampfspannung, verursachen einen grässlichen Lärm 
in der sonst stillen Nacht. Dann fuhr ein schwerer Lastzug an, 
der Schornstein tönte wie Posaune, die Glocke bimmelte — so 
ging es die ganze Nacht. Dazwischen fuhr einige Mal ein schwerer 
Wagen über das holprige Pflaster von Mongomerystreet und hielt 
unter unseren Fenstern an; in einem Magazin über der Strasse 
polterten unaufhörlich Kisten und Kasten: Es ist etwas Schönes 
um einen grossartigen Eisenbahnverkehr, unter den Fenstern des 
Schlafzimmers kann er aber ungemüthlich werden, selbst einem 
alten Eisenbahner wie mir. 

Es dürfte viele Leser dieser Zeitung interessiren zu erfahren, 
wieman in einem echt Amerikanischen Hötel zweiten Ranges lebt 
und wie durchschnittlich die Preise sind, gehört doch die Hötel- 
frage nach der Tariffrage zu den wichtigsten Fragen des Reisenden, 
und ich gestehe offen, dass ich mir lange keine rechte Vorstellung 
von wirklichem Hötelleben in den Vereinigten Staaten machen 
konnte. Die Beschreibungen, welche ich in Europa las, mögen 
richtig sein, betreffen aber nur bestimmte Crack Hötels, deren es 
garnicht viele gibt. Eines der berühmtesten ist das „Fifth 
Avenue Hötel“ hier in Newyork. Ein Bekannter von mir wohnte 
dort längere Zeit und zahlte täglich 8 Dollar; er hatte dafür ein 
Hofzimmerchen, ich weiss nicht mehr wie hoch. Gegessen habe 
ich dort nicht — der Himmel weiss, wie der Gast seine 8 Dollar 
herausschlägt, durch Getränke sicher nicht, denn solche bekommt 
man selbst im Fifth Avenue Hötel meines Wissens nur gegen 
Extrazahlung. 

Also in Stanwix Hall kostet „Board“ täglich 3 D. 50 Cts. 
Unter Board versteht man Wohnung, Frühstück, Mittagessen, 
Abendessen. Ausser diesen Mahlzeiten bekommt man nichts. 
In Philadelphia z. B. musste ich in ein Restaurant gehen. 

Es sind aber auch Spezialpreise in den Hötels angeschlagen, 
in Stanwix Hall hängt folgender Tarif in jedem Zimmer: 


Breakfast (Frühstück) = 75 Ots 
Dinner (Mittagessen) . 1: sr 
Supper (Abendessen) . Be use — ,7 ,, 
Breakfast and Dinner. .. .... 1a, 005 

= & * and Supper . 9:00: 
Lodging (Wohnung) and Breakfast Bi LS $9D7 5, 
Supper, Lodging and Breakfast... . .. 2,7 „ 
Loaging, Breakfast and Dinner . . . ... 2,75 „ 


Sie zweigt ebenfalls von der 


twinklig auf den Kanal. 


u DR 


No rooms without board (keine Zimmer ohne irgend eine 
Mahlzeit). 

A separate table is provided for children and. private 
servants. Full price will be _charged for children occupying 
seats at the public table, d.h. für Kinder und Dienerschaft gibt es 
eine besondere (billigere) Tafel; sitzen die Kinder mit im allge- 
meinen Speisesaale, z. B. bei ihren. Eltern, so müssen sie zahlen 
wie Erwachsene, wenn sie auch kaum einen Teller Suppe zu essen 
vermögen, 

Die männliche Bedienung bestehtausschliesslich aus Farbigen 
(Negern, Mulatten, Quadronen, Octoronen). Zu jeder Mahlzeit 
wird ein besonderer Speisezettel gedruckt, welcher meist sehr 
reichhaltig ist, besonders jener zum Dinner. Der Speisezettel 
gleicht genau dem in einem jeden besseren Restaurant Newyorks, 
enthält aber keine Preise, Man könnte nun die ganze 
Speisekarte durchessen, wenn man es vermöchte, man kann auch 
nur eine Tasse Kaffee oder Thee trinken, ganz nach Belieben — 
es kostet zur Frühstücks- und Abendzeit 75 Cts., zu Mittag 1 D. 
Gäste kann der Hötelgast mitbringen, wenn er es anzeigt, sonstige 
Fremde dürfen jedoch nicht mit essen. 

Wir brauchten nur Supper, Lodging und Breakfast, wofür 
wir den oben dafür angegebenen Preis zahlten. 

Tritt man mit einer Dame als neuer Ankömmling in ein 
Hötel, so geht die Dame in den Ladies parlour und wartet, bis 
der Begleiter ein Zimmer erlangt hat. Der Herr geht zum „Desk“, 
das ist jener Ort im Parterre, wo der Hötelclere (also Buchhalter, 
obwohl es nicht die Uebersetzung ist) waltet. Man trägt zuerst 
seinen (oder einen fingirten) Namen in das Hötelbuch ein. Die 
Angabe eines falschen Namens ist nicht strafbar, aber unfein. 

Reist man mit einer Dame und trägt auch nur zum 
Spasse ein: „X. and wife“, so gilt dieses im Staate Newjersey 
als Trauung, die Begleiterin ist dadurch legitime Frau geworden; 
ist der Begleiter bereits verheirathet, so kann er, falls die Sache 
vor Gericht kommt, wegen Bigamie auf 5 oder 10 Jahre in das 
‚Zuchthaus wandern. 

Ich theile dieses mit, um zu warnen, damit unerfahrene 
Reisende nicht den sehr häufig vorhandenen Abenteuerinnen in 
die Hände fallen. Die Sache ist buchstäblich wahr, wurde, seit 
ich hier bin, häufig in den Zeitungen besprochen. 

Es gibt hier kuriose Gesetze, aber im ganzen genommen 
beruhen sie doch auf kerngesunder Grundlage und ausge- 
zeichneter Achtung auch des Geringsten als Mensch. Allerdings 
werden diese schönen Theorien nicht immer gewissenhaft in die 
Praxis übertragen. 

Man schreibt übrigens gewöhnlich den vollen Namen seiner 
Gattin ein. 

Der Hötelelere übergibt dem Gaste einen Schlüssel, ein 
„Nigger“ bemäcktigt sich des Gepäcks, man holt seine Dame 
ab, wenn man in Begleitung «iner solchen kam, betritt den nie 
fehlenden Elevator und schwebt in jenes Stockwerk empor, wo 
sich das angewiesene Zimmer befindet. 

Das übrige spielt sich ab, wie in Europa, mit Ausnahme 
der Mallzeiter, wie ich bereits erwähnte. Auch. Stiefelputzen 
zahlt man besorders. Das nennt man „American plan“. Hötels, 
welche nach dem „European plan“ geführt werden, bieten ein 
Gemisch vonallerhandEuropäischen Gebräuchen mitdem „American 

lan“. Den letzteren fand ich in Philadelphia sowie in Albany, 
aratoga, Niagarafalls rein vor; der European plan ist bekanntlich 
in Wien ganz anders als in Triest oder Berlin, von Frankreich 
garnicht zu reden, wo mindestens im ganzen Lande Gleich- 
mässigkeit herrscht, wie auch in der Schweiz. Der Ausdruck 
„European plan“ ist demnach vag, und besagt hauptsächlich: 
„Speisen & la carte“ nebst table d’höte. x 

Ein Gasthaus, welches drei Gastbetten besitzt, darf Hötel 
genannt werden. Die elendesten Hötels dieser Art in der unteren 
Stadt Newyorks sind verhältnissmässig sehr theuer; zwei 
Dollar nimmt man den Einwanderern sicher täglich für Board 
ab, wohl auch mehr. Die Unterkunft ist häufig geradezu 
skandalös. 

Freitag, den 14. August, war ein sehr schöner Tag, und wir 
trachteten uns durch einen Spaziergang von den Strapazen der 
Nacht zu erholen. Hinter dem Kapitol beginnen ‘recht schöne, 
mit Schatten spendenden Bäumen bestandene Strassen; weiter 
gegen Westen zu liegt der Washington-Park, zwar noch ohne 
vielen Schatten, doch sehr nett angelegt und wohl gepflegt. Wo 
wir auch in Albany herumgingen, nirgends bemerkten wir eine 
diensttaugliche Strassengaslaterne; vom einer jeden war, wie auf 
dem Broadway in Newyork, nur der Ständer nebst einem Ringe 
übrig geblieben. Der Ring hält die Laterne und trägt jetzt die 
Aufschrift des Namens der sich kreuzenden Strassen, wenn die 

Lateıne an einer Stressenccke brannte. Ueberall hingen jedoch 
elektrische Bogenlampen: ganz Albary scheint daher elektrische 
Strassenbeleuchtung zu besitzen. 

Für gewöhnlich sind die Strassennsmen an den Eck- 
laternen auf das Glas gemalt, doch werden die Scheiben sehr 

bäufig von Ball spielenden grossen und kleinen Rargen zeı brochen, 


so dass an sehr vielen Laternen Newyorks die Bezeichnungen 
fehlen, 


eo 


Washington-Park in Albany liegt recht hoch und gegen 
Sülwesten konnten wir die schönen Catskill Mountains klar und 
deutlich erblicken — Tags vorher war uns dieser Genuss versagt, 
wie ich früher berichtete. F 

Mit rührender Regelmässigkeit wiederholen sich in allen 
grösseren Städten der Union dieselben Strassennamen; ich hatte, 
meinem Berufe zur Folge Dutzende von Stadtplänen in den 
Händen, und überall wiederholten sich Frontstreet, Madisonstreet, 
Pearlstreet, Chestnutstreet, Washington Square (oder Park) u. s. w. 

In fast jedem Staate wiederholen sich eine Anzahl von 
Ortsnamen anderer Staaten, was mit „Neustadt“ in Deutsch- 
land übrigens auch der Fall ist. 2 

Albany hat 70—80 000 Einwohner. Ein bedeutender Industrie- 
zweig ist das Giessen von Zimmeröfen, welche oft architektonisch 
schön sind, aus wenig Eisen und viel Marienglas bestehen, mich 
aber nicht anheimeln. Sie verschlingen enorm viel Kohlen. 

Eine jede der Eisenbahnbrücken soll mehr als 4000 Fuss 
lang sein, diejenige, welche über die Insel geht, fast 2 Millionen 
Dollar kosten. 

Die städtische Wasserleitung entnimmt das Wasser aus dem 
fünf englische Meilen entfernten Rensselarer See; es war das vom 
kalten Rohre in unserem Hötelzimmer fast noch wärmer, als das 
Wasser in Newyork, kaum trinkbar. Zweimal Drücken der elek- 
trischen Klingel bedeutet „Riswasser‘“, welches der Nigger brachte 
und von uns mit dem Leitungswasser gemischt wurde 

Gegen Mittag gingen wir auf den ganz in der Nähe des 
Hötels liegenden Bahnhof der Delaware and Hudson Canal 
Company Bahn, um nach Saratoga zu fahren. 

(Fortsetzung folgt.) 


Amerikanische Korrespondenz. 
Wagenmiethe. 


Auf der letzten, im Juni cr. stattgehabten Generalversamm- 

lung des Wagen-Abrechnungsverbandes wurde u. a. 
auch ein Bericht des Komitees vorgelegt, welches früher zur Er- 
wägung der Frage erwählt war, wie dem Uebelstande des zu 
langen Aufenthaltes der Wagen auf fremden Bahnen 
abzuhelfen sei. Das Komitee hat möglichst eingehend erörtert, 
ob an Stelle der jetzigen blossen Laufmiethe entweder 

1. eine Strafmiethe für die über eine festzusetzende Benutzungs- 

dauer hinausgehende Zeit, oder 

2. eine gemischte Zeit- und Laufmiethe oder 

3. eine blosse Zeitmiethe 5 
einzuführen sei und ist zu dem Resultat gekommen, dass die 
letztere den Vorzug verdiene und zwar zum Betrage von 
35 Cts. pro Tag (= 144,8 48). Dasselbe schlägt jedoch vor, da die 
Frage eine sehr verwickelte und schwierige sei, den Inhalt des 
Berichts zunächst in der folgenden Generalversammlung zur Er- 
örterung zu stellen und sodann ihm oder einem anderen, ver- 
stärkten Komitee (das jetzige bestand aus 5 Personen) eingehen- 
dere Ermittelung darüber aufzutragen, wie das finanzielle Resul- 
tat der vorgeschlagenen Aenderung in den verschiedenen Fällen 
sich gestalten werde. Es sei vorauszusehen, dass solche Bahnen, 
welche fremde Wagen meistens auf langen Strecken ohne Unter- 
brechung zu benutzen hätten, sich für die Zeitmiethe, weil diese 
ihnen finanziell günstiger, erklären würden, während Bahnen, 
welche solche Wagen vielfach auf kurze Strecken zu transpor- 
tiren hätten, zur Annahme der Zeitmiethe schwer zu bewegen 
sein würden, weil diese ihnen voraussichtlich Nachtheil bringen. 
Besondere Schwierigkeit biete die Frage über die Vergütung der 
einer Bahn bloss zur Entladung übergebenen Wagen (switching 
cars). Diese von der Vergütung der Zeitmiethe auszuschliessen, 
sei unbedingt unthunlich. („Railr. Gaz.“) 


Passagier-Schutzverein. 


Die Gründung dieses Vereins ist eine Thatsache, welche 
alle anständigen Reisenden mit Befriedigung erfüllen kann. Der 
Zweck desselben ist die Abstellung gewisser Missbräuche, welche 
bis jetzt den Komfort der Reisenden sehr beeinträchtigen und 
ein Blick auf den Prospekt gibt Grund zu der Hoffnung, dass 
der Verein sein Ziel erreichen werde. ER. f 

Beim Eintritt in den Verein hat das neue Mitglied sich zu 
verpflichten, gewisse Regeln zu beobachten. Die erste derselben 
ist: stets sofort hinauszuwerfen jede Zeitung, jedes Buch oder 
Packet, welches ihm der umherlaufende Zeitungsverkäufer (train- 
boy oder news-boy) in den Schoss legt. Die Aufstellung dieser 
Regel ist unzweitelhaft veranlasst durch das vor kurzem ver- 
öffentlichte Beispiel einer alten resoluten Dame, welche alle ihr 
unrechtmässiger Weise aufgedrungenen verschiedenen Artikel 
zum Fenster hinausbeförderte. Wenn diese Regel getreu befolgt 
wird, so werden binnen kurzem die Verfolgungen durch den 
Zeitungsburschen ein Ende haben. DreiReisende in einem Zuge, 
deren jeder ein Päckchen Zuckerwerk, eine Zeitung, ein Buch 
oder eine Banane zum Fenster hinausschickt, werden den News- 
boy um seinen ganzen Verdienst und sechs solche Reisende ihn 
zum Bankerott bringen. Drei Wochen dieser Praxis werden ge- 


nügen, um allen Zeitungsverkäufern den Geschmack daran zu 
verderben, den Reisenden ihre Sachen zuzuwerfen. 

Die Mitglieder sind ferner verpflichtet, jedem Mitreisenden, 
welcher eine ihm gegenüber befindliche (nach beiden Seiten dreh- 
bare) Lehne umwendet, um seine Füsse auf den Sitz legen zu 
können, entgegenzutreten. Das zu beobachtende Verfahren ist: 
sofort die Lehne wieder umzulegen und auf die Beine des Geg- 
ners zu werfen. Es schadet nichts, wenn eins oder zwei dabei 
gebrochen werden, denn es ist die Ansicht rechtlich begründet, 
dass jemand, der seine Beine auf einen ihm nicht zustehenden 
Sitz legt, dies auf seine eigene Gefahr thut. Wenn die Beine 
nicht brechen, so werden sie jedenfalls empfindlich weh thun, 
und wer in dieser Weise gezüchtigt ist, wird sich wohl hüten, 
sich ein zweites Mal derselben Gefahr auszusetzen. 


Eine Frau, welche es fertig bringt, nach Umklappen einer 
Lehne sich mit ihren sieben Sachen über 4 Sitze auszubreiten, 
wäre am besten nach einer vortrefflichen Methode zu bestrafen. 
In jeder Eisenbahnstation wird sich der Verein einen oder meh- 
rere fette Neger mit tüchtiger Schwitzfähigkeit halten. Sobald 
ein Mitglied eine 4 Sitze einnehmende Dame wahrnimmt, wird 
es nach der nächsten Station telegraphisch einen oder zwei 
Vereins-Neger bestellen, welche, sobald der Zug dort eintrifft, 
den Wagen besteigen und nach Beiseiteschieben einiger Packete 
in nächster Nähe der Dame Platz nehmen. Dem Neger ist es 
untersagt, zu ihr zu reden oder sie irgendwie anders als durch 
seine blosse Anwesenheit zu belästigen. Wir sind überzeugt, dass 
keine Dame, welche den Verein und sein beabsichtigtes Verfahren 
kennt, sich diesem aussetzen wird. 


Es gibt noch andere zu bekämpfende Eisenbahn missbräuche, 
gegen welche der Verein mit einer Behandlungsart hervortreten 
wird. Da ist der Mann, welcher die Fenster an einem kalten 
und staubigen Tage offen hält; der, welcher nie leidet, dass der 
Ventilator offen bleibt; oder der, welcher den Bremser veranlasst, 
noch immer in dem Ofen nachzulegen, wenn dieHitze im Wagen 
schon auf etwa 70° (22° R.) gestiegen ist. Wie bei diesen Fällen 
zu verfahren, ist eine schwierige Frage und der Verein hat be- 
schlossen, dagegen erst dann vorzugehen, wenn er einwandfreie 
Mittel gefunden haben wird. Im Prospekt ist nichts gesagt über 
die Dampfpfeife, aber der Verein wird sie kaum unberücksich- 
tigt lassen können. Wegen einer solchen Auslassung sollte man 
aber den vortrefflichen Verein nicht tadeln. Er wird selbst dann 
ein gutes und grosses Werk vollbringen, wenn er sich beschränkt 
auf die Bekämpfung des Train-boy und des Mannes und der 
Frau, die mehr Plätze als ihnen zukommen, einnehmen und er 
wird des Wohlwollens jedes verständigen und menschenfreund- 
lichen Mannes sicher sein. („Newyork Times“.) 


Verkehr auf den Newyorker Hochbahnen. 


Am Tage der Begräbnissteier des General 
8. August cr — betrug die 
Personenbeförderung auf der 2. Avenuebahn 36 150 
5 er: 5 143 865 
5 eh, n 179 626 
; MEER . 40 435 


zusammen 400076 Pers. 

. Natürlich drängte sich der Haupttheil dieses Verkehrs auf 
wenige Stunden zusammen und zu gewissen Zeiten liefen die 
Züge so dicht hintereinander, als nur möglich — etwa je 1 Minute, 


Grant — 


folgend. Die Beförderung ging ohne irgend welchen Unfall von 


statten. 
Dies ist die grösste, bisher an einem Tage vorgekommene 
Personenzahl auf diesen Bahnen. 
Der nächststärkste Tag war der vor der Eröffnung der 
Brooklynbrücke mit 389 500 Personen. („Railr. Gaz.“) 


Missouri Pacificbahn im Jahre 1884. 

Das Netz der von dieser Verwaltung betriebenen eigenen 
und gepachteten Bahnen hatte Ende 1884 den bedeutenden Um- 
fang von 6004 Miles (= 9667 km), wovon 3285 Miles — 54,7 pCt. 
Stahlschienengleise. 

‘Das Fahrmaterial betrug: 736 Lokomotiven, 503 Personen-, 
19061 Güter- und 219 Dienstwagen, ferner 5 Dampf-Fährboote. 

{ Neben einem Aktienkapital von 29974800 D. waren fun- 
dirte Schulden im Betrage von 28 895 000 D. und an schwebenden 
Schulden ca. 2,5 Millionen Dollar vorhanden. 


Verkehrsergebnisse. 


Lokomotivmeilen . 26 249 500 
Personenwagenmeilen 33 288 675 
Güterwagenmeilen 251 112 716 
Zahl der Passagiere . 5 300 066*) 


n. .. »  Jonnen Güter. ,.. 8 986 786”*) 
Durcbschnittliche Zugbelastung 41 Passagiere 
e a 170 t Güter. 


=) durchschnittlich jede 54,5 Miles. 


n } 249,8 ” 


ee 


Der Total-K ohlen verkehr betrug 1517 259 t, von denen 
etwa % in den eigenen Bergwerken der Bahn gewonnen wurden, 


während ca, 500000 t aus fremden Bergwerken herrührten. Die 
Gesellschaft verbrauchte von dem Gesammtquantum selbst : 
915439 t. Die Bruttoeinnahme aus diesem Kohlenverkehr belief 
sich auf 1483 328 D., wovon ca. 1 Million aus verkauften Kohlen 
entstammten, welche also 71,2 pCt. des Gesammtreingewinnes 


deckten. Die durchschnittlichen Kosten der beim Bahnbetriebe 
verbrauchten Kohlen stellten sich auf 2,24 D. pro Tonne. 

gegen 
1884 1883 
Einnahmen D. pOt. 
Personenverkehr ..2043 457 — 2,0 
Güterverkehr . . . . 6 047 339 — 6,5 
Post- und Expressverkehr . 4412 133 + 236 
Renten ete. ee 244693 + 45,7 
Summa 8777627 — 4 
Betriebsausgaben 4 492 877 —, Dt 
Nettoerträge . a A 2SE TRO + 2,6 
Bruttoeinnahme pro Mile 8 822 — 46 
Nettoertrag pro Mile 4.307 + 21 
Prozente der Ausgaben . 51,2 — 32 


An Dividende zahlte die Gesellschaft 7 pCt. 

In Bezug auf den Landbesitz ist zu bemerken, dass 
ca. 592000 Acres zum Kaufpreise von ca. 1875000 D. verkauft 
a und ca. 5.000 000 Acres noch im Besitz der Bahn ver- 

ieben, 

. Der Jahresbericht schreibt den Rückgang der Bruttoein- 
nahmen dem über das ganze Land verbreiteten Druck auf die 
Geschäfte, dem schlechten Ernteergebniss in manchen Landes- 


theilen, Naturereignissen, wie Ueberschwemmungen u. 8. w., end- 


lich der zunehmenden lokalen Konkurrenz zu. Dass gleichwohl 
die transportirte Gütermenge nur wenig gegen das Vorjahr zu- 
rückgeblieben, sei ein Z>ichen, dass die Entwickelung des Landes 
fortschreite. ; 

Die Eröffaung neuer Konkurrenzlinien, namentlich trans- 
kontinentaler, habe die Fahrpreise sehr herabgedrückt und das 
früher vortheilbringende Geschäft mit Kalifornien, Arizona und 
Neu-Mexiko bedeutend beeinträchtigt. („Railr. Gaz.“) 


Brückenprüfung. 

Das Eisenbahnkommissariat des Staates Newyork setzt 
seine im vorigen Jahre begonnene umfangreiche Arbeit, die Prü- 
fung der Sicherheit einer jeden im Staate vorhandenen Brücke, 
deren es 3500 gibt, noch immer fort. 
Länge angenommen, gibt dies 661, Miles Brückenwerk, von wel- 
chem allen das Kommissariat Beschreibung und Zeichnung ein- 
gefordet hat. Jede Brücke wird darnach an Ort und Stelle durch 
ir damit beauftragten Brückeningenieur eingehend unter- 
sucht. 

Obwohl die gedachte Behörde in ihrem für 1885 erstatteten 
Bericht die Beendigung dieser Arbeit bis 1886 in Aussicht ge- 
stellt hat, so ist doch bei den vorhandenen vielfachen Schwierig- 
keiten ein Innehalten dieses Termins kaum zu erwarten. Immer- 
hin wird die Revision für die Sicherheit der Bahnen im Staate 
Newyork die besten Früchte tragen. H. 


Litteratur. er 
The Elements of Railroading. By Charles Paine. 
Published by the „Railr. Gazette“. Newyork 1885. = 


Der Verfasser, welcher nach einer längeren Dienstzeit als 


Generalsuperintendent der Lake Shore & Michigan Southern 
Eisenbahn und später als General Manager der Newyork, West 
Shore & Buffalo Eisenbahn im Dezember 1883 seinen Abschied 
nahm, um seine geschwächte Gesundheit auf einer Reise nach 
Europa wieder herzustellen, hat in derihm dadurch gewordenen 
Musse seine im Eisenbahndienste gewonnene Erfahrung in einer 
Reihe von Artikela niedergelegt, welche in der „Railr. Gaz.“ vom 
November 1884 bis Januar 1885 zuerst erschienen uad aus deren 
Zusammenfassung und Wiederabdruck das vorliegende Büchlein 
entstanden ist. Dasselbe erstreckt sich auf das ganze Gebiet 
des Eisenbahnwesens, beginnend im Kap. I bei den Vorarbeiten 
und der Feststellung der Linie und in weiteren 12 Kapiteln sich 
verbreitend über den Grunderwerb, die Entwässerung, den Bahn- 
körper und seine Unterhaltung, die Stationen, Maschinen - 
schuppen und Reparaturwerkstätten, Telegraphenlinien, die 
Lokomotiven und Wagen, die Beförderung 
der Passagiere und über das Personal. 

. Wenn auch ausschliesslich die Amerikanischen Verhältnisse 
die Grundlage bilden, von welcher der Verfasser selbstver- 
ständlich und unwillkürlich ausgeht und wenn daher auch 
manches von ihm als nothwendig und erstrebenswerth bezeichnet 
wird, das innerhalb des Deutschen Vereins längst geordnet und 
in Uebung ist (z. B. ia Bezug auf Verwendung und Austausch 
der Wagen), so sind doch viele seiner Urtheile und Empfehlufgen 
von allgemein gültiger Bedeutung und praktischer Wichtigkeit. 
Der Inhalt gibt jedenfalls von den Amerikanischen Anschauungen 


Jede Brücke nur zu 100 


er Güter und 


THE, 
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über wichtige Zweige der Verwaltung (z. B. Verwendung der 
Lokomotiven, Behandlung des Personals) werthvolle Beiträge ; es 
kann daher das Buch jedem, der sich für die Amerikanischen 
Verhältnisse interessirt, bestens empfohlen werden, H. 


Miszellen. 


Heberlein-Bremse auf der Aargau-Luzerner Seethalbahn. 
Letzter Tage wurde, wie den „Baseler Nachrichten“ unterm 

- 5. d.Mts. geschrieben wird, die genannte Bahn von den Direktions- 
mitgliedern und dem Betriebschef der Waldenburgerbahn besucht, 
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thalbahn angebrachten kontinuirlichen und selbstthätigen Heber- 
lein-Bremse. Zwei bei dieser Gelegenheit vorgenommene Ver- 
suche über die Maximalwirkung der Bremse ergaben bei Brem- 
sung aller Fahrzeuge und normalem Schienenzustande: bei 
25—30 km Geschwindigkeit pro Stunde und 35 °%,, Gefälle: 35 m 


Bremsweg; bei 25 km Geschwindigkeit pro Stunde und horizon- 
taler Bahn: 20 m Bremsweg. Bemerkt sei, dass 25 km pro Stunde 


vorzugsweise behufs Studiums der an allen Fahrzeugen der See- 


die grösste für die Strassenbahn gestattete Geschwindigkeit ist. 
Die Verwaltung der Waldenburgerbahn zeigte sich von der Unter- 
suchung sehr befriedigt. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Güterverkehr. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil II. 

1: Diejenigen Transporte nach Mos- 
kau, die nach dem Theil II des Deutsch- 
Mittelrussischen Gütertarifs auf den bei- 
den Routen via Alexandrowo und 
via Grajewo und nach dem Import- 
tarif nach Moskau auf der Route via 
Wirballen-St. Petersburg zu den 
gleichen Frachtsätzen befördert 
werden, werden behufs Erzielung einer 
Natural - Verkehrsausgleichung, abwei- 
chend von den auf Seite 9 des 5. Nach- 
trages zu dem erstgenannten Tarif ent- 
haltenen Instradirungsbestimmungen un- 
ter Ausschluss der Routenvorschrift derart 
vertheilt, dass die sämmtlichen Trans- 
porte vom 6. bis 10. Oktober cr. 
neuen Stils via Grajewo statt via 
Alexandrowo zu befördern sind. 

lm Uebrigen bleiben die gedachten In- 
stradirungsbestimmungen in Kraft. 


2. Ferner sind diejenigen Transport2nach. 


Moskau von den Stationen Breslau 

"N. M. E, Breslau 0.8. E. und Dres- 
den - Neustadt (Schlesischer 
Bahnhof), die nach dem Theil II des 
Deutsch - Mittelrussischen Gütertarifs auf 
den beiden Routen via Sosnowice 
und via Grajewo und nach dem Im- 
porttarif nach Moskau auf der Route via 
Wirballen-St. Petersburg zuden 
gleichen Frachtsätzen befördert 
werden, behufs Erreichung desselben 
Zweckes, abweichend von den vorbezeich- 
neten Instradirungsbestimmungen, unter 
Ausschluss der Routenvorschrift : 

a) in der Zeit vom 1. bis 10. Oktober, 

- vom 1. bis 10. November, 1i.bis 
10. Dezember dieses Jahres, 1. bis 
10. Januar, und 1. Februar 
künftigen Jahres neuen. Stils via 
Grajewo statt via Sosnowice, 

b) vom 2. bis 10. Februar und vom 
1. bis 4 März künftigen Jahres 
neuen Stils via Wirballen-St.Pe- 
tersburg statt via Sosnowice 

zu befördern. 

Im Uebrigen bleiben die gedachten In- 
stradirungsbestimmungen auch ferner in 
Kraft. (1951J) 

Bromberg, den 10. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. Js. kommt der I. Nach- 
trag zu dem vom 1. August d. Js. ab 
gültigen Tarif für den Böhmisch - Nord- 
deutschen Braunkohlenverkehr zur Ein- 
führung. Derselbe enthält ausser einigen 
Berichtigungen auch Frachtsätze für die 
neu einbezogenen Stationen Eisenberg i. A. 
und Ossmannstedt des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Erfurt. Exemplare hiervon 
sind durch die betheiligten Verwaltungen 
und Expeditionen zu beziehen. 

Dresden, am 14. September 1885. (1952) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Innerhalb der Tarife Altona, Hannover 


und Oldenburg - Bromberg vom 1. bezw. 


15. Juni 1885 treten unter bestimmten 
Bedingungen, welche bei den bezeichneten 
Güterexpeditionen zu erfahren sind, zum 
überseeischen Export für Eiersendungen 
in Wagenladungen von 10 000 kg oder bei 
Bezahlung der Fracht für dieses Quantum 
folgende Ausnahmesätze mit Gültigkeit 
ıom 15. September 1885 in Kraft: 


Prostken transito-Hamburg . 4,95 A 
= „. Bremen... . 516 „ 
# » -Bremerhafen 

und Geeste- 

mündee nr... 541.5, 
“ ». „Guxhafen.- :... 6,55... 
& Se Hazburs 2% 3500, 
= „. Brake, Elsfleth 

und Norden- » 

hamm 9. 2. DAUe , 

pro 100 kg. 


Vorstehende Ermässigung wird nur auf 
Reklamation bei den Ausgangsverwal- 
tungen, den Eisenbahndirektionen zu 
Altona, Hannover, Harburg bezw. Olden- 
burg gegen Erbringung des Exportnach- 
weises im Wege der Rückvergütung ge- 
währt. 

Bromberg, den 13. September 1885. (1953 J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Magdeburg - Braunschweigischer Ver- 
bands-&üterverkehr. Am 1. Oktober d. Js. 
tritt zum Tarife, Theil Il, vom 1. Mai 1883 
für den obenbezeichneten Verkehr der 
Nachtrag VII in Kraft. 

Derselbe enthält u.a. Aenderungen des 
Waarenverzeichnisses des Ausnahme- 
tarifs 1 und der Vorbemerkungen zu den 
Tariftabellen, ferner Aufnahme der bei 
Harzburg belegenen Mathildenhütte in 
den Verkehr, anderweite Tarifsätze für 
die Station Ballenstedt, sowie neue Tarif- 
sätze für die Stationen Gernrode am Harz 
und Suderode des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg. 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den Verbandsstationen zu beziehen. 

Magdeburg, den 11. September 1885. (1954) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 

Der im Rheinisch - Westfälisch - Nieder- 
ländischen Verkehr von Amsterdam und 
Rotterdam bestehende Ausnahmetarif Fb 
für Eisenerz auf sonst leer ins Kohlen- 
revier gehenden Kohlenwagen in Extra- 
zügen, aufgeführt in den Heften B 1,3 
und 4, C 1, 3 und 4 des Gütertarifs vom 
1. November 1883, tritt am 1. November 
d. J. ausser Kraft Von diesem Zeitpunkte 
ab finden für Eirenerzsendungen von den 
genannten Stationen die Sätze des Aus- 
nahmetarifs Fa für einzelne Wagen bezw. 
des Spezialtarifs III Anwendung. (1955) 

Elberfeld, den 15. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich Namens der Königlichen Kisen- 

Direktion (rechtsrheinischen) zu Köln. 

Der Ausnahmefrachtsatz für Getreide etc. 
Sichelsdorf-Frankfurt a/O. auf S. 148 des 
Ostdeutsch - Oesterreichischen Verband- 
tarifs Theil II, Heft 2 vom 15. April d. Js. 


wird mit sofortiger Gültigkeit von 1,15 44 
auf 2,09 44 pro 100 kg berichtigt. 
Breslau, den 15. September 1885. (1956) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Petroleumverkehr an den Dresdener Elb- 
kai’s betreffend. Unter Aufhebung der 
Bekanntmachung vom 17. Oktober 1879 
wird im Einvernehmen mit der Königlichen 
Zoll- und Steuerdirektion die Entladung 
und zollamtliche Abfertigung der auf der 
Elbe hier eintreffenden und zur alsbaldigen 
Weiterbeförderung nach Bahnstationen 
links der Elbe bestimmtenPetroleum- 
sendungen vom 18. September 1885 
ab auf dem Altstädter Elbkai in Voraus- 
setzung der Beachtung der bestehenden 
steuerpolizeilichen Vorschriften gestattet. 
Dasjenige Petroleum dagegen, welches in 
Dresden verbleiben oder hier eingelagert 
werden soll, sowie jenes, welches nach 
Bahnstationenrechts der Elbe bestimmt 
ist, unterliegt auch in Zukunft der Schiffs- 
entladung und der zollamtlichen Abferti- 
gung am Neustädter Elbkai. 

Der aus Anlass dieser Massregel aus- 
gegebene Nachtrag II zu den „Vergünsti- 
gungen für den Güterumschlag in Dresden“ 
kann von unserem Hauptbüreau bezogen 
werden. 

Dresden, am 15. September 1885. (1957) 
Königliche Generaldirektion der Sächsi- 
schen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Westdeutsch - Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband. (Verkehr mit 
Oesterreich. Am 1. Oktober 1885 treten 
zu den Heften 1 und 2 des Gütertarifs 
für oben bezeichneten Verband die 
1. Nachträge in Kraft. 

Dieselben enthalte anderweite bezw. 
neue Frachtsätze zwischen verschiedenen 
Stationen, sowie Druckfehlerberichti- 
gungen. 

Durch Nachtrag 1 zu Heft 2 kommen 
auch einige erhöhte Frachtsätze für die 
Stationen Leipzig (Thür. Bhf.) bezw. Plag- 
witz -Lindenau und Gera des Direktions- 
bezirks Erfurt, welche jedoch erst vom 
1. November 1885 ab Gültigkeit haben, 
zur Einführung. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
Verbandsstationen käuflich zu erhalten. 

Magdeburg, den14 September 1885. (1958) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Am 15. September 1885 tritt unter Auf- 
hebung der in den Heften 3 und 4 des 
Ostwestdeutschen Verbands - Gütertarifs 
vom 1. Mai 1883 enthaltenen Frachtsätze 
für die Stationen der Niederländischen 
Staatsbahn und der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Eisenbahn im Verkehr mit den 
z. Z. dem Eisenbahn - Direktionsbezirk 
Berlin angehörenden Stationen der Nach- 
trag I zum Tarife für den Staatsbahn- 
Güterverkehr Köln (rechtsrh.)- Berlin in 
Kraft; derselbe enthält neben den neuen 
Entfernungen für die betr. Stationen der 
Niederländischen Staats- und der Dort- 
mund-Gronau-Enscheder Bahn ermässigte 


Frachtsätze des Ausnahmetarifs 3e für 
Eisen und Stahl im Verkehre mit Stettin 
transit und des Ausnahmetarifs 4 für 
Roheisen ete. im Verkehre mit Wedding, 
sowie Berichtigungen. 

Soweit durch diesen Nachtrag Fracht- 
erhöhungen gegenüber den bisherigen 
Frachtsätzen eintreten, bleiben letztere 
noch bis zum 31. Oktober 1885 in Kraft. 

Exemplare des qu. Nachtrags sind bei 
den betreffenden Güterexpeditionen zu 
haben. 

Köln, den 14. September 1885. (1959) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Für die Beförderung von Eisenerz in 
Ladungen von mindestens 10000 kg von 
den Stationen Belecke und Warstein der 
Warstein-Lippstadter Eisenbahn nach ver- 
schiedenen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechtsrheinisch) 
und Eiberfeld treten am 20. d. Mts. er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Güterexpeditionen. 

Hannover, den 14. September 1885. (1960) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Westdeutsch-Oesterreichiseh-Ungariseher 
Eisenbahn-Verband. Für Güter des Spe- 
zialtarifs III zwischen Ahlen (Bezirk Han- 
nover) und Dobrowitz (Oesterr. Nord- 
westb.) kommt vom 20. d. Mts. ab ein 
direkter Frachtsatz von 2,00 44 pro 100 kg 
in Anwendung. (1961) 

Magdeburg, den 16. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Werrabahn - Bayerischer Güterverkehr. 
Durch den am 1. Oktober dieses Jahres 
in Kraft tretenden Nachtrag VIII zum 
Tarif vom 1. Juli 1883 wird die Zulässig- 
keit der Routenvorschriften seitens der 
Versender, insoweit solche bestanden, auf- 
gehoben; ausserdem werden die Bayeri- 
schen Stationen Ludwigstadt, Probstzella 
und Rothenkirehen in den Verkehr neu 
einbezogen, theilweis veränderte Fracht- 
sätze von und nach .den Stationen Eise- 
nach und Neuulm eingeführt, sowie die 
Ausnahmetarife No. 7 und 8 für Steine 
des Spezialtarifs II und III zwischen 
Falls-Gefrees und Röslau einerseits und 
Coburg ‘und Sonneberg andererseits in 
Gültigkeit gesetzt. 

Soweit durch den Nachtrag Erhöhungen 
eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze noch bis zum 15. November dieses 
Jahres in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags sind bei un- 
seren Expeditionen käuflich zu haben. 

Meiningen, den 15. September 1885. (1962) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahn. 

Zum Bayerisch-Hessischen Gütertarif ist 
mit Gültigkeit vom 15. September cr. der 
9. Nachtrag erschienen. Derselbe enthält 
Abfertigungsvorschriften für Güter nach 
Frankfurt a/M, Hanau, Höchst a./M. und 
Wiesbaden, Frachtsätze für einige neu 
aufgenommene Stationen, theilweise er- 
mässigte Frachtsätze für Bingen und Ver- 
änderungen bezw. Ergänzungen der be- 
stehenden Ausnahmetarife. Zum Preis 
von 10 %& pro Exemplar kann der Nach- 
trag bei unserem Tarifbüreau bezogen 
werden. 

Mainz, den 15. September 1885. 

Die Spezial-Direktion. 


Staatsbahn-Güterverkehr Berlin-Erfurt. 
’ 1. Oktober 1885 tritt für den 
direkten Güterverkehr zwischen den Sta- 
tiozen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Berlin einerseits und den Stationen des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt und 


(1963) 
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der Gotha-Ohrdrufer Eisenbahn, sowie der 

Nordhausen-Erfurter, Saal-, Weimar - Ge- 

raer, Werra -Eisenbahn (mit Einschluss 

vonWernshausen-Schmalkalden),Friedrich- 
rodaer, IImenau-Grossbreitenbacher, Ruh- 
laer, Hohenebra-Ebeleber und Eisenberg- 

Crossener Eisenbahn andererseits ein 

neuer Tarif in Kraft. 

Hierdurch werden aufgehoben: 

1. der Staatsbahn-Gütertarif Berlin - Er- 

furt vom 1. Januar 1884; 

2. der Berlin-Braunschweig Halberstadt- 

Lausi'zer Verbands - Gütertarif vom 

1. Januar 1878; 

. der Preussisch-ThüringischeVerbands- 
Gütertarif vom 1. August 1878; 

. der Schlesisch-Niedersächsische Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. August 1878; 

. der Stettin-Märkisch-Schlesische Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. März 1882; 

. der Stettin-Märkisch-Sächsische Ver- 
bands-Gütertarif vom 1. August 1881; 
7. der Schlesisch-Rheinische Verbands- 

Gütertarif vom 1. August 1878. 

Der vorstehend unter 2 genannte Tarif 
nebst den hierzu erschienenen Nachträgen 
wird hiermit vollständig aufgehoben. Die 
in den unter 1 und 3 genannten Tarifen 
nebst den hierzu erschienenen Nachträgen 
enthaltenen Tarifsätze und Bestimmungen 
für die Stationen Coburg, Lichtenfels, 
Neustadt b. Coburg, Oeslau und Sonne- 
berg der Werra-Eisenbahn bleiben noch 
bis zur Eröffnung der Strecke Eichicht- 
Stockheim in Kraft. Im Uebrigen ge- 
langen die unter 3—7 genannten Tarife 
nebst den hierzu erschienenen Nachträgen 
nur insoweit zur Aufhebung, als sie Be- 


N m 8 


stimmungen und Tarifsätze für den Güter-. 


verkehr zwischen den im vorliegenden 
Tarife aufgeführten Stationen enthalten. 

Vom gleichen Tage ab kommen an Stelle 
der im Staatsbahn-Gütertarif Breslau- 
Erfurt enthaltenen Tarifsätze für Sagan, 
Pos@n und Breslau O./S. die entsprechen- 
den Tarifsätze des rubrizirten Tarifs durch- 
weg zur Anwendung. 

Durch diese Tarifänderungen werden 
neben vielfachen Frachtermässigungen in 
einzelnen Fällen auch unerhebliche Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt; letztere treten 
indess erst mit dem 1. November d. J. 
in Kraft. 

Exemplare des Tarifs sind vom 1. Ok- 
tober d. J. ab zum Preise von 2,25 4 in 
den betheiligten Expeditionen käuflich zu 
haben. Nähere Auskunft ertheilt bis da- 
hin die unterzeichnete Königliche Eisen- 
bahn-Direktion. 

Erfurt, den 14. September 1885. (1964) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Vom 15. Sep- 
tember |. J. ab findet direkte Abfertigun 
von Gütern zwischen Weinheim un 
Darmstadt Rosenhöhe statt. Auskunft 
ertheilen die Stationen. (1965) 

Darmstadt, den 13. September 1885. 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren im 
Deutsch-Dänischen Verbande, Neudruck 
vom 15. März 1882, tritt mit dem 1. Okto- 
ber 1885 ein Nachtrag VI in Kraft, durch 
welchen die Station Sternschanze unbe- 
en: in den Verkehr aufgenommen 
wird. 

Nähere Auskunft ertheilen die bezüg- 
lichen Güter-Expeditionen. 

Altona, den 14. September 1885. (1966) 
Namens der Verwaltungen des Deutsch- 

Dänischen Eisenbahn-Verbandes: 
Königliche Eisenbahndirektion. 

Zu den Tarifheften No. 2 und 3 des mit 
dem 1. Oktober 1885 in Kraft tretenden 
Deutsch-Polnischen Verbands- Gütertarifs 


BE NEE a Ta Fan a Be ae Ai 


ist je ein Berichtigungsblattherausgegeben 
das bei den Verbandstationen, sowie bei 


der unterzeichneten Verwaltung verab- 


folgt wird. 

Soweit durch die eintretenden Aende- 
rungen Frachterschwernisse bezw. Ver- 
theuerungen publizirt werden, treten die- 
selben mit dem 1. November 1885 in Kraft. 

Bromberg, den 11. Septbr. 1885. (1967J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Südwestdeutsch - Schweizerischer &üter- 
verkehr. Mit dem 1. Oktober 1. J. erhalten 
die auf Seite 23 und 31 des Südwest- 
deutsch - Schweizerischen Tarifhefts ILF 
unddieaufSeite 17u.21 des Tarifheftes III F 
vom 1. August 1885 vorgesehenen Schnitt- 
taxen zur Bildung der direkten Tarifsätze 
für Wittlich-Geltung für den Verkehr der 
neuen Verbandstation Wengerohr - der 
Königl. Eisenbahndirektion (linksrhei- 
nische) in Köln und den betreffenden 
Schweizerischen Stationen, und mit dem 
1. November |. J. treten für die neue 
Station Wittlich höhere Schnitttaxen, 
welche bei den Güterexpeditionen zu 
erfahren sind, in Kraft. Bis dahin bleiben 
dagegen die seitherigen Schnitttaxen auch 
für die neue Station Wittlich in Kraft. ; 

Karlsruhe, den 11. September 1885. 

Generaldirektion der Gr. Bad. Staats- 

eisenbahnen. (1968) 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Nach der Haltestelle Rosenthal des Direk- 
tionsbezirks Breslau kommen vom 20. Sep- 
tember d. Js. ab direkte Frachtsätze für 
Niederschlesische Steinkohlen und Kokes 
zur Einführung. Die Höhe derselben kann 
durch die betheiligten Güterexpeditionen 
und das Auskunftsbüreau hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, erfahren werden. 

Berlin, den 14. September 1885. (1969) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Ausschl. priv. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn. Mit 1. Oktober d. J. gelangen für 
sämmtliche Linien der ausschl. priv. 
Kaiser Ferdinands- und Mährisch-Schle- 
sischen Nordbahn neue besonders er- 
mässigte Kohlentarife zur Einführung und 
zwar: 

a) Spezialtarif zum Ausnahmetarif I für 
Sendungen mineralischer Kohlen von 
sämmtlichen, unmittelbar an der Montan- 


- bahn (Montanbahnhof Ostrau bis zur Ver- 


ladestelle der Montanbahn in Dombrau) 
gelegenen Kohlengruben des Ostrau-Kar- 


winer Revieres, bezw. von der Einmün- 


dung der im Privatbesitze befindlichen 
Flügelbahnen in die Montanbahn nach 
Stationen der ausschl. priv. Kaiser Fer- 
er und Mährich-Schlesischen Nord- 

ahn. \ 

b) Gebühren - Berechnungstabelle zum 
Ausnahmetarif I für den Transport mine- 
ralischer Kohlen im Lokalverkehre der 
ausschl. priv. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
mit Einschluss der Mährisch-Schlesischen 
Nordbahn. 

Zu der sub b) angeführten Gebühren- 
Berechnungstabelle zum Ausnahmetarif I 
gelangt auch mit gleichem Tage der neue 
zukünftige Kilometerzeiger der Kaiser 
Ferdinands - Nordbahn, welcher vorerst 
lediglich als Grundlage zur Gebühren- 
ermittelung für diesen Tarif zu dienen hat, 
zur Hinausgabe. i 

Für Transporte von Coaks, sowie Kohlen- 
ziegel (Briquets) bleiben bis auf Weiteres 
die bisherigen Tarife vom 15. September 
1884 aufrecht. 

Wien, den 16. September 1885. (1970) 

Oesterreichisch - &alizisch - Rumänischer 
Eisenbahn-Verband. Einführung eines neuen 
Verband-Tarifes.. Mit 1. Oktober 1885 


tritt ein neuer Tarif für den direkten Güter- 


verkehr zwischen Stationen der a. priv. 
Kaiser-Ferdinands und Mähr.- 


« 


Schles. Nordbahn, Mähr.-Schles. 
Centralbahn und den a 
Staatsbahnen Kriegsdorf-Rö- 
merstadtund Erbersdorf-Wür- 
benthal, K. K. priv. Kaschau- 
Oderberger Eisenbahn, priv. 
Oesterr. - Ungar. Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft, K. K priv. 
Oesterr.NordwestbahnundSüd- 
Norddeutsche Verbindungs- 
bahn, a. priv. Buschtthrader 
Eisenbahn, K. K. priv. Böhm. 
Westbahn, K. K. priv. Böhm. 
Nordbahn, K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen, K. K. priv. Südbahn- 
Gesellschaft einerseits und Stationen 
der Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbahn(RumänischeLinien) 
andererseits, in Wirksamkeit. 

Durch diesen Tarif wird der Verband- 
tarif vom 1. Mai 1883 sammt allen dazu 
een Nachträgen ausser Kraft ge- 
setzt. 

Exemplare des neuen Verbandtarifs 
können, so I der Vorrath reicht, bei 
den Centralstellen der betheiligten Ver- 
waltungen, sowie bei den Betriebsleitungen 
der Lemberg-Czernowitz-Jassy Eisenbahn 
in Lemberg und Jassy um den Preis von 
50 Kreuzern resp. 1 Franc pro Exemplar 
bezogen werden. 

Wien, am 14. September 1885. (1971) 

Die Verband-Verwaltungen. 


Mit 1. Oktober |. J. treten nachstehende 
Tarife und Tarifnachträge in Wirksamkeit: 

a) für den Oesterr.-Ungar.-Rumänischen 
Eisenbahnverband die Tarife Theil I, U 
und Ill, durch welche die gleichnamigen 
Tarife Theil I, II und III vom 1. November 
1882 aufgehoben werden; ferner Nach- 
trag II zu Theil II des Oesterr. - Ungar.- 
Rumänischen Getreidetarifes; 

b) für den Oesterr. Eisenbahnverband 
der Tarif Theil Il, Heft 4a, enthaltend 
Spezialtarife für Getreide etc. zwischen 
Stationen der a. pr. Kaiser Ferdinands- 
und Mähr.-Schlesischen Nordbahn, sowie 
der Station Sternberg (Mähr. Grenzb.) 
einerseits und Stationen Oesterreichischer 


Compagnie 


Bahnen andererseits, 
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wodurch die im 
Oesterr. Verbandtarife Theil II, Heft 3 
vom 15. Juni 1881 für die gleichen Rela- 
tionen enthaltenen Frachtsätze des Spe- 
zialtarifes 1, ferner der Getreidetarif ab 
Göding vom 25. Mai 1885 ausser Kraft 
gesetzt werden; 

c) zum Oesterr. Verbandtarife Theil Il, 
Heft 1. ddto. 1. August 1883, der Nach- 
trag IX, enthaltend direkte Frachtsätze 
für Güter des Spezialtarifes 1 im Verkehre 
zwischen Stationen der Linie Wien- 
Bruck a/L. und Oesterr. Stationen; 

d) Nachtrag III zu Theil II, Heft 1 des 
Vesterr.-Ungarischen Verbandtarifes ddto. 
1. Februar 1884, enthaltend direkte Fracht- 
sätze zwischen Stationen der Linie Wien- 
Bruck a/L. und den Budapester Bahn- 
höfen, ferner Steinbruch, Szegedin und 
Temesvär; 

e) Nachtrag II zum Ausnahmetarif für 
den Transport Niederschlesischer Kohle 
ddto. 1. September 1884, enthaltend geän- 
derte Frachtsätze für Kohlen nach den 
Stationen der Lokalbahn Petek - Zasmuk 
und Einbeziehung der Station Lands- 
kron. 

Exemplare der erwähnten Tarife und 
Nachträge sind bei den betheiligten Bahn- 
verwaltungen und namentlich auch bei 
der Verkehrsdirektion der priv. Oesterr.- 
Upgarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft 
in Wien, 1. Pestalozzigasse 8 erhält- 
lich. (1972’RM) 


Die im Böhmisch - Bayerischen Kohlen- 
tarif vom 1. Januar 1884 enthaltenen 
Frachtsätze ab Stationen der Aussig- 
Teplitzer und der Dux-Bodenbacher Eisen- 
bahn ermässigen sich ab 1. Oktober 1885 
nach Hof um 5, Martinlamitz um 3, 
Münchberg um 3, Oberkotzau um 3, 
Rehau um 1 und Schwarzbach a. d. Saale 
um 3 44 pro 10.000 kg. 

Prag, am 14. September 1885. (1973) 

Die General-Direktion 
der a. priv. Buschthrader Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Ausschl. priv. Kaiser Ferdinands - Nord- 
bahn. Mit 1. Oktober 1. J. tritt ein Aus- 


Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


| . „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen eic, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


mu 00000000011 
nn nn 


Medalllen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
»„Körtin 8’8 
Pul someter‘, 


Hannover 


construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“. 


Vortheile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nenserforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


NER Automat. Vacuum-Bremsen. 
Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
uam 


FE Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1834. Filialen: 
36 . | s Berl, London, 
goldene und — E B R. K () R 4 I N = Manchester, 
silberne Petersburg, Wien, 


Barcelona, Paris. 


nahmetarif für Holz des Spezialtarifes 2 
in: vollen Wagenladungen im Verkehre 
von diversen Stationen der Mähr. - Schle- 
sischen Centralbahn nach Stationen der 
Kaiser Ferdinands- und Mährisch - Schle- 
sischen Nordbahn in Kraft. 

Wien, den 12. September 1885. (1974) 


Zu dem vom 1. März 1882 gültigen 
Heft V des Ungar. Eisenbahnverbandes 
Theil I tritt am 20. September 1. J. der 
Nachtrag I in Kraft, welcher die Ausser- 
kraftsetzung von Frachtsätzen und Auf- 
nahme neuer Stationen enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind in 


unserer kommerziellen Abtheilung ver- 


käuflich. 
Budapest, am 7, September 1885. 
Die Direktion. 


11. Submissionen. 

Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 

Ausgeschrieben wird die Lieferung von: 
30000 Stück kiefernen, 2,5 m langen 
Eisenbahnqguerschwel- 
len für Vollbahnen 
nach Bahnhof Löbau, 
dergleichen nach 
Bahnhof Niederau, 
kiefernen, 2,3 m langen 
dergleichen für Neben- 
bahnen nach Bahnhof 
Falkenstein und 
lfd. m kiefernen Weichen- 
schwellen. von ver- 
schiedenen Längen für 
Vollbahnen nachBahn- 
hof Niederau in der 
Zeit vom Februar bis 
Ende Juli 1886, ferner 
7031,55 „ „ Schwellen und 
57 787,50 „ „ Stollen, Unterlagen, 
Pfosten und Latten in 
verschiedenen Längen 
undStärken für eiserne 
Brücken ebendahin in 
der Zeit vom Februar 
bis Ende April 1886. 

-Die Lieferungsbedingungen und Zeich- 
nungen liegen im Ingenieur-Hauptbüreau 
hier (Böhmischer Bahnhof, Ostflügel, Erd- 
geschoss) zur Einsicht aus und können 
daselbst Abdrücke davon für je 30 A} ab- 
gegeben werden. 

Die Angebote, für jede Materialsorte 
einzeln gültig, sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Bahnschwellen bezw. 
Brückenschwellen“ bis zum 25. Sep- 
tember 1885, Vormittag 10% Uhr 
an die Königliche Generaldirektion der 
Staatseisenbahnen postfrei einzureichen 
und werden zu dieser Zeit in Gegenwart 
etwa erschienener Anbieter eröffnet. 
Die Auswahl unter den Bietern, welche 
bis zum 15. Oktober d. J. einschliesslich 
an ihre Gebote gebunden sind, bleibt vor- 
behalten. Wer bis dahin keine Nachricht 
über die Annahme seines Angebotes 
empfängt, hat dasselbe als abgelehnt zu 
betrachten. 

* Dresden, den 5. September 1885. (1976) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Benson echsschkg, 22 = 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld, 
Die Lieferung von h 

2 Normal-Güterzug-Lokomotiven, 

2 dreifach gekuppelten Tender -Loko- 
motiven, für Nebenbahnen, 

8 Personenwagen II./Ill. Klasse, 

4 Personenwagen Ill. Klasse, 

4 Personenwagen 1V. Klasse, _ 

3 kombinirten Post- und Gepäckwagen, 
sämmtlich für Nebenbahnen, sowie 
die Lieferung von 

38 Radsätzen mit Speichenrädern und 

Flussstahlradreifen, 

76 Tragfedern nebst Bundringen, 

95 Spiralfedern und 

76 Lagerkasten 
zu vorstehenden 19 Wagen soll vergeben 
werden. 


(1975) 


13000 
7000  „ 


49 650 


Eröffnung der Angebote 
Sonnabend, d. %.Septemberd.)., 
Vormittags 11 Uhr, 

im Direktionsgebäude, Zimmer 
No. 89. 

Bedingungen nebst Zeichnungen sind 
gegen Einzahlung von 

4 Al für Lokomotiven, 

4 „ „ Personen- und kombinirte Post- 

und Gepäckwagen, 

2 „ ,„ Trag- und Spiralfedern, 

2 4 „ Lagerkasten 
von unserem Kanzlei - Vorsteher Herrn 
Peltz hier zu beziehen. (19773) 

Elberfeld, den 5. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


III. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf alter Eisenbahn-Oberbau-Mate- 
rialien. Die auf verschiedenen Bahnhöfen 
im Bezirke des unterzeichneten Betriebs- 
amtes lagernden alten Oberbau-Materialien 
sollen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Nachweisun- 
gen der zu veräussernden Materialien 
können in unserer. Kanzlei eingesehen 
und auf frankirtes Ersuchen sowie gegen 
Einsendung von 75 A von derselben be- 
zogen werden. 

Angebote, welchen ein Exemplar der 
durch Unterschrift anerkannten Verkaufs- 
bedingungen beizufügen ist, sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Ankauf alter Oberbau- 

Materialien“ 
biszum 7. Oktober 1885 an das unter- 
zeichnete Betriebsamt einzusenden. 


Die Eröffnung findet am folgenden Tage _ 


Vormittags 11 Uhr in Gegenwart der etwa 
erschienenen Anbieter statt; Zuschlags- 
frist 20 Tage. 
Aachen, den 8. September 1885. (1978) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Baumbänder 
für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 
aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 
leicht anzubringen, empfehlen 
Gehr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 

Prospecte frei. 
Compagnie Auxiliaire des Chemins 
de fer et Travaux publics, 
Paris 

vermiethet zu billigsten und coulantesten 
Conditionen Güterwagen aller Art und 
Locomotiven. Sie besitzt 5000 Güter- 
wagen und bittet, wegen Anmiethungen 
sich an den General-Vertreter und Bevoll- 
mächtigten für Deutschland, Oesterreich- 
Ungarn, Schweiz, Italien, Belgien, Holland 
und die unteren Donauländer 

Herrn Ig. Qurin in Düsseldorf 
zu wenden. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, A 
Drahtseilerei, ; le Panik 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 


yıBuzIngog 


Ä 


ingetragene 


Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 


und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


nen 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


ler Ba Dr. jur. Wilh. K en kednskonsb von I Verein Deutscher pt reader N 
edacteur; Dr. jur. « Koch zu Berlin W, (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenb - 
Berlin 8W,, Bahnhofstrasse &, — Druck von H, 8. Hermann in Berlin SW., Beuinuanaen 8. er : Rz en er 


Die Portland-Cement-Fahrik 4 < 
Dyckerhoff & Söhne[ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein an 
liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder \ 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und ‘ 


SEE i Zuverlässigkeit. - 
Goldene Productionsfähigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. 


Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 
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TTSIENENS 


lashartguss 


Patentirt im In- und Auslande. 
Goldene Medaille 


(höchste Auszeichnung) International Inventions Exhibition 
London 1885. 


Fussbodenplatten 


aus Siemens’ Glashartguss 2 


werden in verschiedenen Grössen und Formen, auch bemustert, geliefert und sind zum 
Belegen von Arbeits-Räumen (Färbereien, Schlächtereien, Waschanstalten ete.), 
sowie Fluren, Küchen und Badezimmern. in Wohnhäusern vorzüglich zu 
empfehlen, da sie absolute Reinlichkeit und grösste Widerstands- 
fähigkeit bieten. E R: 


Transparente Dachziegel 


aus Siemens’ Glashartguss 


werden in den gewöhnlichen Formen mit Nasen geliefert und können bei jedem Ziegel- 
dache als Ersatz für die bisher gebrauchten Dachfenster verwendet werden. 


Preisangaben und sonstige Auskünfte werden gern ertheilt von 


Presion Dresdner Glasfabrik 


Friedr. Siemens. 
Ex Abtheilung, für Hartglas & Glashartguss. 


/ 


i 


a 


BEITSTeHT: wuan 


Internationale Telegraphenkonferenz. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS,. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dentsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch 


dandlungmwierteljährlih . . . 2 2 2... 4 Mk. 


2. Beidirecter Zusendung unt*r Streifband durrh die 
xpedition (Bahnnofstrasse SW.) für das Deutsch- 
ch n 


Oesterr. Postgebiet jährlich 


4 De { ; 
1869. 


Privat-Inserate 
: uni _ 
Beilagen zur Zeitung 


: sind direct‘ / 
an die Buch- und Steindruckerei von/il..8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreisa 3 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum) 30. PL. 
2400 Beilagen in: Quart werden den von den Bisenbalo- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel‘ 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durei.die 
Post (nicht auch durch die Expedition) berogened 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 9,, Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 23. September 1885. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende (Quartal baldgefälligst erneuern zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 23. September 1885. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: 


Nochmals zur Reform der Personenbeförderung. — Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 


tungen. Kommissionsberichte VI u. VII. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Erkrankungsstatistik des Vereins. Adressenverzeichniss der 


Wagenverwaltungen. 


Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn-Güterwagen, 


Rundschreiben. — Aus dem 


Deutschen Reich: Vom Bundesrath. Preussische Staatseisenbahnen (Abfassung der Berichte. Der Fernsprecher im Eisenbahndienst. Die 


Ablegung der Lokomotivführer-Prüfung als Vorbedingung für die Anstellung‘ im höheren maschinentechnisehen Staatsbahndienst. 
Eichicht - Stockheim. 


tionen verstaatlichter Bahnen. Personalien 


Johannisthal an der Berlin-Görlitzer Eisenbabn). Dahme - Uckro. 


Sekundärbahnen Nienhagen - Jerxheim und Köthen - Aken. 


born - Liebenstein). Blankenburg - Halberstadt. 
Walzeisen - Konvention. 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. V. Submissionen. 


anzeiren. 


Nochmals zur Reform der Personenbetörderung. 


In seiner letzten Sitzung hat sich der Landeseisenbahnrath 
zu Berlin mit der wichtigen Frage der Einführung einheit- 
licher Transportgebühren für Personen, . Vieh 
und Güter auf den Preussischen Staatsbahnen 
beschäftigt. Bekanntlich sind diese Gebühren zur Zeit nicht auf 
allen Strecken gleich. Ia dem uns hier speziell interessirenden 
Personenverkehr werden noch fast überall die von den 
verschiedenen verstaatlichten Privatbahnen übernommenen Ein- 
heitssätze, welche meist von den normalen Sätzen der ält-ren 
Staatsbahnen abweichen und theils niedriger, theils höher sind, 
erhoben. Vom Herrn Minister der Öffentlichen‘ Arbeiten ist nun 
dem Landeseisenbahnrath eine Vorlage zugegangen, welche eine 
Uebersicht über die finanziellen und wirthschaftlichen Folgen der 
Beseitigung der bestelienden Ungleichheiten enthält und welche 
als Resultat für den Personenverkehr nach Absetzung der der Min- 
dereinnahme gegenüberstehenden Mehreinnahme eine Minder- 
einnahme von rund einer Million Mark ergibt. 


Der Landeseisenbahnrath hat hierauf folgenden bezüglichen 
Beschluss gefasst: 


„Von der Mittheilung der Uebersicht der Tarife für den 
Personen- und Gepäckverkehr unter der Befürwortur g Kennt- 
niss zu nehmen, dass seitens der Staatsverwaltung auf die 
Beseitigung der bestehenden Ungleichheiten in den Normal- 
sätzeu für den Personen- und Gepäckverkehr durch eine Re- 
form des Personentarifs Bedacht genommen werde, welche 
die thunlichste Vermeidung von Einnahmeausfällen ermöglicht,* 


Die näheren Ausführungen der Ministerialvorlage sind uns 


- ebensowenig bekannt, wie die über diesen Gegenstand gepflogenen 
_ Verhandlungen des Landeseisenbahnrathes, aus der Fassung dır 


Resolution des letzteren glauben wir aber schli:ssen zu dürfen, 


_ dass nicht nur eine einfache allgemeine Gleichstellung der Ein- 


_ heitssätze beabsichtigt ist, sondern dass vielmehr die Herbei- 


WEN 


führung einer zeitgemässen Reform des Personentarifs 


i Kiel - Eckernförde - Flensburger Eisenbahn. 
eisenbahn. Eisenbahnprojekt Weimar - Blankenhain. Aus Mecklenburg - Schwerin. Verkehr mit den Nordseebädern. 
Magdeburg - Halberstädter Eisenbahngesellschaft. 
(Generalversammlungen). Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg. Marienburg-Mlawkaer Kisenbahn (Soldau-Illowo) 
Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen. 
-— Die Sächsischen Staatsbahnen im Jahre 1884. 


Obliga- 
Rangirbahnhof bei 
Braunschweigische Landes- 
Vorarbeiten für die 
Berlin-Anhaltische Eisenbahn 
Werrabahn (Immel- 
Zahnradbahn Assmannshausen - Jagdschloss. 
Statistischer Bericht. 


Berlin- Görlitz Preussische Sekundärbahnen 


(Fortsetzung aus No. 7b). — Aus Sachsen: Rechtstahren auf der Leipzig - Riesa - Dresdener Linie. Neue Haltestellen. Schmalspurige 
Sekundärbahnen, Umsetzkästen, Rolischemel. — Aus den Geschäftsberichten Deutscher Handelskammern pro 1884: 3. Posen. — Nieder- 
ländische Telegraphen. — Ein Ausflug an die Niagarafälle.. Von Hermann Claudius. (Fortsetzung). — Kartenwerke: E. Plechawski, 
' Eisenbahn- und Weltzeitkarte Mitteleuropas. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. 1I. Fahrplan-Bekanntmachungen. III. Güterverkehr 


VI. Verkauf von Altmaterialien. VII. Vermischte Bekanntmachungen. — Privat- 


bezw des Personenverkehrs überhaupt erstrebt 
werden solle. Falls dieser Schluss ein irrthümlicher ist, so 
können wir nicht dringend genug befürworten, trotzdem die 
gebotene günstige Gelegenheit zu benutzen und mit einem 
Werke vorzugehen, welches von allen einsichtigen Seiten als 


 nothwendig anerkannt wird und mit dessen Inangriffnahme 
‚und Voll-ndung die Preussische Staatsbahnverwaltung sich ein 


unvergängliches Verdienst erwerben würde, ein Verdienst, dessen 
Tragweite und Erfolge diejenigen der Reichspostverwaltung weit, 
weit in den Schatten stellen müssten. Sind aber die Preussischen 
Staatsbahnen mit dem guten Beispiele vorangegangen, dann 
werden sich deren bedeutendem Einfluss in allen Verkehrs- und 
Tariffragen auch die übrigen Bahnen des Deutschen Eisenbahn- 
vereins auf die Dauer nicht entziehen können. 

Wir glauben aber auf ein derartiges Vorgehen der Preussi- 
schen Staatsbahnverwaltung hoffen zu dürfen, da wir uns nicht 
wohl denken können, dass dieselbe zur Beseitigung lediglich 
eines — wir möchten sagen — Schönheitsfehlers (denn im allge- 
meinen wird es der Einheitlichk it der Preussischen Staatsbahnen 
keinen grossen Abbruch thun, wenn dieR:isenden in den Rhein- 
provinzen zu anderen Preisen befördert werden, als diejenigen von 
Ostpreussen oder Posen) sich entschliessen sollte, ihr jährliches Ein- 
nahmebudget um den Betrag von einer Million Mırk zu verringern. 
Denn die vom Landeseisenbahnrath eınpfohlene „thunlichste Ver- 
meidung von Einnahmeausfällen“ wird ohne anderweite Massregeln 
kaum zu umgehen sein, da essich bei einer blossen Gleichstellung 
der Normalsätze nur darum handeln dürfte, die gegenwärtigen s.g. 
neueren Staatsbahngrundtaxen — für Personenzüge I. Klasse 8 A, 
ll. Klasse 6 43, Ill. Klasse 4 9, IV. Klasse 2 4, für Schnellzüge 
I. Klasse 9 4, Il. Klasse 6,67 3, III. Klasse 4,67 43 pro Kilometer 
und 0,50 3 für je 10 kg Ueberfracht — allgemein einzuführen, 
während eine etwaige Erhöhung dieser Normalgebühren — 
um den zu erwartenden Einnahmeausfall damit zu decken — 
bei Lage der gegenwärtigen Verkehrsverhältnisse und mit Rück- 
sicht auf die bezüglich dieser Frage herrschenden Strömung wohl 
selbstverständlich als ausgeschlossen zu erachten ist. 


bezogenen’ , 
| d 


Wir nehmen an, dass bei den Berechnungen der Ministerial- 
vorlage die gegenwärtige Frequenz zu Grunde gelegt ist, soll'nun 
der zu erwartende Millionenausfall gedeckt werden, so gibt es 
u. E. nur eine Möglichkeit, wodurch dies erfolgreich bewerk- 


stelligt werden!'könnte, nämlich durch eineErhöhungder 


Frequenz auf dereinen unddurchEinführungvon 
Ersparnissen auf der andern Seite. Wenn die zur 
Zeit bestehende Art und Weise der Personenbeförderung, ins- 
besondere die Zusammensetzung und Ausrüstung der Züge bei- 


\ behalten wird, so kann aber von einer Erzielung von Ersparnissen 


irgend welcher Erheblichkeit nicht die Rede sein, denn alle An- 


\ ordnungen und Einrichtungen sind schon jetzt dahin getroffen, 


dass — unbeschadet der Bequemlichkeit des Publikums — mit 
der grössten Oekonomie zu Werke gegangen wird und Neu- 
beschaffungen sowohl an Lokomotiven, wie an Personen- und 
Gepäckwagen nur nach sorgfältigster Prüfung der Bedürfnissfrage 
eintreten. Hierin noch weiter zu gehen, würde verhängnissvoll 
werden können, da dann zu befürchten stände, dass die ganze 
Maschinerie nicht mehr ordnungsmässig funktionirt. Soll also 
eine nennenswerthe Ersparniss ermöglicht werden, so kann dies 
nur dadurch geschehen, dass mit dem bestehenden System der 
Personenbeförderung gebrochen wird. 

In dieser Beziehung sind nun vor einiger Zeit — in No. 3 
und 4 dieser Zeitung — bereits Vorschläge gemacht worden, denen 
wir uns nur voll und ganz anschliessen und auf deren Begrün- 
dung, da wir derselben nichts hinzuzufügen haben, wir lediglich 
verweisen können. Die dort vorgeschlagenen Neuerungen be- 
stehen im wesentlichen in der Einführung vonnur zwei 
Wagenklassen (einer gepolsterten und einer ungepolsterten) 
undEinrichtung vonRauchabtheilungen bei grund- 
sätzliichem Verbot des Rauchens in allen anderen Wagen- 
abtheilungen. 

Die Höhe der Ersparnisse gegenüber dem jetzigen Zustande 
zahlenmässig auszurechnen, müssen wir kompetenteren Fachmän- 
nern überlassen, ein oberflächlicher Blick lehrt aber schon zur 
Genüge, dass dieselbe im Hinblick auf die Beschaffungs-, Unter- 
haltungs- und Betriebskosten eine ganz erhebliche sein muss. 

Soll neben diesen Ersparnissen auf der anderen Seite er- 
zielt werden, dass die Eisenbahnen in nennenswerth grösserem 
Umfange, als bisher, benutzt werden, so muss man dem Publikum’ 
etwas bieten, wodurch ihm das Reisen bezw. Benutzen der Eisen- 
bahnen wesentlich erleichtert und begehrenswerther gemacht 
wird. Dies würde u. E. aber allein und zweifellos zu erreichen 
sein durch eine erheblicheHerabsetzung-.der Tarifed.h. 
der Billetpreise. Bleiben die gegenwärtigen Beförderungs- 
verhältnisse bestehen, so wüssten wir nicht, durch welche Um- 
stände eine allgemeine Erhöhung der Frequenz von erwähnens- 
werther Bedeutung eintreten sollte. Wenn auch manche Bahnen 
bezw. Strecken eine geringe Steigerung während der letzten Jahre 
erfahren haben —- wobei aber häufig nur aussergewöhnliche 
Momente von Einfluss gewesen sind, wie grössere Truppenübungen, 
Ausstellungen, Schützen-, Turner-, Sängerfeste u. s. w. — so be- 
kunden doch die Rechnungsabschlüsse einer ganzen Anzahl 
anderer Bahnen, dass eine eben solche Abnahme der Frequenz 
und der Einnahmen aus dem Personenverkehre stattgefunden hat. 

Diese Verhältnisse würden sich sofort ändern, wenn die 
Beförderungskosten herabgesetzt würden, denn es kann jetzt wohl 
keinem Zweifel mehr unterliegen, dass dieselben viel zu hoch 
sind und sich aus diesem Grunde eine grosse Anzahl Personen 
vom Benutzen der Eisenbahn abhalten lässt. Es ist eine alte Er- 
fahrungssache, dass hierbei wenige Pfenrnige häufig ausschlag- 
gebend sind und wie derartige Verkehre vollständig neu geschaffen 
werden können, das zeigen zur Genüge die Pferdebahnen in 
grossen Städten, auf denen billig gefahren wird: erst seitdem 
diese wichtigen Verıkehrsanstalten diesem Prirzipe gehuldigt — 
d. h. ihre bisherigen höheren Sätze ermässigt haben, oder über- 
haupt gleich von vornherein zu niedrigen 
hat sich ihre.-Frequenz und ihr Verdienst oft in ungeahnter 
Weise gehoben. Ganz analog liegen die Verhältnisse bei den 
Eisenbahnen. Wir wollen uns auch hier keiner Wiederholungen 
schuldig machen, sondern glauben lediglich auf den oben er- 
wähnten Aufsatz Bezug nehmen zu können, in welchem vorge- 
schlagen wird, für die zukünftige I. (gepolsterte) Klasse pro 
Kilometer 4 & und für die zukünftige 11. onpendtslertes Klasse 
»ro Kilometer 2 4 zu erheben unter Zuschlag von 0,5 4 pro 

ilometer für Schnellzüge und unter Aufbeburg des gogenannten 
Freigepäcks sowie Fortfall bezw. Ausschluss aller zu ermässig- 
ten Preisen bestehenden Billeten. Wir halten diese Vorschläge für 
durchaus zweckentsprechend, jedenfalls aber für diskutabel und 
zwar um so mehr, als dieselben auch seitens des Publikums in 
der Tagespresse — soweit uns diesbezügliche Auslassungen zu 
Gesicht gekommen sind — fast in allen einzelnen Punkten eine 
durchweg günstige Aufnahme und Beurtheilung erfahren haben. 
— Die Vorschläge sind aber auch sehr wohl vereinbar mit dem 
auch von uns als richtig erachteten Grundsatze, dass „jeder 
wirthschaftliche Fortschritt, wenn er sich nützlich erweisen soll, 
im Wege der Reform und nicht im Wege der Revolution vor sich 
gehen muss“. Denn wenn auch die Verwirklichung der Vor- 
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schläge in manche Einrichtung des gegenwärtigen Systems der 
Personenbeförderung tief einschneiden würde, so fussen dieselben 
doch wesentlich auf dem Boden der letzteren und tragen dabei 
allen Verhältnissen gleichmässig Rechnung. Dagegen müssen wir 
uns entschieden gegen eine allmähliche und th eilweise 
Einführung derselben — vielleicht in der Weise, dass erst eine 
Klasse, beispielsweise die jetzige 1. oder IV., abgeschafft würde, 
oder dass einzelne Billeteinheitssätze ermässigt würden — aus- 
sprechen: denn abgesehen davon, dass dadurch die für das Publi- 
kum und die Eisenbahnverwaltungen zugleich so sehr wünschens- 
werthe Ruhe und Stetigkeit in den Beförderungsbedingungen und 
Tarifen auf unbestimmte Zeiten in Frage gestellt wäre, beruht 
eben in der gleichzeitigen Einführung der Vorschläge 
die Bedingung und Garantie der erfolgreichen Durchführung der 
Reform überhaupt. 

Einen günstigen Anlass mit einer wirklichen Reform vor- 
zugehen, sehen wir aber, wie gesagt, in dem oben erwähnten 
Beschluss des Landeseisenbahnrathes; zum mindesten dürften 
bei geplanter Ausführung desselben die in Rede stehenden Vor- 
schläge einer Prüfung seitens der Centralinstanz der Preussischen 
Eisenbahnverwaltung d.i. seitens des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten — vielleicht nach Vorberathung durch eine von 
demselben zu ernennende Kommission — für werth zu halten . 
sein und wir sind überzeugt, dass eine solche Prüfung nur ein 
für die Vorschläge in ihrer Wesentlichkeit günstiges Ergebniss 
liefern würde. Das glauben wir aber nochmals betonen zu 
sollen, dass die eine Erleichterung und Hebung des Personen- 
verkehres bezweckende und als nothwendig erkannte Reform 
u. E. eine durchgreifende und längeren Bestand 
garantirende sein muss und dass der erstrebte Zweck 
durch halbe, blos an einzelnen Punkten ansetzende Massregeln 
nicht erreicht werden wird. Dieselben werden immer nur Stück- 
und Flickwerk bleiben, die den ganzen Mechanismus, statt zu 
vereinfachen, lediglich noch schwerfätliger und verwickelter 
machen und doch nur eine sehr vorübergehende Geltung haben 
werden, um anderen angeblichen „Verbesserungen“ Platz zu 
machen, weil die öffentliche Meinung und das Öffentliche Ver- 
kehrsinteresse immer wieder weitere Forderungen erheben werden 
und die Einsicht der Eisenbahnverwaltungen immer weitere 
Zugeständnisse machen muss. So werden schon jetzt von allen 
Seiten Stimmen laut, dass die Zweckmässigkeit der neusten zur 
Erleichterung und Hebung des Personenverkehres im ganzen 
Vereinsgebiet getroffene Einrichtung, die kombinirbaren 
Rundreisebillete, sowohl vom Standpunkt des Publikums, 
als auch von dem der Eisenbahnverwaltungen aus erheblichen 
Bedenken unterliege — Bedenken, die u. E. in den meisten Punk- 
ten durchaus begründet sind und eine Einrichtung betreffen, die 
mit so vielen Mühen, Kosten und Hoffnungen geschaffen, vom 
Publikum mit so grosser Freude und Anerkennung begrüsst 
wurde und dabei eine Einrichtung, die, bereits mit vielfachen 
een versehen, erst im zweiten Jahre in Wirksam- 

eit ist! 

Bei solchen en möge man sich nicht der Täuschung 
hingeben, dass sich irgend welche andere Einrichtungen, welche 
zur theilweisen Abhilfe der hervorgetretenen Missstände erdacht 
und getroffen werden sollten, von grösserem Werthe und längerer 
Dauer sein würden — auch sie würden eben nur Flickwerk sein 
und auch über sie würde bald zur Tagesordnung übergegangen 
werden! Die Ansprüche des Publikums werden naturgemäss 
immer grösser und was heute als eine Erleichterung begrüsst 
wird, va morgen als eine belästigende Verkehrserschwerung ge- 
geisselt. 

Der Fehler liegt hier tiefer und Heilung kann nur durch 
energische Mittel erzielt werden: der Fehler liegtin unse- 
rem gegenwärtigen Billetsystem mitseinen ver- 
schiedenartigsten Billetsorten und Heilungist. 
nurzuserhoffen durchAbänderung diesesBillet- 
systems d.h. durch Schaffung billigster Beförderungspreise 
und Abschaffung aller zu ermässigten Preisen berechneter 
Billets! Um aber den dadurch entstehenden Ausfall in den Ein- 
nahmen theilweise zu decken — der erheblichste Ausgleich wird 
durch die gesteigerte Frequenz erfolgen — ist eben Vereinfachung 
in der Art der Beförderung erforderlich (Einführung von nur 
2 Wagenklassen u. 8. w.). 

Wir sind weit davon entfernt zu meinen, dass mit den 
mehrerwähnten Vorschlägen nun der Stein der Weisen entdeckt 
und die endliche und dauerhafte Lösung der schwierigen Frage 
in so glücklicher Weise gefunden sei, dass jetzt für alle Zeiten 
eine der Abänderung niemals bedürfende Art der Personenbeför- 
derung eingeführt werden könne — das würde allen möglichen 
und nöthigen Fortschritt läugnen heissen; wir glauben aber wohl, 
dass für eine geraume Zeitspanne ein alle Theile befriedigendes 
System damit geschaffen werden würde. 

Sollte aber die Preussische Staatseisenbahn-Verwaltung den 
gegebenen Zeitpunkt zu einer so durchgreifenden Reform nicht 
für geeignet erachten, was wir im Interesse der Sache aufs tiefste 
beklagen würden, so möge dieselbe die gebotene Gelegenheit 
nicht vorübergehen lassen, um endlich wenigstens mit einer 


gegen allen gesunden Menschenverstand verstossenden Einrichtung 
aufzuräumen: mit dem sogenannten Freigepäck. Der eigent- 
liche Werth oder vielmehr Unwerth desselben ist in einem län- 
geren Aufsatze in dieser Zeitung (No. 42—44) eingehend be- 
leuchtet worden und wir glauben kaum, dass sich demgegenüber 
eine begründete Vertheidigung dieser Institution ermöglichen 
lassen wird. Deshalb so bald als möglich fort mit ihr und was 
vom ethischen Standpunkte aus nur eine Massregel der Gerech- 
tiekeit sein würde, wäre in materieller Hinsicht geeignet, den 
Ausfall von jener Million auf die einfachste Weise Bea 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbabnverwaltungen. 
(Fortsetzung aus No. 73.) 


Kommissionskericht zu No. VI der Tagesordnung 
über den Antrag der Kommission für Angelegenheiten der 
Statistik, betreffeni die Errichtung einer 
Statistik des Verkehrs auf kombinirbare Rnnäreisebillete. 
Nimens der Kommission” für Angelegenheiten der Statistik 
erstattet von der Grossherzoglich Oldenburgischen Eisenbahn- 
direktion (Ramsauer). 


Die statistische Kommission erachtete es in ihrer Be- 
rathung in Dresden am 12. Dezember v. J. für zweckmässig, den 
Verkehr auf kombinirbare Rundreisebillete statistisch . nachzu- 
weisen, hielt es indessen für angezeigt, die nähere Prüfung und 
weitere Vorbereitung der Angelegenheit zunächst durch die ge- 
schäftsführende Direktion der Kommission für Angelegenheiten 
des Personenverkehrs, als dem für diese Materie gewissermassen 
in erster Linie sachverständigen Organe, zu überweisen. 

Die Kommission für den Personenverkehr hat infolge 
dieses Auftrages in 2 Sitzungen mit dieser Angelegenheit sich 
beschäftigt und ist zu der Ueberzeugung gelangt, dass es schon 
mit Rücksicht auf den provisorischen Charakter des Instituts, 
dessen Fortdauer ausdrücklich von der praktischen Bewährung 
und lebensfähigen Entwicklung abhängig gemacht sei, geboten 
erscheine, über die Ergebnisse desselben genaue und auf ein- 
beitlicher Grundlage beruhende statistische Erhebungen zu- 
sammenzustellen, dass ferner diese Erhebungen getrennt von 
der allgemeinen Vereinsstatistik bearbeitet werden müssten, 
weil hierin die Gewähr liege, die Nachweisungen den Verwal- 
tungen bedeutend früher und zwar thunlichst so rechtzeitig 
zugängig zu machen, dass eine unmittelbare Verwerthung der 
Erfahrungen der jüngst verstrichenen Periode gesichert er- 
scheine. 

; Die Kommission hat die Aufnahme dieser Statistik zu- 
nächst auf die Dauer von 5 Jahren ins Auge gefasst, dabei aber 
vorausgesetzt, dass die Materialien auch für das verflossene 
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Jahr, d.i. für die Ausgabezeit der Billete vom 20. Mai bis ult. 
September 1884, von sämmtlichen Verwaltungen nachträglich zu 
liefern seien. 

In dem Entwurfe der Nachweisung sind seitens der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Personenverkehrs die zur Zu- 
sammenstellung für eine Vereinsstatistik geeigneten wich- 
tigen Frage, wie solche auf Grund der Billet-Bestellscheine und 
der von den Verwaltungen aufzustellenden Monatsnächweisungen 
zu beantworten sind, in einfacher Uebersichtlichkeit Eruppirt. 

Die statistische Kommission, an welche durch Vermittlung 
der geschäftsführenden Direktion diese Vorarbeit abgegeben 
wurde, hat durchweg ihr Einverständniss mit den Vorschlägen 


der Personenverkehrs-Kommission erklärt und den Entwurf der‘, ; 


Nachweisung unter einzelnen Ergänzungen 
angefügten Fassung festgestellt. 

Da ein grosser Theil des zu verwendenden Materials 
(Beläge der eigenen Ausgabe) in Monatsperioden den Verwal- 
tungen sofort zur Verfügung steht und auch der Austausch der 
Monatsnachweisungen nach den bestehenden Vorschriften in 
rascher Folge zu geschehen hat, so liegen Schwierigkeiten gegen 
eine zeitige Zusammenstellung und Einsendung derselben an die 
geschäftsführende Direktion nicht vor. 

Obgleich die Ausgabe kombinirbarer Rundreisebillete mit 
weniger als 600 km Entfernung nur in einzelnen Verkehren 
stattfindet, hat die Kommission doch geglaubt, für diese Billete 
eine besondere Spalte der Nachweisung einzufügen, mit Rück- 
sicht auf die an verschiedenen Stellen vorhandene Tendenz, die 
Minimallänge der Reiseentfernung von 600 auf 400 km zu er- 
mässigen. 

Hiernach 
sammlung 

die Einführung einer Vereinsstatistik über 
die Ergebnisse des Verkehrs auf kombinir- 
bareRundreisebillete zunächt aufdie Dauer 
von 5öJahren und zwar unter nachträglicher 
Einlieferung und Zusammenstellung des 
Materials für die Saison 1884. 

Ueber die Frist der Einlieferung der Zusammenstellungen 
seitens der einzelnen Verwaltungen hat die Kommission einen 
besonderen Antrag an die Generalversammlung zu stellen nicht 
beschlossen; nach Ansicht der referirenden Verwaltung dürfte 
sich eine solebe von 3 Monaten nach Ablauf der 
Saison oder bei ununterbrochener Ausgabe von Rundreise- 
billeten, nach Ablauf von 3 Monaten-nach Schluss des 
Kalenderjahres empfehlen. 

(Der Antrag der Kommission wurde ohne Debatte ange- 
nommen.) 

Die Rubriken, nach welchen die Ergebnisse des Verkehrs 
auf kombinirbare Rundreisebillete zusammengestellt werden 
sollen, sind folgende: 


in der hierneben 


empfiehlt die Kommission der Generalver- 


Entwurf. 
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*) Unter „Tariflänge der Bahn“ ist die Tariflänge für den Personenverkehr gemaint. 


**) Die geringste Entferaung, für welche Billete kombinirt werden, beträgt... 


In den weiteren Rubriken soll angegeben werden: 
1. wie viel eigene Koupons abgesetzt wurden 
a) bei eigenen Ausgabestellen, 
b) bei Ausgabestellen fremder Bahnen 
in Ill. und ll. Klasse und in Summa, und wieviel 
i dafür bei jeder Klasse eingenommen wurde; 
‚2. die Anzahl der zurückgtlegten Personenkilometer in 1, Il. 
und Ill. Klasse und in Summa; 


.... Kilometer. 


3. wie viel Koupons fremder Bahnen in den einzelnen Klassen 
abgesetzt wurden und welcher Geldbetrag dafür bei jeder 
Klasse gelöst wurde; 


4. wie viel feste 


und wie viel Blankokoupons 
wurden; 


abgesetzt 


5. Ertrag aus eigenen Koupons in den einzelnen Monaten des 
Jahres. 
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Kommissions-Bericht zu No. VII. der Tagesordnung | 
über die Anträge der Königl. Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen bezw. des Verwaltungsrathes der K. K. priv. 
Oesterreichischen Nordwestbahn, betreffend anderweite Feststel- 
lung des Fragenheftes zur Erhebung der statistischen Materialien 
von den Eisenkahnen des Vereins und der hierzu gehörigen 
x Anweisung. 


Namens der Kommission der Angelegenheiten der Statistik er- 
‚stattet von der Königlichen Eisenbahndirektion Köln (linksrhein.). 


. Der Verwaltungsrath der K. K. priv. Oesterreichischen 
Nordwestbahn hat in dem an die geschäftsführende Direktion 
gerichteten Schreiben vom 24. Februar 1884 ausgeführt, dass in 
der Statistik des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, in 
der Statistik der im Betriebe befindlichen Eisenbahnen Deutsch- 
lands und in der amtlichen Eisenbahnstatistik Oesterreich-Un- 
garns bezüglich ein und desselben Gegenstandes der statistischen 
Erhebungen, nämlich der Bahnlänge, von einander ab- 
weichende, zum Theil sogar entgegengesetzte Bestimmungen be- 
stehen, infolge dessen bei genauer Beachtung jener Bestimmungen 
die gleichzeitigen Angaben der verschiedenen amtlichen Statisti- 
ken über die Länge ein und derselben Bahn von einander ab- 
weichen; der genannte Verwaltungsrath beantragt, indem er der 
Ansicht ist, dass unter den Anweisungen für die Aufstellung der 
bezeichneten amtlichen Statistiken diejenige für die Statistik der 
Eisenbahnen Deutschlands sich durch Klarheit und weiter da- 
durch auszeichnet, dass ihre Durchführung sehr einfach ist und 
die ermittelte Bahnlänge eine hervorragende Bedeutung hat, 


„dass die Bestimmungen der Deutschen Reichsstatistik über 
die Berechnung der Bahnlänge auch für die Vereinsstatistik 
als massgebend angenommen werden möchten.“ 


Die geschäftsführende Direktion überwies diesen Antrag 
der Oesterreichischen Nordwestbahn mittelst Schreibens vom 
5. März 1884 der statistischen Kommission zur Vorbereitung für 
die Beschlussnahme der Generalversammlung. 


Bei der Berathung des Antrages in der Sitzung der sta- 
tistischen Kommission in Hamburg am 20. März 1884 hat dieselbs 
auf Anregung der Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen für 
nothwendig erachtet, das ganze Fragenheft für die statistischen 
Erhebungen einer genaueren Prüfung zu unterzieben und zu 
untersuchen, ob ähnliche Verschiedenheiten, wie die von der 
Oesterreichischen Nordwestbahn angeführten, ausserdem sich noch 
vorfinden und eine Uebereinstimmung auch für diese sich herbei- 
führen lassen möchte bezw. um dasselbe durch Aufnahme 
anderer vermisster statistischer Angaben zu ergänzen. 


Diese Prüfung des ganzen Fragenheftes hat zunächst durch 
u und dann in der Kommission selbst statt- 
gefunden. 


Das Endergebniss dieser Prüfungen ist in dem von der 
Kommission zusammengestellten neuen Entwurfe zu dem Fragen- 
hefte, nach welchem dann die Statistik selbst auszuarbeiten sein 
würde, und zu der Anweisung über die Ausfüllung des Fragen- 
heftes enthalten, welche den Vereinsverwaltungen mit diesem 
Kommissionsberichte zugehen. Durch Aenderungen des Vereins- 
fragenheftes, von welchem nur die eine infolge des Antrages der 
Oesterreichischen Nordwestbahn, die Berechnung der Bahnlänge 
(Frage 8-10) betreffende Aenderung eine wesentliche Bedeutung 
hat, ist es gelungen, das Fragenheft mit alleiniger Ausnahme des 
Abschnittes F. in genügende bezw. in solche Uebereinstimmung 
mit den bestehenden Landesstatistiken zu bringen, dass die An- 
gaben in den verschiedenen Statistiken gleiche Bedeutung haben 
und dass, wo die Zahlen sich nicht ganz decken sollten, doch 
diejenigen der einen Statistik ohne Mühe und besondere Arbeit 
aus denen der anderen gerommen werden können, so dass für die 
Ausfüllung des Fragenheftes der Vereinsstatistik in den betreffen- 
den Abschnitten für die Folge besondere, für die Landesstatistik 
nicht zu verwerthende Erhebungen entfallen werden. Dagegen 
ist der Versuch, eine solche Uebereinstimmung auch in dem die 
Einnahmen und Ausgaben behandelnden Abschnitt F. herbeizu- 
führen, an der grossen Verschiedenheit gescheitert, welche 
in den Deutschen, den Oesterreichischen und den Ungarischen 
LE über die Buchungen der Einnahmen und Ausgaben 

estehen. 


. „Die statistische Kommission hat es deshalb nicht für zweck- 
mässig erachtet, in diesem Abschnitte — abgesehen von kleinen 
Fassungsänderungen — irgend welche grundsätzliche Aende- 
rungen in Vorschlag zu bringen. 


In einen neuen „Anhang“ will endlich die Kommission, 
ebenfalls in Uebereinstimmung mit der Statistik der Eisenbahnen 
Deutschlands, die Angaben für alle nicht normalspurigen Bahnen 
verwiesen wissen, welche bisher in dem Fragenhefte selbst Platz 
fanden, aber getrennt von den übrigen Ausgaben für die normal- 
spurigen Bahnen aufgeführt werden mussten. 


Die wichtigsten in Betracht kommenden Aenderungen sind 
nun folgende: 


1. Die nach dem Antrage der Oesterreichischen Nordwest- 
bahn geänderte Berechnung der Bahnlänge No. 8 bis 10 des 
Fragenheftes. 

Nach der Instruktion für Ausfüllung des Fragenheftes 
wurde bisher sowohl als Bau- oder Eigenthumslänge (Pos. 8 
wie als Betriebslänge (Pos. 9 und 10) die ganze Länge der mit 
durchgehendem Gleise belegten Bahn vom Anfangs- bis zum 
Endpunkte derselben gerechnet, während die Statistik für die 
Eisenbahnen Deutschlands beide Längen zwar ebenfalls gleich- 
mässig rechnet, Anfangs- und Endpunkt aber in die Mitte der 
Stationsgebäude des Anfangs- und Endbahnhofes legt, die über 
dieselben hinausgehenden Enden des Bahnkörpers also nicht 
mitzählt, und die Oesterreichisch-Ungarische Statistik als Bau- 
länge die Länge der durchgehenden Hauptgleise vorschreibt, 
den Anfangs- bezw. Endpunkt vom Ende des Hauptgleises oder 
des äussersten Stock- oder Ausziehgleises rechnet, und die Be- 
triebslänge der so ermittelten Baulänge (unter Berücksichtigung 
von Pachtstrecken) gleichstellt. 

Die Kommission hat die Frage sehr eingehend erwogen 
und sich für Annahme des Antrages der Oesterreichischen Nord- 
westbahn, also der in der Deutschen Statistik massgebenden Be- 
rechnung der Bahnlänge, entschieden. 

Bei den Berathungen wurde allgemein anerkannt, dass, 
wenn es auch nicht unbegründet erscheinen möchte, als Eigen- 
thumslänge einer Balın die ganze Länge vom Anfangs- bis zum 
Endpunkte aufzuführen, als Betriebslänge doch immer nur die- 
jenige Bahnlänge in Betracht kommen dürfe, auf welcher der 
Zugdienst selbst ausgeführt wird, welche der Berechnung der 
Tarife als Grundlage dient, für welche die Leistung der Betriebs- 
mittel, des Personals ete. im Zugdienst berechnet wird u. 8. w., 
und als solche nur die Länge von Mitte bis Mitte Empfangsge- 
bäude sich darstelle, dass es ferner auch — abgesehen von der 
Uebereinstimmung mit der Deutschen Statistik — zweckmässig 
sei, die Baulänge und die Betriebslänge nach einem und dem- 
selben Grundsatze zu messen, und deshalb der für die wichtigere 
Länge, die Betriebslänge, allein zutreffende Grundsatz der Mes- 
sung von Mitte bis Mitte Empfangsgebäude zu wählen und gleich- 
mässig für die Baulänge, welche — abgesehen von ihrer ge- 
schichtlichen Bedeutung — nur als Theiler zur Berechnung der 
kilometrischen Anlagekosten statistisch verwendet werde, anzu- 
nehmen sei. \ 

Die scheinbare Ungenauigkeit, welche in dieser Berechnung 


| der Baulän ge gefunden werden kann hat nach Feststellung 


des Fragenheftes einen erneuten Antrag innerhalb der Kom- 
mission hervorgerufen, dahin gehend, dass die Baulänge nicht 
von Mitte bis Mitte Empfangsgebäude, sondern vom Anfangs- 
bis Endpunkte des mit Gleisen belegten Bahnkörpers gerechnet 
werden möge, 

Dieser Antrag hat die Kommission veranlasst, die Frage 
nochmals in einer fast ausschliesslich zu diesem Zwecke anbe- 
raumten Kommissionssitzung eingehend zu erwägen und zu be- 
rathen; die Kommission hat aber auch bei dieser letzten sehr 
eingehenden Berathung sich nicht von der Zweckmässigkeit oder 
grösseren Richtigkeit der beantragten Berechnungsweise über- 
zeugen können. Gleichzeitig kat die Kommission aber, um die 
bei den Berathungen zu Tage getretenen verschiedenen Auf- 
fassungen über den Begriff „Eigenthumslänge und Baulänge“ zu 
beseitigen, sich dahin entschieden, statt dessen die Bezeichnung 
„Bahnlänge“ (No. 8) im Gegensatze zur „Betriebslänge“ 
(No. 9 und 10) zu empfehlen. 

Für die Annahme der einheitlichen Berechnung der Bahn- 
länge und der Betriebslänge haben bei der letzten Berathung 
noch die folgenden Erwägungen und Gründe mitgewirkt: 

Bei der Messung derjenigen Länge, welche sich auf das An- 
lagekapital bezieht, erscheint es sofort zweifelhaft, ob der Bahn- 
anfangspunkt da anzunehmen ist, wo der Grunderwerb oder wo 
der Babnkörper oder wo das auf demselben gelegte Gleise be- 
ginnt, oder wo die erste Bahnhofsweiche liegt; es ist ferner 
ganz willkürlich, wenn man bei Anschlüssen innerhalb eines 
Bahnhofes einer fremden Bahn die Baulänge nach der Länge 
des in das fremde Gleise einmündenden Hauptgleises bis zum 
Stosse der Einmündungsweiche (wie beantragt worden ist) rechnen 
wollte, da in vielen Fällen ein Theil dieses Hauptgleises bereits 
auf fremden Grund und Boden und auf fremden Bahnkörper 
verlegt ist. Alle diese verschiedenen Auffassungen von dem An- 
fangs- oder Endpunkt einer Bahn gestatten nicht, von der 
grundsätzlichen Richtigkeit einer derselben zu 
sprechen, weil jede eine gewisse Berechtigung zu haben scheint; 
sie machen es deshalb auch sehr schwierig — wenn nicht un- 
möglich — eine allen Anschauungen entsprechende richtige An- 
weisung dafür zu geben, die jeden Zweifel behebt, wogegen die 
Berechnung von Mitte zu Mitte Empfangsgepäude keine Zweifel 
aufkommen lässt und um so zweckmässiger erscheint, als die 
thatsächliche Verschiedenheit zwischen der so ermittelten Länge 
und der Länge des ganzen Bahnkörpers sehr gering ist; dieselbe 
betrug bei den Deutschen Bahnen beispielsweise im Jahre 1880 
laut Statistik nur etwa !/, vom Hundert; die Berechnung der 
kilometrischen Anlagekosten würde also auch für diejenigen, 


welch e die Länge des Bahnkörpers als richtige Baulänge 
ansehen, nur um !/, vom Hundert von der Wirklichkeit ab- 
weichen. 
2. In Ordn. No. 8 bis 10 waren bisher die schmalspurigen 
Bahnen, wenn auch getrennt von den anderen, aufzuführen. 

Zur Zeit der Abfassung des früheren Fragenheftes bestanden 
nur wenige im Besitze von Vereinsverwaltungen befindliche 
schmalspurige Bahnen; es konnte eine berichtliche gelegentliche 
Mittheilung der dieselben betreffenden statistischen Angaben 
als genügend angesehen werden. Nachdem aber dergleichen 
Bahnen von mehreren Verwaltungen in grösserem Umfange ge- 
baut sind und betrieben werden, erscheint es von Wichtigkeit, 
die Statistik derselben nicht nur nebensächlich zu behandeln. 
Die Kommission hat es daher für zweckmässig erachtet, 
die bezüglichen Angaben in dem Fragenhefte selbst nicht zur 
Erscheinung gelangen zu lassen, sondern die Statistik der 
Schmalspurbahnen in Uebereinstimmung mit der Deutschen 
Statistik in einem besonderen Anhange für sich zu behandeln. 

3. Im gleichen Sinne erschien es an der Zeit, bei Auf- 
führung der Bahnlänge No. 8 ersichtlich zu machen, welche 
Bahnlängen dem Vollbahnverkehre dienen, und welche nur mit 
geringer Geschwindigkeit betrieben werden (Bahnen unterge- 
ordneter Bedeutung). 

Die Bahnlänge soll in dieser Hinsicht daher in No. 8a und b 
gesondert angegeben werden, dagegen wurde (gleichfalls im An- 
schlusse an die Statistik der Eisenbahnen Deutschlands) als 
zweckmässig erkannt, die frühere Trennung der Angabe der 
Bahnlänge in No. 8 für öffentlichen und nicht öffentlichen Ver- 
kehr fallen zu lassen, und die letzteren im Abschnitt K etwas 
ausführlicher zu behandeln. 

4. In Ordn. No. 84 und 85, welche die Leistungen der 
Lokomotiven behandeln, sind bisher die im Verschub-, Rangir- 
und Bereitschafts- (Reserve-) Dienste ausgeführten Zeitleistungen 
in Wegeleistungen nach altem Gebrauch in der Weise umgesetzt, 
dass stets 1 Stunde Verschubdienst gleich 10 km Fahrt, für den 
Bereitschaftsdienst aber nichts gerechnet wurde. 

So zutreffend im grossen Durchschnitte diese Berechnungs- 
weise hinsichtlich des Einflusses der Leistungen auf die Unter- 
haltung und Erneuerung der Lokomotiven erachtet werden darf, 
so hat man doch schon seit längerer Zeit erkannt, dass dieselbe 
hinsichtlich des Aufwandes an Brenn-, Schmier- etc. Materialien, 
d. h. hinsichtlich der Kosten der Zugkraft, nicht zutreffend ist. 
Die Statistik der Eisenbahnen Deutschlands hat deshalb schon 
hinsichtlich der Kosten der Züge folgende Berechnungsweise vor- 
geschrieben: = 

’ 1 Stunde Verschubdienst = 3,5 km Fahrt, 
1 a Reservedienst = 15 „ = 

Die statistische Kommission hat geglaubt, dass vor einer 
entsprechenden Aenderung jener alten Sätze die Frage, welche 
welche Sätze an Stelle derselben als angemessen zu betrachten 
seien, durch die Kommission für technische und Betriebsange- 
legenheiten zu begutachten sein möchte. Durch Vermittelung 
der geschäftsführenden Direktion ist die technische Kommission 
mit der Berathung der Frage beauftragt worden, und hat sich 
dieselbe dahin ausgesprochen, dass die in der Deutschen Statistik 
worgeschriebene Umrechnung nach den neueren Erfahrungen und 
Beobachtungen nicht mehr zutreffend erscheinen, dass vielmehr 
angemessen: 

1 Stunde Verschubdienst —= 5 km Fahrt, 

1 . Bereitschaftsdienst = 2 „ ” 
zu rechnen sei. Die statistische Kommission ist diesem Beschlusse 
der technischen Kommission beigetreten und hat diese Berech- 
nungsweise in No. 85e (3 und y) eingeführt. 

56. In No. 86f des neuen Fragenheftes ist vorläufig nach 
bisherigem Gebrauche die Umrechnung der Brennmaterialien- 
mengen nach Steinkohlen-Heizwerth beibehalten worden. Bei 
der Berathung des Punktes wurde hervorgehoben, dass der 
Steinkohlen-Heizwerth an sich so verschiedenartig sei und beur- 
theilt werde, dass er als zweckmässige Einheit für den Ver- 
Ein verschiedener Heizmaterialien nicht betrachtet werden 

Önne. 

Die statistische Kommission hat auch hinsichtlich dieser 
Frage die Entscheidung bezw. das Gutachten der technischen 
Kommission einholen zu sollen geglaubt. Die letztere ist in die 
Berathung eingetreten, hat aber bei der grossen Schwierigkeit, 
welche die Ermittelung einer genaueren und für den praktischen 
Gebrauch zugleich möglichst einfachen Heizmaterial - Einheit 
bietet, zu einer Entscheidung noch nicht gelangen können, weil 
vor derselben umfassendere Erhebungen anzustellen sind. 

6. In Abschnitt E hat die statistische Kommission die 
bisherige Theilung der beförderten Güter nach der Art der 
Verkehre : 

3 im Binnenverkehr, 
b) im Fernverkehr, 
c) im Durchgangsverkehr, siehe No. 131 und ff. 
‚als überflüssig erachtet und in Fortfall gebracht, dagegen die 
BNge Eintheilung nach der Art der Güter wie folgt ver- 
essert: 


a) Eilgüter, 
b) Frachtgüter (einschl. Militärgüter) 
«) Stückgüter, 
ß) in Wagenladungen, 
c) frachtpflichtige Dienst- und Baugüter, 
d) lebende Thiere, 
e) frachtfreie Dienst- und Baugüter. 
7. In Abschnitt H hat die Komwmission für zweckmässig 
erachtet, bei jeder der aufgeführten Verwaltungszweige 
a) aueh die Angaben über die Zahl der weiblichen’ Angestellten 
un 


b) den Betrag der Besoldungen, Löhne und sonstigen Bezüge‘ 


des Personals aufzunehmen. 


- Die Kommission beantragt E 


„die Generalversammlung wolle das Fragen-(,, 
PIr 
£ 


heft mit zugehöriger Anweisung in der vor- 
liegenden Fassung genehmigen“. 
(Diese Genehmigung ist erfolgt.) 


‚Notizen über Vereins-Angelegenheiten. - 

Erkrankungsstatistik des Vereins. Diese Statistik wird 
nunmehr, vom Jahre 1885 ab, nach den für die Dienstunfähig- 
keits- etc. Statistik angenommenen 7 Beamtengruppen bearbeitet 
werden. Während aber die Führung der Erkrankungsstatistik 
bisher nur denjenigen Verwaltungen empfohlen war, welche einen 
geordneten bahnärztlichen Dienst haben, wird der Beitritt zu 
dieser Statistik nunmehr empfohlen unabhängig davon, ob und 
wie auf Verwaltungskosten bei den einzelnen Verwaltungen Bahn- 
ärzte bestellt sind, indem schon allein die Vorbedingung des 
Vorhandenseins eines geordneten Bericht- und Kontrollwesens über 
die durch Erkrankung der Beamten entstehenden nothwendigen 
Dienstversäumnisse als genügend zur Betheiligung erachtet wird. 
Der Beitritt zu dieser Statistik wird allen denjenigen Verwaltungen 
empfohlen, auf welche die obigen Voraussetzungen zutreffen und 


‚welche der Erkrankungsstatistik bisher nicht beigetreten sind. 


Adressen-Verzeichniss der Wagenverwaltungen. Zu diesem 
Verzeichniss ist der Ill. Nachtrag von der geschäftsführenden 
Direktion des Vereins herausgegeben worden. 

Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der 
Eisenbahn-&üterwagen. Der II. Nachtrag zu dem genannten Ver- 
zeichnisse ist verausgabt worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 4914 vom 10. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
De die Erkrankungs-Statistik des Vereins (abgesandt am 
17. d. Mts.). 

No. 4940 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem III. Nachtrage zu dem Adressen-Verzeich- 
nisse der Wagenverwaltungen und dem II. Nachtrage zu dem 
alphabetischen Verzeichnisse der Bigenthumsmerkmale der Eisen- 
bahn-Güterwagen (abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 4943 vom 14. d. Mts. an sämmtliche Deutsche Vereins- 
Verwaltungen, betreffend Beigabe von Ursprungsbescheinigungen 
zu en Rumänien bestimmten Sendungen (abgesandt am 
18. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 


Vom Bundesrath. 

Der Bundesrath hielt am 18. d. Mts. unter dem Vorsitze 
des Staatsministers, Staatssekretärs des Innern v. Boetticher, 
eine Plenarsitzung ab. Unter anderem wurde die Vorlage, be- 
treffend. die Abänderung der Normen für die Konstruktion und 
Ausrüstung der Eisenbahnen Deutschlands und der Entwurf 
einer Verordnung über das Verfahren vor dem Schiedsgericht auf 
Grund des Unfallversicherungs-Gesetzes den zuständigen Aus- 
schüssen überwiesen. 


Preussische Staatseisenbahnen: 
Abfassung der Berichte. 

Innerhalb der Staats-Eisenbahnverwaltung ist bestimmt 
worden, bei Abfassung der Berichte auf eine leicht verständliche, 
klare Darstellung Bedacht zu nehmen und somit lange und ver- 
wickelte Satzbildungen zu vermeiden; eine kurze, einfache ent- 
sprechende Ausdrucksweise sei umsomehr anzustreben, als die 
dringliche Natur der Geschäfte unnöthigen Zeitaufwand bei dem 
Lesen und Schreiben verbietet. Auch sind, wenn gleichbedeu- 
tende Deutsche Ausdrücke vorhanden sind, Fremdwörter auszu- 
schliessen. 

Der Fernsprecher im Eisenbahndienst. = 

Nach einer Notiz in hiesigen Blättern und ın der „Köln. Z.* 
soll der Minister der öffentlichen Arbeiten den Staats-Risenbahn- 
direktionen eröffnet haben, „dass von der Einführung des Fern- 
sprechers im Eisenbahndienste abgesehen werde, weil er bei den 
bısher angestellten Versuchen als Verbindung im Eisenbahn- 
dienste nicht zweckmässig befunden sei.“ Ein solcher Erlass ist, 
wie die „Nordd. A. Z.* berichtigend bemerkt, an die Königlichen 


} 


Su 


Eisenbahndirektionen nicht ergangen. In einem einzelnen Falle 
ist indess allerdings Bedenken getragen, die Telephone im 
äusseren Eisenbahn-Betriebsdienste als geeigneten 
Ersatz für elektro-magnetische Telegraphen anzuerkennen; dies 
lediglich aus dem Grunde, weil nach den angestellten Versushen 
die Fernsprecher die für die Sicherheit des Betriebes unbedingt 
erforderliche Gewähr für richtige Uebermittelung der Nachrichten 
noch nicht bieten. Wo solche Rücksichten auf die Betriebs- 
sicherheit nieht obwalten, hat dagegen der Minister schon vor 
Jahren durch Erlasse, welche seiner Zeit auch der Oeffentlichkeit 
nicht vorenthalten sind, die Staatsbahnverwaltungen ermächtigt, 
von ‘den. bestehenden Fernsprecheinrichtungen, insbesondere 
im.“ Verkehr mit dem Publikum, umfassendsten Gebrauch zu 


' machen. 


Die Ablegung der Lokomotivführer-Prüfung als Vorbedingung 
für die Anstellung im höheren maschinentechnischen 
Staatsbahndienst. - 
Nachdem die Königlichen Eisenbahndirektionen sich dafür 
ausgesprochen, hat der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten 
bestimmt, dass als Vorbedingung für die Anstellung im höheren 
maschinentechnischen Staatseisenbahn-Dienste auch die Ab- 
legung der Lokomotivführer - Prüfung gefordert werden soll. 
Aeltere Beamte, die zwar drei Monate auf der Lokomotive ge- 
fahren sind, die Prüfung aber noch nicht abgelegt haben, sollen 
auf Verlangen, um sich die für die Prüfung erforderlichen prak- 
tischen Erfahrungen zurückzurufen, zur Mitfahrt auf der Loko- 
motive Gelegenheit auf entsprechende Zeit erhalten. Ab- 
weichungen von dieser Regel in einzelnen Fällen will der Minister 
selbst genehmigen. 


Obligationen verstaatlichter Bahnen. 

Bei Ankündigung der Ziusherabsetzung der 44 pCt. Obli- 
gationen verstaatlichter Bahnen auf 4 pÜt. ist bekanntlich die 
Abstempelung der alten Stücke und uie Ausgabe neuer Zins- 
scheine vorbehalten worden. Die Königliche Direktion (links- 
rheinische) tordert zunächst auf, ihrer Hauptkasse oder der der 
Königlichen Eisenbahndirektion Berlin (Leipziger Platz 17) u. s. w. 
die Stücke der ehemals 41, pCt. Schuldverschreibungen der 
Köln-Crefelder Bahn und jener der Rheinischen Bahn ll. Emis- 
sion 1865 ab 15. Oktober einzureichen. Es ist dabei ausdrücklich 
bemerkt, dass für die anderen ehemals 41, pCt. Anleihen der 


Rheinischen Babn demnächst der Termin bekannt gegeben 


werden wird. 
Personalien. 

Bei Uebernahme in den Preussischen unmittelbaren Staats- 
dienst sind ernannt: die Eisenbahn-Baumeister Steigertahl 
in Braunschweig und Peters in Gnesen zu Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektoren, sowie die Maschinenmeister Harsieben 
in Braunschweig und Kelbe in Braunschweig zu ’Kisenbahn- 
Maschineninspektoren. 

Dem Eisenbahn-Maschineninspektor Diedrich in Erfurt 
ist die Stelle eines Mitgliedes der Königlichen Eisenbahndirektion 
daselbst verliehen. 

Zu Kisenbahn-Bau- und Betriebsinspektoren sind ernannt: 
Der Regierungs-Baumeister Schürmann in Köln, unter Ver- 
leihung der stelle eines Bauinspektors im Bezirk der Königlichen 
Kisenbahndirektion (linksrheinische) daselbst; der Kegierungs- 
Baumeister Stölting in Hamm, unter Verleihung der Stelle 
des Vorstehers der dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte in 
Dortmund unterstellten Bauinspektion daselbst; der Regierungs- 
Baumeister Schachert in Deutz, unter Verleihung der stelle 
eines Bauinspektors im Bezirk der königlichen Eısenbahndirek- 
tion Eiberfeid; der Regierungs-Baumeister Beckmann in 
Kassel, unter Verleihung der Stelle eines ständigen Hılfsarbeiters 
bei dem Königlichen Kisenbahn-Betriebsamte (Main-Weserbahn) 
daselbst und uer Betriebsinspektor Hinrichs in Kassel, unter 
Verleihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem 
Königlichen Eisenbabn-betriebsamte (Direktionsbezirk Erfurt) 
daselbst ; ‚ferner der Baumeister Fein in Grünberg i. Schlesien, 


bei Uebernahme in den unmittelbaren Staatsdienst und unter 
reg der Stelle des Vorstehers der Eisenbahn-Bauinspektion 
aselbst. 

‚ Zu Eisenbahn -Maschineninspektoren sind ernannt: der 
Regierungs-Maschinenmeister Kuntze in Cottbus, unter Ver- 
leihung der Stelle eines ständigen Hilfsarbeiters bei dem König- 
lichen Eisenbahn-Betriebsamte daselbst und der Regierungs- 
Maschinenmeister Rimrott, unter Verleihung der Stelle eines 
ständigen Hilfsarbeiters bei dem Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amte in Hagen. | 

Eichicht-Stockheim. 

Am 14. d. M. hat die polizeiliche Begehung und Abnahme 
der neuen Bahnstrecke Eichicht-Bayerische Landesgrenze statt- 
gefunden. An derselben betheiligte sich eine grössere Anzahl 
höherer Eisenbahnbeamten. 


Berlin-Hörlitz. 
Die sm 1. Oktober cr. fälligen Zinskoupons Serie II No, 2 
zu den Prioritätsobligationen Lit. CO werden von da ab bei der 


| wird der „Köln. Ztg.* 


an Hauptkasse und der Diskontogesellschaft hier ein- 
elöst. : 
s Preussische Sekun därbahnen. 
Für den Bau der Sekundärbahnen Braunsberg-Mehlsack- 
Allenstein und Mehlsack-Kobbelbude muss, nach der „Voss. Zig.“, 
noch eine neue Anleihe von 150 000 44 nachträglich aufgenommen 
werden. — Die Eisenbahn Bromberg-Fordon dürfte in den näch- 
sten Monaten fertig gestellt sein. Bei dem Bau dieser Bahn hat 
die Baubehörde, nach der „P. Z“, die Summe von 200000 44 
erspart. 


Rangirbahnhof bei Johannisthal an der Berlin-&örlitzer Eisenbahn. 
Seitiem ein Theil des Güterverkehrs der Schlesischen auf 
die Görlitzer Bahn übergeleitet worden ist, hat derselbe so grosse 


Verhältnisse angenommen, dass der Bahnhof nicht mehr zureicht. 


Es wird deshalb bei der Station Johannisthal ein grosser Rangir- 
bahnlıof angelegt, von dem aus die durchgehenden Güter gleich 
auf die Ringbahn hinaufbefördert werden. Eine Kommission hat 
bereits an Ort und Stelle die Lage des künftigen Bahnhofes in 
Augenschein genommen. 

Dahme-Uckro. 


Die zweite Rate mit 20 pCt. = 200 M., abzüglich 6 4 als 
4 pCt. Zinsen der ersten Einzahlung, also mit 194 44 pro Aktie, 
ist bis 14. Oktober er. bei der Kur- and Neumärkischen Ritterschaft- 
lichen Darlehnskasse in Berlin einzuzablen. _ 


Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahn. 
In der am 16. d. Mts. in Kiel abgehaltenen Generalver- 
sammlung der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisenbahngesellschaft 
wurde die Aufnahme einer Anleihe von 500 000 44 genehmigt. 


Braunschweigische Landeseisenbahn. 

Die der bevorstehenden Generalversammlung vorzuschla- 
gende Erweiterung des 
„Fr. Z.“ erfährt, auf Verlängerung der bereits im Bau begriffenen 
Linien von Braunschweig in den Amtsbezirk Riddagshausen und 
von Wolfenbüttel nordwestlich in den Amtsbezirk Salder, 


Eisenbahnprojekt Weimar-Blankenhain. 

Wie verlautet, gelangt das Eisenbvahnprojekt Weimar-Bad 
3erka-Blankenhain, mit welchem sich der Weimarische Landtag 
bereits in seiner letzten Session beschäftigte, damals aber an 
seine Genehmigung noch verschiedene Bedingungen knüpfte, in 
der bevorstehenden Session wiederum zur Vorlage, nachdem die 
Forderungen des Landtages inzwischen erfüllt worden sind In 


der nächsten Gemeinderaths-Sitzung der Residenzstadt Weimar 


kommt die Frage zur Berathung, ob und inwieweit die Stadt 


Weimar einen Finanzzuschuss zu der bezeichneten Bahn leisten- 


wird. Der Bau der Bahn soll durch die Firma Bachstein zur 
Ausführung gelangen, welche auch event. den Betrieb überneh- 
men wird. 

Aus Mecklenburg.Schwerin 

eschrieben: „Die Hafenbauten, welche die 
Belgische Societe des Chemins de fer in Verbindung mit der von 
ihr übernommenen Eisenbahn „Warnemünde-Rostock-Berlin“ jetzt 
in Warnemünde aufführen lässt, sind ungemein grossartig und 
werden nach it:rer bis zum April nächsten Jahres bestimmten 
Vollendung diesen Hafen unbedingt mit zu dem besten an der 
ganzen Deutschen Ostseeküste machen. Um die bis jetzt sehr 
ungünstige enge Hafeneinfahrt zu verbessern, wird die ohnehin 


schon weit in das Meer reichende „Westmoolung“ durch Ein- 


senkung mächtiger Granitquadern und Camentblöcke um 400 Fuss 
verlängert, das Fahrwasser auf 18 Fuss vertieft und unmittelbar 
an der Kisenbahnstation ein geräumiges Bassin zur Aufnahme 


‚ und bequemen Entlöschung der grösseren Dampfer gegraben. 


Es wird mit abwechselnden Schichten Tag und Nacht von vielen 
Hunderten von Arbeitern an diesem umfangreichen Werke jetzt 
gearbeitet, um es vor Eintritt des Winters zu vollenden. Die 
grossen neuen Schnelldampfer, welche die Gesellschaft jetzt auf 
der Werft des „Vulcan“ in Stettin erbauen lässt, sollen eine täg- 
liche zweimalige Fahrt von Warnemünde nach der Insel Falster 
in 12/, Stunden zurücklegen, von wo aus die Eisenbahn nach 
Kopenhagen in zwei Stunden führt.“ 


Verkehr mit den Nordseebädern. 

Es ist daran german worden, dass das Deutsche Publikum 
doch den vaterländischen Nordseebädern den Vorzug vor den 
ausländischen geben und zu dem Ende auch eine bessere Eisen- 
bahnverbindung nach den Deutschen Seebadeorten eingerichtet 
werden möge. Nun beruhen zwar, wie nicht ausser Acht zu lassen, 
die günstigen Verbindungen z. B. nach den Belgischen Nordsee- 


bädern lediglich darauf, dass die betreffenden Badeorte unfern 


grosser internationaler Routen liegen, was bei den Deutschen 
Nordseebädern nicht der Fall. Gleichwohl erscheint es doch 
wünschenswerth, die Verbindungen nach letzteren zu verbessern, 
soweit dies ohne Aufwendung unverhältnissmässig hoher Mehr- 
kosten und obne Benachtheiligung anderer wichtiger Verkehrs- 
beziehungen zweckmässig und angänglich. 


Unternehmens bezieht sich, wie die 


. Wie die „N.-D. Z,“ hört, ist man aber an massgebender 
Stelle — und zwar nicht erst seit heute — damit beschäftigt, 
auch für die Deutschen Nordseebäder durch geeignete Ein- 
richtungen ähnliche Erleichterungen zu schaffen, wie sie für den 
Verkehr nach den hervorragenderen ÖOstseebadeorten gewährt 
werden konnten. Die Wünsche des Publikums gehen hauptsäch- 
lich dahin, dass der Fahrplan die Zurücklegung der Reise mit 
Schnellzügen und ohne Uebernachtung ermögliche. Bei den im 
allgemeinen geringeren Entfernungen nach den meisten Östsee- 
badeorten, der Möglichkeit, die Reise dahin fast durchweg auf 
der Eisenbahn zurücklegen zu können, und bei dem feststehenden 
Gang der in einzelnen Fällen erforderlichen Dampfschifffahrten 
konnten solche Wünsche leichter erfüllt werden. Anders verhält 
es sich jedoch mit dem Verkehr nach den grösseren Deutschen 
Nordseebadeorten. Die Lage derselben auf Inseln im äussersten 
Nordwesten Deutschlands bedingt bei einer Reise dahin in den 
meisten Fällen die Zurücklegung eines erheblich grösseren Weges 
und macht wegen des durch die Ebbe- und Fluthverhältnisse 
hervorgerufenen täglichen Wechsels des Ganges der Dampfschiffe 
eine Uebernachtung unterwegs fast unvermeidlich. Die beliebten 
und namentlich von ausländischem Publikum stark besuchten 
Belgischen Seebadeorte Ostende und Blankenberghe, auf welche 
gegenüber den Deutschen Nordseebadeorten hingewiesen worden 
ist, machen vom Kontinent aus eine Dampfschifffahrt nicht er- 
forderlich und haben von Deutschland aus dadurch besonders 
günstige Zugverbindungen, dass sie an der den Verkehr nach 
England vermittelnden grossen durchgehenden Eisenbahnlinien 
oder doch unfern derselben gelegen sind. 

Wie die „N. D. Z.* aus guter Quelle erfährt, sind bereits 
von der Staatseisenbahn-Verwaltung eingehende Ermittelungen 
darüber eingeleitet, in welcher Weise eisenbahnseitig die Reisen 
nach den Deutschen Nordseebadeorten und zurück während der 
ann as eh! ohaien, Badezeit erleichtert und beschleunigt werden 

Önnen. 


Vorarbeiten für die Sekundärbahnen Nienhagen-Jerxheim und 
Köthen-Aken. 

Es sind beauftragt worden: Die Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Magdeburg mit der Anfertigung allgemeiner Vor- 
‘arbeiten für eine Eisenbahn untergeordneter Bedeutung von Jerx- 
heim über Badersleben nach Nienhagen; die Königliche Eisen- 
bahndirektion zu Erfurt mit solchen für eine Eisenbahn unter- 
geordneter Bedeutung von Köthen nach Aken. 


Magdeburg-Halberstädter Eisenbahngesellschaft: 
&eneralversammlung. 

In der am 8. d. Mts. unter Vorsitz des Präsidenten der 
Königlichen Eisenbahndirektion Herrn Löffler stattgefundenen 
Generalversammlung der Aktionäre der Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahngesellschatt (52 826 Stimmen waren vertreten) wurde 
die Vermögensbilanz per ultimo März 1885 und der Bericht der 
Königlichen Eisenbahndirektion für das Jahr vom 1. April 1884 
bis Ende März 1885 vorgelegt. Die Versammlung verzichtete auf 
die Verlesung beider Schriftstücke, da seitens der Eisenbahn- 
direktion deren Inhalt kurz vorgetragen wurde. Hierbei hob 
die Direktion hervor, dass der ın dem Berichte angegebene 
nach Verhältniss der Bahnlängen ermittelte Minderertrag des 
Betriebes: der Magdeburg-Halberstädter Bahnstrecken nicht für 
den Staat als Minderertrag anzusehen sei. Derselbe beruhte 
hauptsächlich auf Instradirungsänderungen, welche auf anderen 
Staatsbahnstrecken Mehreinnahmen hervorgerufen haben. Ausser- 
dem sei gegen das Vorjahr durch Aenderung der Verbuchungs- 
weise der Werthe gewonnener Materialien eine nur Puchmässig 
sich darstellende Mındereinnahme entstanden und endlich habe 
der Staat die Dividende der- Braunschweigischen Bahn nicht 
mehr, wie im Vorjahre, als besondere Eınnahme buchen lassen. 
Wenn trotz der Mindereinnahmen von rot. 1400000 44 noch 
Mehrausgaben von rot. 680000 44 zu verzeichnen seien, so seien 
dieselben lediglich auf die Mehraufwendungen für das Beamten- 
personal zurückzuführen, namentlich habe das von der Privat- 
verwaltung übernommene Beamtenpereonal im letzten Rechnungs- 
jahre wiederum Gehaltsaufbesserungen von rot. 410000 44 
erfahren. Dazu komme, dass für grössere Erweiterungsbauten 
wiederum ein Betrag von über 1, Million Mark verausgabt sei 
‚und dass die Erneuerung der Betriebsmittel gegenüber dem Vor- 
jahre nahezu 800 000 44 Kosten mehr erfordert habe. Nur hier- 
durch sei es zu erklären, dass die Verminderung der Einnahmen 
nicht zugleich eine Verminderung der Ausgaben zur Folge 
gehabt. Die Versammlung genehmigte die Bilanz und fand zu 
dem Bericht nichts zu erinnern. Zum zweiten Gegenstande der 
Tagesordnung: „Wahl von Ausschussmitgliedern an Stelle der 
statutenmässig ausscheidenden* wurden sämmtliche ausschei- 
denden Ausschussmitglieder von der Versammlung einstimmig 


wiedergewählt, 
Berlin-Anhaltische Eisenbahn. 
In der am 19, dieses Monats abgehaltenen Generalversamm- 
lung handelte es sich lediglich um die Formalität einer Vornahme 
von Wahlen für den Verwaltungsrath. Interessant ist das bei 


"treffend die Aufhebung der 


ausgeschlossen sein müssen. 
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dieser Gelegenheit konstatirte Faktum, dass von dem ganzen 
Aktienkapital der Gesellschaft nur noch sieben Aktien nicht 
gegen Konsols umgetauscht sind. 


Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg. 

Die in der Presse vielfach ventilirte Angelegenheit, be- 
Frauen- und Nicht- 
raucherkoupees in denLokälzügen der Strecke 
Berlin-Potsdam-Wildpark hat dem Potsdamer Magi- 
strat Veranlassung gegeben, sich unterm 4. cr. mit einer Eingabe 
an die Königliche Eisenbahndirektion zu Magdeburg zu wenden. 
Darauf ist dem Potsdamer Magistrat nach der: „Voss, Ztg.“ fol- 
gende Antwort geworden: „Dem Magistrat erwidern wir auf das 
gefällige Schreiben vom 4. d. M. ergebenst folgendes: Die der 
Besprechung unterzogene, seit dem 1. d. M. in unserm Lokalver- 
kehr Dir mit Genehmigung der obersten 
Verwaltungsbehörden zur Einführung gelangte Anordaung, nach 
welcher von diesem Tage ab in den auf den genannten Strecken 
kursirenden Lokal-Personenzügen in der zweiten Wagenklasse 
die Frauenkoupees und in der dritten Wagenklasse ausser diesen 
auch die Nientraucherkoupees in Wegfall gekommen sind, ist 
dadurch nothwendig geworden, dass gegenüber den an unsin 
Bezug auf die Bewältigung des Massenverkehrs, wie er sich 
namentlich in den Sommermonaten gestaltet, gestellten Anforde- 
rungen und mit Rücksicht auf die verfügbaren Betriebsmittel 
es nicht länger angängig erschien, eine gewisse Anzahl von 
Koupees zweiter und dritter Wagenklasse dem allgemeinen Ver- 
kehr zu entziehen und für besondere Zwecke reservirt zu halten, 
zumal erfahrungsmässig feststeht, dass die Frauen- und Nicht- 
raucherkoupees recht unausgenutzt in den Zügen liefen. Dies 
gilt namentlich von den Frauenkoupses. Es lässt sich täglich 
beobachten, dass die Neigung der Frauen im allgemeinen nicht 
nach den Frauenkoupees gravitirt, sondern dass man viel lieber 
geneigt ist, den gemischten Koupees den Vorzug zu geben, was 
zur Folge hatte, dass, wie schon oben angedeutet, diese Koupees 
in den meisten Fällen entweder nur äusserst mässig besetzt oder 
auch wohl ganz leer in den Zügen liefen. Ihr Charakter als 
„reservirte Koupees* musste aber trotzdem aufrecht erhalten 
werden, und ist es nicht selten vorgekommen, dass deshalb an- 
deren Personen wegen Platzmangels die Mitfahrt versagt werden 
musste, ein Umstand, der bereits zu mancherlei Beschwerden des 
Publikums Veranlassung gegeben hat. Wir haben aber die Ver- 
pflichtung, dem allgemeinen Verkehr alle diejenigen Mittel zuzu- 
tühren, welche zur Bewältigung desselben absolut erforderlich 
sind. Deshalb und unter Berücksichtigung der oben dargelegten 
Thatsachen konnte die Aufhebung der Frauenkoupees nicht nur 
nicht für bedenklich, sondern musste sogar für geboten erachtet 
werden, und glauben wir auch jetzt, trotz der von dem Ma- 
gistrat hiergegen gemachten Einwendungen, bei unserer Ansicht 
beharren zu sollen. Dies schliesst aber keineswegs aus, dass ein- 
zelnen Frauen und Kindern auf besonderen Wunsch unter Um- 
ständen nicht dennoch die Möglichkeit des Alleinreisens event. 
wenn thunlich unter Einräumung besonderer Koupses gewährt 
werden soll, und ist unser Zugbegleitungs - Personal deshalb 
mit Anweisung versehen, solchen an sie herantretenden Wünschen, 
soweit angängig, Rechnung zu tragen. Durch diese Anordnung 
glauben wır jener Massregel die ihr anscheinend vielleicht den- 
noch anhaftenden Härten genommen zu haben, und wird durch 
dieselbe unseres Erachtens allen billigen Anforderungen genügt 
werden können. Selbstredend wird eine derartige Rücksicht- 
nahme bei dem regen Sonn- und Festtagsverkehr von vornherein 
Was sodann das Rauchen in der 
dritten Wagenklasse anbelangt, so ist zu erwarten, dass dem- 
nächst eine Gleichstellung der dritten mit der zweiten Wagen- 
klasse in der Weise herbeigeführt werden wird, dass‘auch in der 
ersteren das Rauchen allgemein ferner nicht gestattet werden 
wird, dagegen aber wie in der zweiten Wagenklasse besondere 
Rauchkoupees zur Einführung gelangen sollen. Hierdurch wird 
den in dieser Beziehung erhobenen Beschwerden abgeholfen wer- 
den, und wird diese Einrichtung auch den die dritte Wagenklasse 
benutzenden Frauen insofern zu statten kommen, als denselben 
hierdurch ausreichend Gelegenheit gegeben wird, sich vor Rauch- 
belästigungen zu schützen.“ 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn: Soldau-Illowo. 

Nach einer Meldung des „Berl: Act.“ bat sich die Staats- 
bahnverwaltung an die Direktion der vorgenannten Eisenbahn- 
gesellschaft gewandt, um das Mitbenutzungsrecht der Strecke 
Soldau-lllowo zu erhalten, da in Soldau Preussische Staatsbahn- 
strecken an die Marienburg-Miawkaer' Eisenbahn anschliessen. 
Die Direktion habe jedoch einen so hohen Preis für die Abtre- 
tung des Mitbenutzungsrechts gefordert, dass daran die Verhand- 
lungen gescheitert seien. Gegenwärtig soll die Staatsbahnverwal- 
tung an die Herstellung eines eigenen Geleises Soldau-Russische 
Grenze denken. 

Werrabahn : Immelborn-Liebenstein. 


Die Königliche Regierung zu Kassel macht bekannt, dass 
-der Verwaltung der Werrabahn die Vornahme der generellen Vor- 


ES 


arbeiten für den Bau einer Eisenbahn von Immelborn nach 
Schweina und Liebenstein in der Preussischen Enklave Barchfeld 
gestattet worden ist. 


Blankenburg-Halberstadt. 
Der Bau der Bahn Blankenburg a./Harz-Tanue ist nach 


dem „Act.“ im Bau soweit vorgeschritten, dass 6 km mit 3 Zahn- 


stangenabtheilungen im Betriebe sind; die Strecke Halberstadt- 
Rübeland, 10,5 km mit 7 Zahnstangenstrecken, soll Ende Oktober 
dem Betriebe übergeben werden. Die Bahn ist nach gemischtem 
System erbaut; sie hat Strecken, die mit einfacher Adhäsions- 
lokomotive befahren wer len könnten, andere aber sind mit der 
dreitheiligen Zahnstange versehen, die von Herrn Öberingenieur 
Abt in Paris konstruirt ist. Eine nähere Beschreibung der Trace, 
des Oberbaues und der kombinirten Adhäsions- und Zahnrad- 
maschine findet sich in No. 47 Jahrgang 1885 unserer Zeitung 
gelegentlich der Exkursion des Vereins für Eisenbahnkunde zur 
Besichtigung dieser interessanten Gebirgsbahn. > 


Elektrische Beleuchtung von Eisenbahnzügen. 

Wir haben Mittheilungen über die auf den Preussischen 
Staatsbahnen angestellten Versuche gemacht, fahrende Eisen- 
bahnzüge mit elektrischem Glühlicht zu beleuchten. Die 
Gründe, aus denen diese Versuche nicht zu dauernder An- 
wendung elektrisch«r Beleuchtung geführt haben, ergeben sich 
aus der Mittheilung des Herrn Eisenbahn-Telegrapheninspektor 
Fink in Hannover (s. No. 14 S. 172 unserer Zeitung). Indess 
wird jetzt aus Stuttgart mitgetheilt, dass die Württembergische 
Staatsbahn die Idee neuerdings erfolgreich durchgeführt habe. 
Vor einigen Tagen fand nämlich im Beisein zahlreicher Sach- 
verständiger eine Probefahrt mit einem aus vier Personenwagen, 
einem Post- und einem Gepäckwagen bestehenden Zuge auf der 
Strecke Cannstatt-Geissligen statt. Ueber das neue System und 
dessen Erprobung berichtet der Württembergische „Staatsanzeiger“: 
„Für die Einrichtung ist ein ca. 4 qm grosser Raum im Gepäck- 
wagen zur Aufnahme der Dynamomaschine, eines Regulators 
nebst Akkumulatoren und Umschalteapparaten erforderlich. Der 
Antrieb der Dynamomaschine erfolgt von der Achse des Wagens 
und die Drehrichtung derselben ist sowohl bei Vor- als Rück wärts- 
gang des Zuges stets die gleiche. Die Dynamomaschine hat bei 
einer Geschwindigkeit des Zuges von 30—70 km pro Stunde eine 
sich gleichbleibende Drehgeschwindigkeit, während unter 30 und 
über 70 km Zuggeschwindigkeit sich automatisch ein Akkumulator- 
strom einschaltet, welcher auch bei völligem Stillstan des Z uges 
die Lichtliefeıung besorgt. Der Uebergang vom Maschinenstrom- 
licht zum Licht des Akkumulatorstroms ist kaum bemerkbar. 
Geladen werden die Akkumulatoren, so lange dieLampen von der 
Maschine direkt gespeist werden und wenn nöthig während der 
Tagesfahrt. Der Zug (bestehend aus 4 Personen-, 1 Post- und 
1 Gepäckwagen) war im ganzen mit 27 Glühlampen versehen. 
Die Lampen innerhalb der Wagen haben 10 Kerzenstärken und 
geben hinreichend Licht, um auch in dem entferntesten Theile 
des Wagens lesen zu können. Die Lampen auf den Plattformen 
haben eine Stärke von 5 Kerzen. Die Giühlampen sind in der 
elektrotechnischen Fabrik Cannstatt nach dem eigenen Bernstein- 
Patent angefertigt. Die Einrichtung funktionirte in durchaus 
befriedigender Weise und soll nun zu längerer Erprobuug im 
gewöhnlichen Dienste auf der Strecke Stuttgart-Immendingen 
dem Betriebe übergeben werden.“ 

Dass der von Herrn Fink hervorgehobene Missstand, dass 
bei einer Trennung des Zuges in dem von der Stromquelle ge- 
trennten Tbeil des Zuges die Beleuchtung aufhört, durch die 
fraglichen Versuche als beseitigt anzusehen sei, ist nach vor- 
stehender Beschreibung nicht anzunehmen. 


Zahnradbahn Assmannshausen-Jagdschloss. 

Der Bau der Zabnradbahn Assmannshausen-Jagdschloss 
geht seiner Vollendung entgegen, sodass man den Betrieb, wie 
man der „Kölnischen Zeitung“ berichtet, binnen vier Wochen 
eröffnen zu können hofft. Die Bauarbeiten sind am 25. Juni d.)J. 
begonnen und trotz des beengten Bauplatzes und der schwie- 
rigen Bodenbeschaffenheit mit allen Kräften gefördert worden. 
Am Ende der nach dem Niederwald führenden Dorfstrasse, etwa 
5 Minuten vom Bahnrhofe Assmannshausen entfernt, erhebt sich 
nur 10 m über dem Wege in sauberster Ziegelrohbau-Ausführung 
der Unterbau, welcher die gesammte Bahnhofsanlage trägt und 
auf einer 3,20 m breiten Freitreppe von 58 Stufen zu ersteigen 
ist. Dort findet sich dann der Lokomotivschuppen, die Schiebe- 
bühne, die Wasserstation, der Perron und das Stationsgebäude, 
letzteres in geschmackvoller Holzfachwerk-Konstruktion ausge- 
führt. Der etwa 25 m lange Perron ist mit einem Wellenblech- 
dach von 17,5 m Spannweite überdacht, welches auf sechs Stück 
9 m hohen Säulen rubt. Vom Perron aus steigt die Bahn sofort 
in dem Verbältniss 1:5 den Berg hinan und dieses Steigungs- 
verhältniss ist auf der ganzen etwa 1450 ın langen Strecke (drei 
Stellen ausgenommen) in einer Gesammtlänge von 850 m inne- 
gehalten. Die Gesammthöhe, welche die Bahn zu ersteigen hat, 
beträgt 329 m. Die Bahnlinie schwenkt mit drei Rechtskurven 
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von je 200 m Radius nach Durchschneidung drei längerer etwa 
4 m tiefer Einschnitte am Berghange entlang bis in die Nähe 
des Jagdschlosses auf dem Niederwald. Der Bahnhof Jagdschloss 
wird ebenfalls in geschmackvollem, der Waldumgebung ange- 
passten Holzfachwerk zur Ausführung gebracht. Beide Bahn- 
höfe sind durch einen Fernsprechdraht verbunden. Die General- 
unternehmer und Konzessionäre der gesammten Anlage sind die 
Hsrren Max Sabersky und Karl Egells aus Berlin. Der Bau wird 
nach den Projekten des Betriebsdirektors Schönfeld in Lippstadt 
von der bekannten Unternehmerfirma Sön derop & Co. in Berlin 
durch den Ingenieur Schröder aus Limburg zur Ausführung ge- 
bracht. Das Oberbaumaterial und die Betriebsmittel liefert die 
Maschinenfabrik Esslingen. 


Internationale Telegraphenkonferenz. 

Am 17. d.M. fand die Schlusssitzung der internationalen 
Telegraphenkonferenz statt. Nach Verlesung des Protokolls der 
vorletzten Sitzung und einem Austausch von Erklärungen 
zwischen den Delegirten der Türkei, Rumäniens, Serbiens und 
Bulgariens betreffs ihrer limitropher Verhältnisse , wurde der 
fünfte Bericht der Tarifkommission, welcher die schliesslichen 
Erklärungen bezüglich der Kabelgebühren für Australien ent- 
hielt, verlesen und diskutirt. Hierauf erfolgte die Wahl des 
Sitzes der nächsten Konferenz, welche mit überwiegender Ma- 
Jorität auf Paris fiel, wo dieselbe sich im Jahre 1890, d.i. 25 
Jahre nach dem in Paris 1865 erfolgten Abschluss des ersten 
internationalen Telegraphenvertrages, vereinigen wird. Der Fran- 
zösische Delegirte erklärte die Zustimmung seiner Regierung. 
Demnächst wurde zur Unterzeichnung der 34 Exemplare des 
Uebereinkommens geschritten, worauf der Präsident Dr. von 
Stephan die Schlussrede hielt. Er hob dabei die grosse Reform 
des Tarifwesens hervor, wodurch ein wichtiger Fortschritt für 
die Vereinfachung und Unifikation der bisherigen zahlreichen 
Taxen erzielt und eine gleichmässige Grundlage für die Tarife 
von Gesammteuropa herbeigeführt sei. Weitere Reduktionen 
seien vielleicht in 2 bis 3 Jahren, spätestens von der nächsten 
Konferenz zu erwarten. Auch die Ausführung der bedingungs- 
weiseigemachten Zugeständnisse sei sicher zu erhoffen, zumal 
die Beschlüsse der Konferenz erst am 1. Juli 1886 in Kraft treten. 
Der Redner dankte allen Betheiligten und schloss: Die besten 
Wünsche des Kaisers begleiten die Mitglieder der Konferenz in 
ihre Heimath. Ihm erwiderte der erste Delegirte Grossbritanniens, 
Mr. Patey, welcher dem Präsidenten den Dank der Versammlung 
aussprach. Der Vertreter Portugals, Mr. de Barros, gedachte in 
warmen Worten der gastlichen Aufnahme, welche die Konferenz 
überall in Deutschland, besonders in Berlin, in den Hansestädten 
undin Kiel gefunden hat, und gab der Bewunderung für den 
überall wahrnehmbaren Aufschwung Deutschlands Ausdruck. 
Hierauf erklärte der Präsident die internationale Telegraphen- 
konferenz von Berlin für geschlossen. 


Walzeisen-Konvention. 
Die Generalversammlung der Rheinisch - Westfälischen 
Walzwerke verständigte sich über den hauptsächlic hen Theil der 


. Bestimmungen des Statuts bezüglich der Bildung einer Kon- 


vention Deutscher Walzwerke; einzelne Meinungsverschieden- 
heiten wurden den demnächst in Berlin tagenden Delegirten 
aller Gruppen zur Erledigung überlassen. 


Die Sächsischen Staatsbahnen im Jahre 1884. 
Statistischer Bericht. 
(Fortsetzung aus No. 71.) 


V. Personen- (Gepäck-) und Güterfreqguenz. 

Auf den Sächsischen Staatsbahnen wurden befördert im 
Jahre 1884 im ganzen 21601959 Personen (gegen 20385 266 im 
Vorjahre). Davon entfallen aufden Binnenverkehr 20 787 296 
Personen = 96,23 pCt., auf den direkten Verkehr 695584 
Personen = 3,22 pCt. und endlich auf den Durchgangsver- 
kehr 119079 Personen = 0,55 pCt. 


Auf jedes Kilometer mittlerer Bahnlänge kamen 10379 Per- 
sonen (gegen 10071 im Vorjahre). 

Die Benutzung der Wagenklassen war folgende: in 
der I. Klasse fuhren 61 932 Personen = 0,29 pCt., in der ll. Klasse 
2524370 Personen = 11,68 pCt., in der IlI. Klasse (einschliesslich 
354 009 Militärpersonen) 15 878 968 Personen = 73,51 pCt. und in 
der IV. Klasse 3 136 689 Personen = 14,52 pCt. (Gegen das Vor- 
jahr weist die Benutzung der]. Klasse rücksichtlich der Frequenz- 
bedeutung einen Rückgang um 0,04 pCt., die der Il. einen solchen 
von 0,11 pCt., dagegen die der Ill. Klasse eine Zunahme um 
0,21 pCt., die derIV. aber wieder eine Abnahme um 0,06 pCt. auf.) 


Anders stellt sich das Verhältniss natürlich, wenn man die 
Einnahmen aus den verschiedenen Klassen betrachtet. Es 
entfielen nämlich von der Personengeld-Einnahme auf die I. Wagen- 
klasse 2,69 pCt., auf die II. Klasse 27,04 pCt,, auf die IH. Klasse 
61,94 pCt. und auf die IV. Klasse 7,39 pCt., auf die Militärpersonen 
aber 0,94 pÜt. ne 
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Durchschnittlich bezahlte jede beförderte Person 0,88 44 ı Die Reisenden haben zu- 


‚(0,89 44 im Vorjahre), jede Person in der l. Klasse aber 8,26 4, 
in der I[. 2,04 44, in der Ill. 0,76 ‚4, in der IV. 0,45 .%4 und jede 
Militärperson 0,51 

lm ganzen haben die beförderten Personen zurückgelegt 
554 210 375 (im Vorjahre 526 410 220) km; davon 499 237 456 km im 
Binnenverkehr, 42517812 km im direkten und 12455107 km im 
Durchgangsverkehr. Nach den Wagenklassen zerfällt diese Kilo- 
meterzahl in folgender Weise: 5541599 km kommen auf die 
I. Klasse, 96 677 522 km auf die II. Klasse, 371 428 148 km auf die 
Ill. Klasse, 67 024895 km auf die IV. Klasse und 13538211 km 
auf die Militärpersonen. 

Auf jedes Kilometer der mittleren Bahnlänge (spezifische 
Personenfrequenz) kamen durchschnittlich 259 766,2 (im 
Vorjahre 253 328,5) Personenkm und zwar 


Personen- 
in der I. Wagenklasse . . . 26625 = 1,04 
=], e 2. ..46448,8 — 17,88 
gr 111. 5 178 452,8. = 68,70 
SUSEINV: x N 32 202,1 — 12,40 


Durchschnittlich durchfuhr jede Person überhaupt 
25,66 km (gegen 25,82 im Vorjahre) oder 1,23 pCt. der gesammten 
Bahnlänge (gegen 1,28 pCt. im Vorjahre), nach Klassen getrennt 
aber jede Person in der I. Klasse 89,48 km, jede in der II. Klasse 
38,30 km, jede in der Ill, Klasse 23,92 km, jede in der IV. Klasse 
21,37 km und jede Militärperson 38,24 km. 

Selbstverständlich waren auch die einzelnen Touren im 
Binnenverkehr kürzer als im direkten und Durchgangsverkehr: 
durchschnittlich legie nämlich jede Person im Binnenverkehr 
24,02 km, im direkten Verkehr aber 61,13 km und im Durch- 
gangsverkehr 104,60 km zurück.’ 

Der niedrige Durchschnittssatz von 25,66 km pro Person 
erklärt sich daraus, dass die Hauptfrequenz aus dem Verkehr 
zwischen den grossen Städten und den sie umgebenden Olrt- 
schaften herrührt. So legten von der Gesammtzahl der Passa- 
giere 83,74 pCt. Entfernungen von 1—41 km und nur 16,26 pCt. 
grössere Entfernungen (von 43 bis 470 km) zurück. Auf die Ent- 
fernungen von unter bis mit 10 km entfielen 34,98 pCt. der 
Passagiere. 

Am frequentesten war, wie schon seit mehreren Jahren, 
die nur 7 km lange Verbindung zwischen Dresden-Altstadt und 
Potschappel mit einem wechselseitigen Verkehr von 386 429 Per- 
sonen, dann folgt Dresden-Neustadt-Kötzschenbroda (10 km) mit 
321892 Personen, Dresden-Neustadt-Radebeul (6 km) mit 309 092 


Personen; Dresden-Neustadt-Meissen (20 km) mit 257635 Per- 


‚sonen etc. 

Von den einzelnen Monaten des Jahres war der frequen- 
teste der Juni mit 2258282 Personen (25,45 pCt. über dem 
Durchschnitt). Die höchste Einnahme wurde mit 2 267 698,01 4 
im Juli erzielt. Die niedrigste Frequenz zeigte der Februar 
mit, 1 329 826 Personen (26,13 pCt. unter dem Durchschnitt). Ebenso 
ergab der Februar auch die niedrigste Einnahme. 


Vergleicht man die Resultate mit dem Vorjahre, so hat 
die Zahl der beförderten Personen (s. 0.) eine Zunahme um 
5,97 pCt., die Personengeld-Einnahme eine solche von 5,06 pÜt. 
(von 18 126 589,25 44 auf 19043 761,61 4) und die Personenkilo- 
meterzahl (s. 0.) eine solche von 5,28 pCt. erfahren, während die 
durchschnittlich von jeder Person aurchfahrene Kilometerzahl 
sich um 0,16 km verringert hat. 


Die Zahl der beförderten Personen-Extrazüge stellt sich auf 
637 (gegen 70 im Vorjahre), die der einzelnen Salon- und Kranken- 
wagen auf 37 u Vorjahre 35), das Gesammtgewicht der Gepäck- 
überfracht auf 16101325 kg (im Vorjahre 12427565 kg). Die 
Zahl der beförderten Hunde auf 43565 Stück (gegen 39943 im 
Vorjahre). 

Der Personenverkehr auf den vom Staat betriebenen 
Privatbahnen ergab folgende Resultate: 


Gaschwitz- | Zittau- 
oe Meusel- Reichen- 
Bahn witzer berger 
Bahn | Bahn 
Personenin I. Wagenklasse — | _ 549 
_— 0,16 % 
ESS IE S 22 021 16 964 40 757 
in EU FEIERT? 
» ” “ 
(inkl. Militärpersonen) 180 526 169 281 309 018 
— 78,78% | = 90,89%, | = 88,11% 
Personen in IV. Wagenklasse 26 598 _ u 
= 11,61 % 
- in Summa Personen 229 145 186 245 350 324 
Auf jedes Kilometer Bahn- 
länge Personen . . . . 9 064 6 692 13 165 


a Er) 
oe 


rückgelegt: 
zusammen Kilometer 
durchschnittlich pro 
Person Kilometer . 
Die Differenzen gegen das 
Vorjahr stellen sich fol- 
gendermassen: 
an Personenzahl . 
an Personengeld - Ein- 
nahmen are 
an Personen-Kilometer- 
Zah se 


2 753 495 2 152 253 5 735 960 


12,02 11,56 16,37 


= 3,84 9/0 + 110% | + 11,09% 


+ 3,37% |+ 2,03% | + 10,09% 
+ 35% |+ 1,70% | + 11,43% 


Die Vielgestaltigkeit und Lebhaftigkeit des Personenver- 
kehrs kommt am besten darin zur Erscheinung, dass das ge- 
sammte unter Sächsischer Staatsverwaltung stehende Netz 445 
dem Personenverkehr dienende Stationen und Haltestellen mit 
10989 gegenseitigen (Binnen-) Verkehrsverbin- 
dungen (523 mehr als im Vorjahre) besitzt. Die zahlreichsten 
Verkehrsverbindungen hatte Chemnitz mit 226 gegen 222 im Vor- 
jahre, dann folgt Dresden-Altstadt mit 204, Zwickau mit 171 etc. 

Auf den Staatsbahnen wurden im Bianen- und direkten 
Verkehr verausgabt 14761 610 Stück Billets, die meisten in Dres- 
den-Altstadt mit 2435868 Stück, dann folgt Chemnitz mit 
2282503 Stück, Dresden - Neustadt (Leipziger Bahnhof) mit 
1 858 405 Stück etc. 


Nach den verschiedenen auf den Staatsbahnen ausgegebenen 
Billetsorten entfallen in Prozenten: 


von der 


von der von der 
Personen- | gilletzahl | Einnahme 
zahl 
‚ pCt. pCt. pCt. 
auf die Eilzugsbilllete 1,413 2,067 11,898 
» » Tourbillete (inkl. 
Koupeebillete) . . 33,565 49,115 37,916 
„en eRetourbillete: ; '. 60,347 44,156 46,936 
» » Abonnements- 
billete (auf Zeit) 1,343 1,966 0,191 
„ » Koupons- und 
Schülerbillete 2,979 2,180 1,396 
» » Rundreisebillete 0,353 0,516 1,663 


Im Güterverkehr der Staatsbahnen wurden befördert 
im ganzen 11 119 401,0 t (gegen 10 794 299,7 t im Vorjahre). Davon 
entfallen: 


auf die Eilgüter . .... 83307,3t = 0,75 pÜt. 
sr, Stückpüber ..) 2... 70938 = AT, 
„ Wagenladungungsgüter 10 100 686,2 t = 90,85 „ 
re Milttarpütber..3 N: N. 02 2629,71: —r 0,0208 
» » frachtpflichtigen Dienstgüter 141844,0t= 127 „ 


Auf den Binnenverkehr kommen 47,70 (1883 46,88) pÜCt., 
auf den direkten Verkehr 42,17 (1833 42,07) pCt. und auf den 
Durchgangsverkehr 10,13.(1883 11,03) pCt. 

Ausserdem wurden befördert: 122 Lokomotiven und Tender, 
419 andere auf eigenen Rädern laufende Eisenbahn-Fahrzeuge 
und 1923 dergl. nicht auf eigenen Rädern laufend, Pferde 3 162 
Stück und 1845,5 Wagenladungen, von andern lebenden Thieren 
7850 Stück Grossvieh, 7919 Stück Kleinvieh, 25361 Wagen- 
ladungen und nach Gewicht 1 506,6 t. 

Auf jedes Kilometer mittlerer Bahnlänge der Staatsbahnen 
kamen im Güterverkehr 5 255 (1883 5 252) t. 

lm ganzen wurden zurückgelegt 825641 937 tkm (gegen 
818516899 tkm im Vorjahre), davon entfallen auf den Binnen- 
verkehr 291 080 676 tkm, auf den direkten Verkehr 393 907 260 tkm 
und auf den Durchgangsverkehr 149 653 981 tkm. 

Die durchschnittliche Länge der von jeder Tonne durch- 
fahrenen Strecke war bei Eilgut 76,85 km, bei Stückgut 84,54 km, 
bei der Wagenladungsklasse A! 117,02 km, B. 127,40 km etc. und 
für Gut überhaupt 74,25 (im Vorjahre 75,83) km, und zwar im 
Binnenverkehr 54,88 (im Vorjahre 54,46) km, im direkten Verkehr 
84,01 (im Vorjabre 85,44) km und im Durchgangsverkehr 124,88 
(im Vorjahre 129,89) km. j 

Die durchschnittliche Transportstrecke betrug in Prozenten 
der Bahnlänge für jede Tonne 3,51. Auf jedes Kilometer mitt- 
lerer Bahnlänge (spezifische Güterfrequenz) kamen 
durchschnittlich 390 201 tkm. y 

Die Frachteinnahme belief sich nach Abzug der Resti- 
tutionen auf 40 366 741,70 (im Vorjahre 41 935 670,27) 44; es kommen 
davon auf jede Tonne Gut durchschnittlich 3,63 (im Vorjahre 
3,88) 44, und zwar im Binnenverkehr 3,27 4, im direkten Verkehr 
3,93 „4, und im Durchgangsverkehr 4,09 4 Pro Tonnenkilometer 
aber wurden vereinnahmt 4,89 (ım Vorjahre 5,123) 44 und zwar 
im Binnenverkehr 5,96 4, im direkten Verkehr 4,67 4, und im 
Durchgangsverkehr nur 3,28 4 


Be 


In jeder Hinsicht am bedeutendsten waren die Güter des 
Spezialtarifs III (Kohlen etc.). Von dem gesammten beförderten 
Gewicht entfielen auf solche „7 218555,8 t = 64,92 pCt., von den 
zurückgelegten Tonnenkilometern aber 489 532 447 = 59,29 pCt. und 
von der gesammten Frachteinnahme 16 559 883,41 „4 = 41,02 pCt. 

Im Vergleich zum Jahre 1883 hat die Zahl der beförderten 
Tonnen zugenommen um 3,01 pCt... die Einnahme aus dem 
Güterverkehraber abgenommen um 3,74 pCt. Es erklärt sich 
dies einmal daraus, dass die Frachtsätze seit 1. April 1884 herab- 
gesetzt worden sind (so wurde pro Tonne im Jahre 1884 um 0,25 Al, 
und pro Tonnenkilometer um 0,23 A, weniger vereinnahmt als 
1883) und sodann daraus, dass die Transporte durchschnittlich 
um 1,58 km kürzere Strecken zurücklegten als im Vorjahre 
(74,25 km : 75,83 km), eine Tiratsache die auch darin zur Er- 
scheinung kommt, dass die Tonnenkilometer sich in einem viel 
geringeren Verhältnisse als die Tonnen, nämlich nur um 0,87 pCt. 
vermehrt haben. E 

Für den Güterverkehr der Staatsbahnen waren eröffnet 
214 Stationen un. 193 Haltestellen (ausser 8 Stationen und 
6 Haltestellen der mitver walteten Privatbahnen). 

Die durchschnittliche Monatsfrequenz belief 
sich auf 926 616,8 t mit einer Frachteinnahme von 3455 472,50 AU 
(im Personenverkehr 1800 163 Personen mit 1587 849,76 44 Ein- 
nahme). Der frequenteste Monat war der Oktober mit 1 073 798,9 t 
und 3956 468,39 4 Einnahme. Der verkehrsärmste Monat war 
— im Gegensatz zum Personenverkehr — der Juni mit 809 298,3 t 
und 3 019 777,75 44 Einnahme. Die Oktoberfrequenz hob sich 
15,88 pCt. über den Durchschnitt, die Junifrequenz sank 12,66 pCt. 
unter denselben, so dass die Schwankung nur 28,54 pCt. betrug 
— gegen 51,58 pC'. im Personenverkehr. 

Die durchschnittliche tägliche Transport- 
leistung der Staatsbahnen war 59022 Personen und 30 380,9 t 
Güter mit einer durchschnittlichen täglichen Einnahme von 
52 060,65 „#4 im Personen- und 113 294,18 A im Güterverkehr. 
Die Gesammteinnahme für alle Transporte betrug (nach Abzug 
der Restitutionen) 61 21744749 44 oder durchschnittlich pro 
Tag 167 260,79 4. 

Der Güterverkehr der drei vom Staate mitverwalteten 
Privatbahnen ergab folgende Resultate: 


| Gaschwitz- | Zittau- 
ae ı  Meusel- Reichen- 
Bahn witzer berger 
Bahn Bahn 
Beförderte Tonnen . . . 461 187,4 311 288,7 265 286,1 
durchschnittlich auf 
jedes Kilometer mitt- 
 lerer Bahnlänge . t 18 243 11 185 9.969 
im ganzen . . .tkm | 7771981 7 770 897 6 026 487 
durchschnittlicheLänge 
der von jeder Tonne 
durchfahrenenStrecke 
i km 16,85 24,96 22,72 
Auf jedes Kilometer mitt- 
lerer Bahnlänge (spezi- 
fische Güterfrequenz) 
kommen durchschnittlich 
| j tkm 307 436 279 227 226 475 
Die Frachteinnahmen be- 
trugen . 2 2.2. A| 473559,93| 370375,31| 418 216,69 
durchschnittlich pro 
Tonneune Aura 1,03 1,19, 08 1,58 
durchschnittlich pro 
Tonnenkilometer 6,09 4,77 6,94 
Die Differenzen gegen das 
Vorjahr stellen sich: 
an Tonnenzahl . pCt. + 1,79 + 0,97 —+ 3,60 
an Tonnenkilo- 
meterzahl. 72,8 + 3,70 + 0,29 + 2,83 
anFrachteinnahme „ — 3,99 + 0,83 — 0,80 
die _ durchschnittliche 
Länge der Transporte 
ih: km + 0,31 — 0,17 — 0,17 
die Einnahme proTonne 
— 0,06 keine — 0,07 
Rt Differenz 
die Einnahme pro 
Tonnenkilometer A — 0,49 + 0,03%)| — 0,25 


*) Die Erscheinung, dass die Gaschwitz - Meuselwitzer 

Bahn ungeachtet der Herabsetzung der Einheitssätze eine 
Mehreinnahme pro Tonnenkilometer erzielte, erklärt sich daraus, 
dass die neuen Sätze für die Güter des Spezialtarifs 1Il auf die 
Entfernungen bis 31 km infolge der Erhöhung der Fxpeditions- 
grlühren auf 8-9 A gegen 7 A cine Fıischtvertheuerung 
epelen 11d cess Weiter der gıösste Theil der Transporte 
auf der 27,83 km langen Bahn, nimlich 88,51 pCt. des beiörderten 


Gewichtes, sich aus Güteın des Spezialtarifs III (Braunkohlen) 
zusammensetzte, 


— 


Ein besonderer Abschnitt ist wiederum dem Kohlen- 
verkehr gewidmet. Das Gewicht der auf den Staatsbahnen 
im Jahre 1884 beförderten Stein- und Braunkohlen belief sich 
auf5428256 t (gegen das Vorjahr mehr 0,47 pCt.) mit 369 656 245 tkm 
(gegen das Vorjahr weniger 0,48 pÜt.). 

Von dem Gesammtgewicht des Güterverkehrs der Staats- 
bahnen entfielen auf die Kohlen 48,82 pCt. (im Vorjahre 50,05 pCt.), 
darunter 27,75 pCt. auf die Steinkohlen aus Sachsen und 
16,55 pCt. auf die Braunkohlen aus Böhmen. Von den Tonnen- 
kilometern des gesammten Güterverkehrs kamen 44,77 pCt (gegen 
45,38 pCt. im Vorjahre) auf die Kohlen. 

Von dem Gesammtgewicht der auf den Sächsischen Bahnen 
mit Einschluss der Privatbahnen beförderten Kohlen 
von 1167 856 Ladungen oder 5 839 280 t verblieben 75,71 pCt. auf 
den unter Sächsischer Staatsverwaltung stehenden Bahnen, 
während 24,29 pCt. nach fremden Bahnen weitergingen. 


Nach Gattung und Herkunft vertheilt sich dieses Gesammt- 
quantum in folgender Weise: 


durch- 
nagen- | schnittlich 

B pro Tag 

Steinkoblen aus Sachsen . e | 617 169 1 686 
5 „ Schlesien . : 33 489 91 

5 „ Böhmen a 1 840 5 

5 »„ Westfalen . 4795 13 
Braunkoblen aus Böhmen . . ... 368 384 1007 
n „ Sachsen-Altenburg . 137 126 375 

R „ Sachsen . . 3 4 582 13 

x > Preussen und | 
Thüringen . . 471 1 
in Summa 3191 


1167 856 | 


Von der Gesammtlast kamen auf Steinkohlen 56,23 (im 
hy nüt 57,05) pCt. und auf Braunkohlen 43,72 (im Vorjahre 
42,95) pUt. 


Im ganzen ist der Kohlenverkehr gegen das Vorjahr um 
19742 Ladungen = 1,72 pCt. gewachsen. An dieser Zunahme 
war der Steinkohlenverkehr mit 0,35 pCt., der Braunkohlenver- 
kehr aber mit 3,54 pCt. betheiligt. 


Ausden drei Sächsischen Steinkohlen-Abbau-. 
bezirken Zwickau, Lugau-Oelsnitz und Dresden wurden im 
ganzen 3085 845 t (0,21 pCt. weniger als im Vorjahre) auf den 
Sächsischen Staatsbahnen befördert. Die Abnahme betraf 
Zwickau mit 0,79 pCt. und Dresden mit 4,51 pCt.,, während die 
Abfuhr von Lugau-Oelsnitz um 2,92 pCt. zugenommen hat. 


Von diesen Sächsischen Steinkohlen verblieben 486 983 
Wagenladunrgen a 5t auf den unter Sächsischer Staatsverwaltung 
suehenden Bahnen, 48564 Wagenladungen gingen nach Preussi- 
schen Bahnen, 2962 dergl. nach der Weimar-Geraer, 616 nach 
der Nordhausen-£Erfurter, 5170 nach der Saalbahn, 8757 nach 
Werrabahn, 1946 nach sonstigen Nord- und Mitteldeutschen 
Bahnen, 60373 nach Bayern, 388 nach sonstigen Süddeutschen 
Bahnen und 1410 nach Deiterehiechön Bahnen. 


VI. Finanzielle Ergebnisse. 

Das Hauptsächlichste hierüber, soweit es die Staatsbahnen 
allein mit Ausschluss der mitverwalteten Privatbahnen betrifft, 
ist bereits in No. 54 dieses Blattes vom 15. Juli d. J. S. 684 ff. 
mitgetheilt. Wir wiederholen nur, dass der Ueberschuss sich 

auf 27 124 277,71 MM 

stellt und zu einer Verzinsung des mittleren Anlagekapitals von 
4,571 pCt. (im Vorjahre 4,932 pCt.) und des verwendeten Bau- 
kapitals von 4,201 pOt. geführt hat. Von den Brutto-Betriebs- 
einnahme betrug der Ueberschuss 40,766 pCt. (im Vorjahre 
43,180 pCt.). 

. Die finanziellen Ergebnisse der Privatbahnen waren 
folgende: 


Gaschwitz- Zittau- 
uenbiiR " Meusel- Reichen- 
Bahn witzer berger 
Bahn Bahn 
Gesammteinnahme . . 4 | 921898,05 | 547 EN 714 380,99 
Einnahme durch- ö . 
schnittlich ro 
Kilometer Bahn „ ‚36 467 19 682 26 846 
GL 428 544,32 | 276193,62 | 560 178,40 
usgabe urch- 
.schnittlich pro ;. 
Kilometer Bahn „ 16 952 9 924 21051 
die Ausgaben be- 
trugen in Pro- 
zenten d. Brutto- 
einnabme . . .pCt. 46,485 50,424 78,415 


BT EERT 


 DerÜeberschuss betrug 
‚D erUeberschuss betrug 
in Prozenten des Ge- 
sammt-Anlage- resp. 


Base 


AU | 493 353,73 | 271 549,42 | 154 202,59 


Aktienkapitals . pCt. 12,008 6,963 1,371 
in Prozenten des ’ 
Baukapitals en 8,109 5,036 1,416 
duchschnittlich _ 
ro Kilometer 
She, ware 19 515 9 758 5795 


Im Vorjahre stellte sich die Verzinsung des Anlage- resp. 
Aktienkapitals bei Altenburg-Zeitz auf 12,438 pÜt., bei Gasch- 
witz-Meuselwitz auf 6,924 pCt. und bei Zittau-Reichenberg auf 
1,209 pCt. we 

VII. Unglücksfälle. 

An Betriebsunfällen kamen drei Entgleisungen einzelner 
Wagen und ein Zusammenstoss zweier Züge vor. Von den 
Reisenden wurde aber niemand beschädigt, wohl aber wurden 
3 Bahnbedienstete getödtet und ebensoviel verletzt. Ausserdem 
erlitten durch eigenes Verschulden 1 Reisender, 7 Bahnbe- 
dienstete und 3 am Transpor; unbetheiligte dritte Personen Ver- 
letzungen, während 24 Bahnbedienstete und 11 dritte Personen 


getödtet wurden. Unter den letzteren befanden sich 10 Selbst- 
mörder. 


VII. Beamtenetat. 


Die Zahl der Beamten belief sich Ende 1884 auf 8825 


gegen 8569 im Vorjahre. (Die Zahl der Arbeiter stellt sich auf 
ca. 15 900.) 


Von den Beamten kamen 


auf die allgemeine Verwaltung . 2 832 == 3,76. pCt. 
»  » Bahnunterhaltung . SR DER ER 
>... Lransportverwältung „222 00% 6,1887 770,127, 
darunter auf den Stationsdienst. 36,78 pCt. 
„  » Jelegraphen- 
glenst ats. 0,26 
» „ Bahr- > und: M3- 
schinendienst . 33,087, 
» 0m Maschinenverwaltung . ,„ .......°%. ..179 = .2,03 pCt. 
» %» uoter der Generaldirektion stehenden 
Bauten, sm. Say SO at: 3.0.1018, 
Summa 8825 u. 8. 


Auf jeden Beamten der Bahnunterhaltung kamen durch- 


‚schnittlich 1,983 km Gleislänge, auf jeden Beamten des exeku- 


tiven Maschinendienstes 20451 Lokomotiv- und Rangiıkm und 
endlich auf jeden Beamten des Zugbegleitungs-Personals 379 901 
Wagenachskılometer. 

Von. den Beamten der Stationen und Haltestellen kommen 
durchschnittlich auf jedes Kilometer Babn 1,4 und auf jede 
Station 14,56 Mann. 

Ueber die Beamten-Unterstützungskasse ist 
das wissenswertheste bereits in No. 66 dieser Zeitung vom 
26. August d. J. 8. 820 miigetheilt. Zur Ergänzung ist nur noch 
zu bemerken, dass während des Jahıes 1884 aus dieser Kasse 
668 Beamte, 1559 Wittwen und 1562 Kinder Unterstützungen im 
Gesammtbetrage von 744 127,29 4 ausgezahlt erhielten. 


Aus Sachsen. 
Rechtsfahren auf der Leipzig-Riesa-Dresdener Linie. 


Nachdem aut der Theilsirecke Leipzig-Riera bereits seit 
dem 6. Oktober 1884 rechts gefabren wird, soll vom 21. September 


-d. J. ab nunmehr auch auf der Reststrecke Riesa-Dresden-Neustadt 


und sonach auf der ganzen alten Leipzig-Dresdener 
Linie rechts gefahren werden. Da auf üer Station Pristewitz 
in der Zeit zwischen oer Abfahrt des letzten livks jabrenden und 
der Einfahrt des ersten rechts fabrenden Zuges an beiden Stations- 
enden Gleisschwenkungen auszulühren sind, haben sich zur Ge- 
winnung der nöthigen Zwischenpause besondere Zugsdispositionen 
nöthig gemacht. . 


Neue Haltestellen. 


Am 1. Oktober d. J. sollen vier neue Personenhaltestellen 
eröffnet werden, und zwar zwei dergleichen, Ursprung und 
Kirchberg, an der Linie Höblteich-Wüstenbrand, zwischen 
Lugau wurd Wüstenbrand, eine weitere Niederlössnitz an 
der Chemnitz-Aue-Adorfer Linie zwischen Lössnitz und Aue und 
endlich an der Linie Mehltheuer-Weida zwischen Mehltheuer und 
Pausa die Haltestelle Bernsgrün. Letztere Haltestelle liegt 
im Fürstenthu m Reuss (ältere Linie) und verursacht nicht uner- 
hebliche Betrietserschwernisse. Sie verdankt ihre Entstehung 
lediglich den drisgeuden Anträgen der Fürstlich Reussischen 
Landesregierung in Greiz. 


.. In Ursprung und Kirchberg soll der, Billetverkauf durch 
Privatpersonen, für Beizegiün aber durch die Zugführer bewirkt 
werden. 
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. wechselung der Untergestelle zu gestatten. 


Schmalspurige Sekundärbahnen. Umsetzkästen, Rollschemel. 

Der Umstand, dass die jederzeit aufhältliche und kostspielige 
Umladung der Güter, welche von den schmalspurigen Bahnen 
auf die normalspurigen übergehen sollen, bei zerbrechlichen 
Artikeln, wie Glas, Töpferwaaren etc., wenn sie in Wagenladungen 
versendet werden, mit ausserordentlichem Zeitaufwand und regel- 
mässıg empfindlichen Verlusten durch Bruch verbunden ist, hat 
naturgemäss dazu geführt, Transportmittel zu konstruiren, welche 
die Beförderung solcher Wagenladungen auf Bahnen mit verschie- 
dener Spurweite ohne Umladung gestatten. So hat die Sächsische 
Staatseisenbahn-Verwaltung — wenn wir nicht irren, nach Vor- 
gängen auf Amerikanischen Bahnen zunächst sogenannte 
Umsetzkästen herstellen lassen, d. h, einfache Wagenkästen von 
10000 kg Tragkraft, obne eigenes Untergestelle, welche sowohl auf 
normalspurige wie auch auf schmalspurige Untergestelle aufge- 
setzt werden können. Die Untergestelle bestehen aus ja einem 
Paare einfacher zweiachsiger Wagen nach Art der Langholzwagen, 
und haben in der Mitte eine Oeffnung zum Einlassen der an der 
unteren Seite der Uinsetzkästen befindlichen 2 Bolzen. Die Haupt- 
schwierigkeit besteht hier darin, dass die schweren Kästen bis 
zu einer gewissen Höhe gehoben werden müssen, um die Um- 
Es muss also auf 
der Uebergangsstation jedenfails ein besonders leistungsfähiger 
Krahn aufgestellt werden. 

Im Bereiche der Sächsischen Staatsbahnen sind solche Um- 
setzkästen bisher nur für den Transport der Schmalspurbahn 
Klotzsche-Königsbrück zur Anwendung gekommen, und zwar ist 
bisher ein offener und ein bedeckter Kasten hergestellt, für welche 
2 Paar schmalspurige und 2 Paar normalspurige Untergestelle ein- 
gerichtet sind. Der Krahn auf der Umladestation Klotzsche hat 
ım ganzen 5717 44 49 4 gekostet und ist derart konstruirt, dass 
die Kästen zunächst gehoben und sodann vermittelst Laufwinden 
seitwärts nach dem parallel laufenden Gleise der anderen Spur 
fortbewegt werden. Natürlich erfordert diese Manipulation, so 
rasch sie vor sich geht, doch immerhin die Verwendung zahl- 
reicherer Arbeitskräfte. Im übrigen aber haben sich diese Um- 
setzkästen bisher, so viel wir wissen, vollständig bewährt. Sie 
sind seit Eröffnung der Klotzsche-Königsbrücker Babn, d.i. seit 
Oktober vorigen Jahres, in Benutzung. 5 

Auf derselben Linie wird weiter noch ein Versuch mit so- 
genannten Rolischemeln (Transporteure o ler Rollböcke) ge- 
macht. Diese Rollschemel sind nach dem Langbein’schen System 
von der Wagentabrik von Noell in Würzburg hergestellt und 
kosten das Paar 2060 44 ausser 170 44 für 2 Steifkuppelungen. 
Zunächst ist nur ein Paar solcher Rollschemel und zwar seit 
Ende Juli d. J. in Gebrauch. Die Schemel bestehen aus ganz 
niedrigen mit 2 schmalspurigen Achsen versehenen Gestellen, auf 
weiche die Normalspurwagen, welche auf die Schmalspurbahn 
übergehen sollen, gefahren und befestigt werden. Es geschieht 
dies auf ineinandergelegten Normal- und Schmalspurgleisen mit 
gleichen Mittellinien, aber verschiedener Höhe — das normal- 
spurige Gleis ist natürlich das höhere — leicht und mit Verwen- 
dung von nur wenig Arbeitskräften. Letzteres ist ein Vorzug 
gegenüber den Umsetzkästen. Andererseits bringen die Roll- 
schemel den Nachtheil mit sich, dass sie die todte Last für die 
Schmalspurbahn bedeutend erhöhen, da zu dem vollen Gewicht 
des Normalspurwagens noch das nicht unerhebliche Gewicht der 
Schemel (1645 kg) hinzutritt. Es setzt dies eine besonders solide 
Bauart der Schmalspurbahn voraus. Unzuträglichkeiten irgend 
welcher Art haben sich aber, wenn wir recht unterrichtet sind, 
bisher auch aus der Verwendung dieser Transportmittel ‘nicht 
ergeben, Es versteht sich übrigens von selbst, dass sowohl die 
Umsetzkästen als auch die Rollschemel nur auf Schmalspurbahnen 
mit entsprechendem Normalprofil benutzt werden können, 


Geschäftsberichten Deutscher Handels- 
kammern pro 1884. 


3. Posen. 


Die Folgen der schlechten Ernte des Jahres 1883 zogen In 
der ersten Hälfte des vergangenen Jahres und, die bedeutend 
zurückgehenden Preise fast aller Feldfrüchte in der zweiten 
Hälfte des Jahres unverkennbar eine Lähmung der gesammten 
Erwerbsthätigkeit nach sich, so dass, da in der Provinz Posen 
mehr als anderwärts die Landwirthschaft auf alle Verhältnisse 
eine stärke Einwirkung hat, das Wirthschaftsjahr 1884 nicht als 
günstig zu bezeichnen ist. 

Als eine ihrer wichtigsten Aufgaben, um diesen Uebel- 
ständen entgenzuwirken, erachtete die Handelskammer das 
Streben nach Ermässigung namentlich der Getreidefrachtsätze; 
auch sei der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten den dahin 
zielenden Wünschen der Handelskammer bereits näher getreten. 

Hauptsächlich richten sich diese Wünsche auf Herabsetzung 
der Sätze für Getreide auf den Linien der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Breslau auf die Höhe derjenigen »ätze, wie sie Im 
Direktionsbezirk Bromberg bestehen. 


Aus den 


re 


Kaum minder lebhaft sind die Bestrebungen nach Er- 
mässigung der Frachtsätze für Getreide im Verkehr nach Mittel- 
deutschland, eine Massregel, durch die man das durch den billigen 
Wasserweg auf der Elbe begünstigte Russische und Amerikanische 
Getreide aus den ehemals fast ausschliesslich beherrschten Absatz - 
gebieten, Sachsen und überhaupt Mitteldeutschland, wieder zu 
verdrängen hofft. 3 

Hatte man ferner schon bedauert, dass verschiedene Be- 
denken verhinderten, die für den zur Ausfuhr zur See über 
Hamburg kommenden Spiritus bewilligten Ausnahmesätze nicht 
auch für den nach Hamvurg als Endziel zum Versand gelangenden 
Spiritus zu gewähren, so erschien es der Handelskammer um so 
dringlicher, die für die Spiritusausfuhr, sofern sie über die LanJ- 
grenze geht, eingetretene Frachtherabsetzung derselben auch zu 
Gute kommen zu lassen, wenn sie sich des S:ewegs bedient, um 
richt die Absatzgebiete in Spanien, einem Theile Frankreichs, 
England und einigen anderen Verbrauchsländern zu verlieren. 

Andererseits wünscht man zur Förderung der Einfuhr von 
Eisen und Eisenwaaren für dieselben Frachtermässigungen bezw. 
Ausnahmesätze für den Verkehr mit Schlesien und dem Rheinisch- 
Westfälischen Gebiete, um nicht in den bisher von dem Eisen- 
handel Posens beherrschten Städten völlig von Thorn und Brom- 
berg, gegen die Posen hinsichtlich der Frachtsätze zurückgesetzt 
sei, überflügelt zu werden. 

Die Frage des Ausschusses der Verkehrsinteressenten, ob die 
Beseitigung des Frachtzuschlags für sperrige Güter dringend 
wünschenswerth sei, die mehrere andere Handelskammern ver- 
neinten, glaubte die Handelskammer zu Posen bejahen zu müssen, 
doch nur unter der Voraussetzung, dass eine entsprechende Er- 


höhung der Frachtsätze für Wagenladungs- oder sonstige Güter 


nicht damit verknüpft sei. 

Schliesslich gedenken wir noch des Wunsches der Handels- 
kammer, die den Besitzern von Bassinwagen für Spiritusbe- 
förderung hieraus erwachsenden Vortheile durch Anschaffung 
solcher Wagen seitens der Bahnverwaltung zu verallgemeinern 
und dieselben dadurch auch kleineren Geschäften, denen die 
eigene Anschaffung solcher Wagen nicht möglich ist, zu Gute 
kommen zu lassen. Obwohl die Mehrausgabe — so meint die 
Handelskammer — durch die längere Haltbarkeit aufgewogen 
würde, so könne ja eine besondere Vergütigung in Form eines 
mässigen Frachtaufschlages für Gestellung von Bassinwagen er- 
hoben werden. 


Niederländische Telegraphen. 


Die Niederländischen Reichs-Telegraphenlinien haben seit 
1852 bis Ende 1884 an Anlage-, Unterhaltungs- und B:triebs- 
kosten zusammen einen Aufwand von 27477815 fl. verursacht. 
Die Gesammteinnahmen seit 1882 bis Ende 1884 betrugen 
18 594 794 fi. 

Am 1. Januar 1885 betrug die ganze Länge der Reichs- 
Telegraphenlinien 4541,5 km, wovon 2578,1 km längs den Eisen- 
bahnen führen, und diejenige der Drähte 16509,8 km gegen 
15 714,8 km in 1884. 

In 1884 sind für den Verkehr eröffnet 36 Reichs-Telegraphen- 
büreaus, wovon 23 für den Telephondienst eingerichtet sind, 
14 Eisenbahn - Telegraphenbüreaus und 3 Telegraphenbureaus 
von dortigen Privatunternehmungen. — Am 1. Januar 1885 waren 
vorhanden 288 Reichs-Telegraphenbüreaus mit 32 Hilfsbüreaus 
und 274 Telegraphenbüreaus von Privatunternehmungen. — Bei 
227 Reichsbüreaus und 14 Hilfsbüreaus ist der Post- und Tele- 
graphendient vereinigt und 42 Reichsbüreaus sind für den Tele- 
phondienst eingerichtet. — Bei den Reichsbüreaus waren am 
Ende 1884 in Betrieb 528 Morse-, 45 Hughes- und 2 Meyer-Appa- 
rate, nebst 101 Telephonen. 

Die Länge der vorhandenen unterirdischen Telegraphen 
linien betrug am 1. Januar 1885 120 km und diejenige der unter- 
seeischen Linien 170 km. 

Der Verkehr auf den Reichslinien beziffert sich in 1884 auf 
3320 869 Depeschen. Die Einnahmen betrugen 1041510fl. Durch 
die Eisenbahntelegraphen wurden Depeschen befördert: Nieder- 
ländische Staatsbahn 134305, Holländische Eisenbahn 71159, 
Niederländische Rheinbahn 45730, Niederländische Centralbahn 
7889, Nordbrabantisch-Deutsche Eisenbahn 6109, Belgische Cen- 
tralbabn 3833, Eisenbahn von Gent nach Neuzen 3 302, Eisenbahn 
von Mecheln nach Neuzen 1028, Linksrheinische Eisenbahn 
(Nymegen-Preussische Grenze) 674, Haarlem-Zandvooıt Eisenbahn 
5135. Durch sonstige Privatunternehmungen wurden überdies 
noch 62529 Depeschen befördert. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 
3. Von Albany nach Saratoga. 


Der Bahnhof der Delaware und Hudson Kanalbahn ist sehr ° 


klein und unscheinbar; allerdings könnte er des schmalen Raumes 
am Flussufer halber nicht wohl breiter angelegt werden, etwas 
mehr Eleganz wäre aber doch leicht anzubringen. Auf der ge- 
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nannten Bahn reisen aller Wahrscheinlichkeit nach im Sommer 
mehr Vergnügungsreisende als Geschäftsleute, und es ist doch 
sonst Brauch, Reisenden, welche die freie Wahl haben, ihr Geld 
da oder dort auszugeben, mehr Komfort zu bieten als jenen, 
welche nicht wählen können. 

Von diesem Bahnhofe aus reist man nach Saratoga und zu 
den berühmten Seen „Lake George“ und „Lake Champlain“; 
weiter nördlich liegt Montreal. 

Der Zug ging 1.15 N. ab. In North Albany kann man aus 
dem Waggon in einen jeden Hafen des Erie Kanals hineinblicken ; 
ich bemerkte nur sehr wenig Kanalboote darin. Der Verkehr 
auf dem Kanale wird durch die mächtige Konkurrenz der Eisen- 
bahnen schwer geschädigt, es mag vielen Spekulanten häufig zu 
lange dauern, den Weizen auf der Wasserstrasse befördern zu 
lassen, deshalb wählen sie die Bahnen, welche sehr niedrige 
Tarifsätze berechnen. 5 

Kaum waren wir einige Englische Meilen weit gefahren, so 
bedeckte uns bereits Kohlenstaub von der Lokomotive. Es wird 
allgemein behauptet, dass nur die Pennsylvaniabahn Rücksicht 
auf die Reisenden nimmt und ihre Personenzuglokomotiven aus- 
schliesslich mit Anthracit heizen lässt. Während eiuiger Monate, 
wahrscheinlich infolge eines Strikes, heizte man jedoch auch 
auf der Pennsylvaniabahn mit „Weichkohle*, 

Die Gegend wird hinter den Kanalbäfen sehr schön. Gegen- 
über der Station West Troy liegt Troy auf dem Ost- (linken) Ufer 
des Hudson Rivers. Die Stadt ist, gleich Albany, auf einer sanften 
Berglehne erbaut und sieht von fern ganz reizend aus. 

In der Station Cohoes übersetzt die Bahn den Mohawk 
River, den bedeutendsten Zufluss zum Hudson River; es schien 
mir, als sei der Zufluss grösser als der Hauptstrom, was ja auch 
mit Inn und Donau der Fall ist. GE, 

Eine schöne grosse eiserne Brücke für den Eisenbahnverkehr 
und eine zweite eiserne Brücke für gewöhnliches Fuhrwerk führen 
über den Fluss. Die Eisenbahnbrücke ist 900° lang. Im Orte 
Cohoes und weiter nach Westen zu befinden sich in allem 
18 Schleusen, durch welche die Kanalboote gehoben oder gesenkt 
werden können. Einige der Schleusen kann man vom Eisenbahn- 
zuge aus sehen. Gegen Osten erblickt man den Hulson Rıver, 
in welchen sich, garnicht weit von Cohoes, der Mohawk River 
ergiesst. 

Im Zuge trieb sich unaufhörlich ein „Trainboy“ herum, 
welcher stets mit einem neuen Artikel auftrat; einmal brachte er 
Zeitungen, dann Obst, später Photographien oder Albums von 
Albany, Saratoga, Lake George u. s. w. Diese Trainboys gehören 
meist der grossen „Newspaper-Assoeiation* an und dienen zu- 
gleich als Detektives. So wurde unlängst ein Mörder durch einen 
Trainboy im Staate New Jersey bei Patterson, wenn ich nicht 
irre, beargwohnt und richtig erwischt. Die „Boys“ tragen Uni- 
formen und sind recht „smart“. 

Station „Round Lake“ liegt sehr schön in einem Haine; 
unfern des Bahnhofes steht das grosse Round Lake Hötel, jeden- 
falls für Kurpäste bestimmt, denn überall gibt es hier Heil- 
quellen, auch Lithium tührende, 

Station Ballston erreichten wir 2.30 N. Dortselbst muss viel 
Gerberei getrieben werden, denn ein grosser Theil der Landschaft 
wurde durch jene ıöthlich schimmernden mit Hemlock gegerbten 
Felle geziert. Ballston ist Knotenpunkt der Bahn; der Theil, auf 
welchem wir uns befanden, heisst Saratoga and Champlain Divi- 
sion ; von Ballston nach Südwest führt ein Theil der Susquehanna 
Division, deren Hauptast von Albany über Quaker Street (wo 
der Theil von Ballston via Schenectady hinzutritt), nach Bing- 
hampton, Newyork, abzweigt. Der Ort selbst wird Ballston Spa 
genannt und <s gibt daselbst ebenfalls mehrere Mineralquellen, 
vornehmlich artesische Lithiumbrunnen. 

Hinter Ballston werden gegen Norden die Adirondak 
Mountains sichtbar. Um 2.45 N., also nach einer Bıuttofahrzeit 
von 1 Stunde 30 Minuten, langte der Zug in Saratoga an. 

(Fortsetzung folgt.) 


Kartenwerke. 


Eisenbahn- und Weltzeitkarte Mitteleuropas, herausgegeben 
von E. Plechawski, Offizial der K. K. Galizischen Carl-Lud- 
wigbahn. Aequatorialmassstab (1°=4cm) 1: 2,782. 

Herr E. Plechawski hat gemäss seinem System der Weltzeit- 
berechnung vier Blätter Eisenbahn- und Weltzeitkarte von Mittel- 
europa herausgegeben. Die Karte ist nach Greenwich als dem 
zum Ausgangspunkt der Weltzeitzählung bereits vereinbarten 
Meridiane erstelit und ist dieselbe durch feine, die Meridiane an 
deutende, Linien in schmale Streifen getheilt. Zwischen je 2 
solcher Meridiane besteht eine Zeitdifferenz von 4 Minuten. Bei 
der Längengradbezeichnung findet man in Klammern die Ziffer 
beigefügt, welche die Anzahl von Minuten angibt welche von der 
jeweiligen Ortszeit stets in Abzug gebracht werden muss, um die 

eltzeit zu erhalten. Die Karte zeichnet sich durrch klare Ueber- 
sichtlichkeit und. schöne Ausstattung, sowie dadurch vortheilhaft _ 
aus, dass in dieselbe das Eisenbahnnetz Mitteleuropas sorgfältig 
eingetragen ist. 


N 


— 49 — 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Eröffnangen. 


Mit dem 1. Oktober d.J. wird die Neu- 
baustrecke Eichicht-Prohstzella-Bayerisrshe 
Landesgrenze mit den Zwischenstationen 
Unterloquitz, Marktgölitz, Probstzella und 
Anschluss inEichichtan dieGera-Eichichter 
Linie, in Probstzella-Bayerische Landes- 
grenze an die mit gleichem Tage zur Be- 
triebseröffnung kommende neue Bayerische 
Bahnstrecke nach Stockheim für den Per- 
sonen-, Gepäck-, und Privatdepeschen- 
Verkehr, sowie für die Abfertigung von 
Gütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren eröffnet. 

Die Strecke Eichicht-Probstzella wird 
mit dem Tage der Eröffnung dem zur 
unterzeichneten Verwaltung gehörigen 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt Weis- 
senfels unterstellt. Für dieselbe treten 
die Bestimmungen des Bahnpolizei-Regle- 
ments und des Betriebs-Reglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands, sowie der 
Lokaltarif des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt in Gültigkeit. ; 

Tarif und Fahrplan für die neue Strecke 
werden besonders publizirt. 

Erfurt, den 21. September 1885. (1979) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 


Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die an der Linie Zakäny-Zagräb zwischen 
der Station Zakäny und der Haltestelle 
Droje gelegene neu errichtete Station 
Drnje-drävapart ist — nach einer 
Mittheilung der Direktion der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen — am 9. 
d.Mts. für Wagenladungen solcher Güter, 
welche unbedeckt im Freien lagern kön- 
nen, dem öffentlichen Verkehr übergeben 
worden. Ä 

Berlin, den 19. September 1885. (1980) 

Die a Direktion. 
ex. 


Vom 1. Oktober 1885 ab wird der bisherige 
Personen-Haltepunkt Mischke -für den 
gesammten Personen-, Gepäck-, Güter-, 
Leichen-, Fahrzeug- und Viehverkehr mit 
der Einschränkung eröffnet, dass schwer 
wiegende Fahrzeuge daselbst nicht ver- 
laden werden können, da eine feste Lade- 
rampe nicht vorhanden ist. 

Näheres ist auf sämmtlichen Stationen 
zu erfahren. (1981J) 
Bromberg, den 14. September 1885. _ 
Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Fahrplanbekanntmachungen. 


Fahrplan der Eutin-Lübecker Eisenbahn gültig vom 
Ab. 


1. Oktober 1885 an. 


Mrg. | Vm. | Nm. b Mıg | Vm. | Nm. | Ab. 

U.M. U.M. |U.M. U.M. U.M.|U.M. | U.M. | U.M. 

Lübeck Abf.| 8.30 | 11.30 | 3.55 | 840 |Butin . . Abf.| 550 | 9.55 | 215 | 6.25 
Schwartau .' 8.40 ı11.40 | 4.6 | 850 Ottendorf. . . .6.4 | — 2.30 | 6,38 
Pansdorf . . . 850 |1155 | 417 | 9.5 |Gleschendorf 613 |10.13 | 2.40 | 6.45 
Gleschendorf . .| 9.5 12.10 | 4.28 | 9.25 [Pansdorf . .. 6.24 1024 | 2,55 | 6.55 
Ottendoft . . 9.10 112.20) — 1930 Schwartau . . 638 1035 | 3.10 | 710 
Eutin Ank.| 9.25 |12.35.| 4.45 | 9.45 |Lübeck Ank.| 6.50 |1045 | 3.20 | 7.20 
Lübeck, den 17. September 1885. (1982 H&V) 


Der Verwaltungsrath. 


III. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahn Direktion zu Bresiau wird vom 
1. Oktober d. J. ab die Abfertigung von 
Leichen, Fahrzeugen, sofern sie zu einem 
bestimmten Personenzuge (mit Transport- 
schein) oder als Eilgut (mit Eilgutfracht- 
brief) aufgegeben werden, sowie von leben- 
den Thieren auf Station Breslau (0. S.) 
der Eilgut-Expedition zu Breslau über- 
tragen werden. (1983) 

Berlin, den 21. September 1885. 

Die geschäftsführende Direktion. 
Reitzenstein. 


Zu dem vom 15. November 1831ab gültigen 
Tarif für die Beförderung von. lebenden 
Tbieren in Wagenladungen im direkten 
Verkehr zwischen Stationen .der Witten-. 
berge - Perleberger Eisenbahn einerseits 
und Stationen der Berlin - Hamburger 
Eisenbahn andererseits via Wittenberge 
tritt am 20. September cr., und, soweit 
Erhöhungen eintreten, am 5. November cr. 
der Nachtrag 1 in Kraft, welcher neben 
einer Aenderung des Vorworts zum Tarif 
Aenderungen bezw. Ergänzungen der Tarif- 
vorschriften , sowie Frachtsätze für den 
direkten Verkehr zwischen Hamburg B. 
und Berlin B. L. einerseits und Stationen 
der Prignitzer Eisenbahn andererseits 
enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den bethieiligten Expeditionen zu beziehen. 

Altona, den 17. September 1885. j(1984) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 

Betriebs-Verwaltung der Wittenberge- 

Perleberger und Prignitzer Eisenbahn - in 
Berlin. 

Am 1. Oktober d. J. trıtt der Vil. Nach- 
trag zum Gütertarife für den Verkehr 
zwischen Stationen der Direktionsbezirke 
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Elberfeld und Magdeburg vom 1. April 
1883 in Kraft. | 
Derselbe enthält niedrigere Entfer- 
nungen für die Station Ballenstedt des 
Direktionsbezirks Magdeburg sowie Ent- 
fernungen für die in den Tarif aufge- 
nommenen Stationen Gernrode a/H. und 
Suderode desselben Direktionsbezirks. 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
Güterexpeditionen der Verbandsverwal- 
tungen zu haben. (1985) 
Elberfeld, den 17. September 1885. 
Namens der Verlandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Für 
den Transport frischer und gedörrter 
Pflaumen von den Stationen Apolda, 
Crossen a./E., Erfurt Thb., Grossheringen, 
Kösen, Leipzig Berliner Eilb. und Thür. 
Bhf., Merseburg, Naumburg, Stadtsulza, 
Weimar Th. und Zeitz Th. nach den 
Deutschen Nord- und Ostseehäfen ist mit 
Gültigkeit bis 30. September 1886 ein Aus- 
nahmetarif eingeführt worden. Näheres 
hierüber theilen die Expeditionsstellen 
auf den genannten Stationen mit. 

Erfurt, den 17. September 1885. (1986) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 23. Oktober 1885 
neuen Stils tritt der zweiundzwanzigste 
Nachtrag zum Gütertarif des Deutsch- 
Russischen Eisenbahnverbandes vom 1. 
Januar 1880 neuen Stils (2. Ausgabe) in 
Kraft. Derselbe enthält: 

1. Aufhebung der Frachtsätze der Aus- 
nahmetarife Aa., B., Ca. und D. im Ver- 
kehr von den Stationen der Moskau- 
Kursker Eisenbahn und von Orel der 
Orel-Witebsker Eisenbahn nach Deutschen 
Stationen, 3 

2. Anderweite Frachtsätze des Aus- 
nahmetarifs Aa. für Getreide etc. und des 


Ausnahmetarifs B. für Kleie und Oel- 
kuchen zum überseeischen Export im 
Verkehr von den Stationen der Moskau- 
Kursker Eisenbahn und von Station Orel 
der Orel-Witebsker Eisenbahn nach Königs- 
berg i./Pr. und Danzig und 

3. Erhöhung einzelner Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs XVll. für leere gebrauchte 
Säcke. 

Exemplare des oben bezeichneten zwei- 
undzwanzigsten Tarifnachtrages können 
von den Verband - Stationen bezogen 
werden. (1987 J) 

Bromberg, den 15. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. November er. kommen im Rlıei- 
nisch - Westfälisch - Sidwestdeutschen Ver- 
bande die direkten Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen verschiedenen Rhei- 
nisch - Westfälischen Stationen einerseits 
und ‘der Station Eberbach der Badi- 
schen Staatsbahn sowie den Stationen 
Bensheim und Darmstadt der Main-Neckar- 
bahn andererseits zur Aufhebung. Die 
Verbands-Güterexpeditionen ertheilen nä- 
here Auskunft. 

Köln, den 15. September 1885. (1988) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Bei betreidetransporten von Stationen 
der Iwangorod - Dombrowaer Eisenbahn 
laut Nachtrag IlI des Tarifheftes No. 1im 
Deutsch-Polnischen Verbande, gültig vom 
1. März 1885, wird, falls die Verladung 
vom Versender bewirkt wird, die Fracht 
pro 10000 kg im Kartirungswege um 
2 Rubel 12 Kopeken ermässigt. 

Bromberg, den 14. September 1885. (1989 J) 

Königl. Eısenbahn-Direktion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Holsteinische Marschbahn. Zu unserm 
Lokal-Gütertarif ist mit sofortiger Gültig- 
keit ein Nachtrag 1ll erschienen, enthaltend 
Ermässigung der Deckenmiethe für Stroh- 
und dergleichen Ladungen. 

Alle Expeditionen ertheilen Auskunft. 

Glückstadt, den 14. September 1885. 

Die Direktion: (1990) 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Der 
Tarif für die Beförderung von Gütern 
zwischen den Stationen der Badischen 
Bahn einerseits und Basel, Station der 
Schweizerischen Centralbahn, andererseits 
vom 1. Dezember 1881 sammt Nachträgen 
wird mit Wirkung vom 1. November |. J. 
durch einen neuen Tarif ersetzt, :durch 
welchen theils Erhöhungen, theils Ermässi- 
gungen der bisherigen Frachtsätze ein- 
treten werden. 

Der neue Tarif ist durch unsere Güter- 
stationen zum Preise von 50 3 zu be- 
ziehen. 

Kaılsruhe, den 16. September 1885. 

Generaldirektion. (1991) 


Ostpreussische Südbahn. Die bis 1./13. 
September cr. gültigen Frachtsätze für 
die Beförderung von Getreide etc. von 
Stationen der Ekaterinenbahn, sowie 
von den via Snamenka-Fa:tow instra- 
direnden Stationen der Charkow - Niko- 
lajew Bahn und die Frachtsätze für 
die Beförderung von Mehl etc. von 
Snamenka tr. nach Königsberg ete. werden 
bis 1./13. Januar 1886 venlängert. An 
Stelle der Getreidefrachtsätze von Statio- 
nen der Kursk - Kiew-, Kursk - Charkow- 
Asow-, Moskau-Kursk Bahn und den via 
Woroschba-Kiew instradirenden Stationen 
der Charkow-Nicolajew Bahn treten vom 
1./13. September cr. neue Frachtsätze in 
Kraft. Tarifexemplare sind nach einigen 
Tagen auf unseren Güterexpeditionen 


a 10 4 käuflich zu haben, indessen er- 
theilt unser Tari[büreau über die Höhe 
der Frachtsätze Auskunft. 
Die Direktion. (1992) 
Am 1. November d. Js. treten zu den 
Heften 1, 3,4 und 5 des Südwestdeutschen 
Verbands-@ütertarifs und zu dem Tarife 
für den Nassau - Elsass - Lothringischen 
Güterverkehr Nachträge in Gültigkeit, 
welche erhöhte Frachtsätze für den Ver- 


kehr mit den Stationen Altkirch, Alt- _ 


Mürsterol Station und Grenze, Dammer- 
kirch und 1llfurt (soweit deren Gleich- 
stellung mit den Sätzen für Basel statt- 
gefunden) sowie für Stieringen - Wendel 
enthalten. Die Nachträge sind von dem 
genannten Tage ab bei den Expeditionen 
zu beziehen. Auskunft ertheilt das Tarif- 
büreau. (1993) 

Strassburg, den 18. September 1885. 

Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Der durch Publikation vom 25. v. Mts. 
eingeführte Frachtsatz für Steintransporte 
ab Hassfurt nach Frankfurt a/M.- Taunus- 
bahnhof von 0,40 44 pro 100 kg erhöht 
sich vom 1. November ab auf 0,41 4 

Frankfurt a/M., den 15. September 1885. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahn-Direktion 
Frankfurt a/M. (1994) 


Main-Neckar-Eisenbahn. Am 1. November 
l. J. treten die für den Getreideverkehr 
mit Stationen der Donau-Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft bestehenden Ausnahmetarife 
No. II und XIA vom 1. August 1883 
ausser: Wirksamkeit und werden durch 
neue Tarife vorerst nicht ersetzt. (1995) 
Darmstadt, den 18. September 1885. 
Direktion der Main-Neckarbahn. 


Am 10. Oktober d. Js. kommt für den 
Transportvon Pflaumen gedörrte, Pfiaumen- 
mus (Powid), Lequar) und Obst, getrocknet, 
in Mengen von 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen von Wien, Floridsdorf, Stadlau, 
Jedlesee, Korneuburg, Nussdorf und 
Klosterneuburg nach Berlin im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbande Heft 2 ein 
ermässigter Ausnahmefrachtsatz von 3,7044 
pro 100 kg mit Gültigkeit bis Ende dieses 
Jahres zur Einführung. _ 

Breslau, den 16. September 1885. (1996) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Mit Giltigkeit vom 15. Oktober cr. neuen 
Stils trifft zur. 2. Ausgabe des Deutsch- 
Russischen Verband-Gütertarifs vom 1. 
Januar 1883 neuen Stils der einund- 
zwanzigste Nachtrag in Kraft, welcher 
enthält: 

1. ermässigte Frachtsätze für Flachs etc. 
im Verkehr von Beschetzk, Rodionowo, 
Rybinsk, Ssawelino uud Wolga, Stationen 
der Rybinsk-Bologoje Eisenbahn ; 

2. neue Frachtsätze für Hanf im Ver- 
kehr von St. Petersburg; 

3. neue Frachtsätze für Eier etc. im 
Verkehr von Beschetzk, Rodionowo, Ry- 
binsk und Ssawelino; 

4. Aufnahme der Stationen St. Peters- 
burg (St. P. W. E.) Rybinsk und Twer in 
die Ausnahme-Tarife Aa, B.,, Ca, und D. 
für Getreide etc. (1997 J) 

Exemplare des obigen Nachtrages sind 
von den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 14. September 1885, 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im. Süddeutschen Verbandsverkehre ge- 
langt mit Gültigkeit vom 24. ds. Mts. ein 
rovisorischer Ausnahmetarif für Obst, 
frisches und getrocknetes, in Ladungen 
von 10 000 kg von Stationen der K.K.Oesterr. 
Staatsbahnen, der K. K. priv. Südbahn- 
gesellschaft und der Ungarischen West- 
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bahn nach Stationen der Württembergi- 
schen und Badischen Staatsbahnen, der 
Eisenbahnen in Elsass - Lothringen, der 
K. Eisenbahndirektion in Frankfurt a. M. 
und Köln (linksrh.), der Hessischen Lud- 
wiesbahn, der Pfälzischen : Eisenbahnen 
und der Main-Neckarbahn zur Einführung, 
wodurch die im Instruktionswege einge- 


führten Frachtsätze ausser Kraft treten. 


Derselbe kann, soweit der Vorrath reicht, 
bei den obengenannten Verwaltungen un- 
entgeltlich bezogen werden. 

München, den 18. September 1885. (1998) 
Generaldirektion d. K. B Verkehrsanstalten 

Betriebs- A btheilung. 


Mit der voraussichtlich am 1. Oktober 
d. Js. stattfindenden Eröffnung der Strecke 
Eichieht-Stockheim wird für die Beförde- 
rung von lebenden Thieren in Wagen- 
ladungen, sowie von einzelnen Pferden 
zwischen Stationen der Bayerischen Staats- 
eisenbahnen einerseits und Stationen der 
Königlich Preussischen Eisenbahndirek- 
tionsbezirke Breslau, Berlin, Magdeburg, 
Altona, Hannover, Erfurt, Frankfurt a/M,, 
sowie der Braunschweigischen, Saal- und 
Weimar-Geraer Eisenbahn andererseits ein 
neuer Tarif in Kraft treten. 

Durch denselben gelangen zur Auf- 
hebung: 

a) der Tarif für die Beförderung von 
lebenden Tbieren in Wagenladungen 
(exkl. von Pferden) zwischen Stationen 
der Königlich Bayerischen Staatseisen- 
babnen einerseits und Halle, Magde- 
burg, Neustadt-Magdeburg, Sudenburg 
und Berlin (Anh. Bhf.) andererseits 
vom 15. April 1879 nebst Nachträgen; 
der Schlesisch-Norddeutsche Verbands- 
tarif für die Beförderung von leben- 
den Thieren in Wagenladungen zwi- 
echen Verbandsstationen der Königlich 
Bayerischen Staatseisenbahnen einer- 
seits und nördlichen Verbandsstationen 
andererseits vom 1. April 1885; 
c) der Tarif für die Beförderung von 

Pferden zwischen München (Central- 

bahnhof) einerseits und Berlin (Anh. 

Bhf.) und Leipzig (Bayer. Bhf.) anderer- 


b 
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seits via Wiesau Hot-Reichenbach j/V. 


vom 10. August 1882. 

Exemplare des neuen Tarifs sind von 
den betheiligten Expeditionen zum Preise 
von 1,00 44 pro Stück zu beziehen. 

Erfurt, den 18. September 1885. (1999) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 und zu dem 
vom 1.Mai 1884 ab gültigen Anhange zum 
erwähnten Gütertarife sind die am 1.Ok- 
tober er. in Kraft tretenden Nachträge 
No. 8 bezw. No. 3 herausgegeben, welche 
Einbeziehung neuer Verbandstationen ent- 
balten. Die Nachträge sind bei den 
Güterexpeditionen käuflich zu haben. 

Am 10. November er. werden die im 
obigen Verbande bestehenden Frachtsätze 
des Ausnahmetarifs 3 für Eisenerz etc. für 
den Verkehr zwischen Blankenburg i/H. 
einerstits und Rheinisch - Westfälischen 
Stationen andererseits, sowie für den Ver- 
kehbr zwischen 
Stationen Rothe Erde, Stolberg und Georgs- 
Marienhütte andererseits aufgehoben. 

An Stelle dieser Ausnahmefrachtsätze 
kommen die Frachten nach dem Spezial- 
tarif III zur Erhebung, 


Hannover, den 15. September 1885. (2000). 


Königliche Eisenbahndirektion, 


zugleich Namens der übrigen betheiligten 


Verwaltungen. 


Stidwestrussischer Verkehr via Woloerysk 
und via Radziwilöw. Mit 23. September 
a./5. Oktober n». St. 1885 tritt ein Spezial- 
tarıf für den Transport von Holz von Ga- 
lizieu nach Russland iu Kraft. 


Leipzig einer- und den’ 


Exemplare desselben sind im kommer- 
ziellen Büreau der Betriebs-Direktion in 
Lemberg und im Oekonomate in Wien zu 
beziehen. (2001) 

Wien, den 19. September 1885. 

Die General-Direktion der K. K. priv. 

Galiz. Carl Ludwig-Bahn. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 


bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Talk- 
erde-Transporte treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Reklamationswege 


bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: : 
Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
und und Wagen 
Aussig-Landungsplatz 
von 
Gleisdorf (Ung.Westbahn) 1,86 


Nach Dresden-Elbkai 


von 
Gleisdorf(Ung.Westbahn) _ 2,14 „ 

Die Frachtsätze für Laube und Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz verstehen sich 
exklusive (10) zehn Pfennige Schlepp- 
bahngebühr pro 100 kg. j 

Wien, am 19. September 1885. (2002) 


K. K. priv. Süd- Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 1. Oktober 1.J. tritt zum 
Bromberg - Sächsischen Verbandstarif der 
Nachtrag II in Kraft, welcher neue, theils 
abgeänderte diverse Frachtsätze nebst Be- 
richtigungen und Ergänzungen des Haupt- 
tarifs sowie des Nachtrages I enthält. — 
Exemplare dieses Nachtrages erliegen in 
der Station Reichenberg und: bei der unter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht bereit. 


Wien, am 14. September 1885. (2003). 
Die Direktion. 
Elbeumschlags - Verkehr. Die in der 


Vereinszeitung No. 50 vom 1. Juli er. 
sub No. 1390 publizirten Frachtsätze für 
Albumin von Podgorze nach Dresden Elb- 
kai und zwar 3,97 resp. 3,55 „4, ermässi- 


gen sich um 6 resp. 2 4, somit auf 
3,91 bezw. 3,53 AM. 
Wien, am 19. September 1885. (2004) 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 


und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


Am 1. Oktober d. J. gelangt für den 
direkten Braunkohlen - Verkehr von Sta- 
tionen der Aussig-Teplitzer Eisenbahn, 
der K. K. Oesterr. Staatsbahnen (Brüx, 
Bilin und Dux Ladowitz) und der Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn nach Stationen 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn 
ein neuer Tarif zur Einführung. / 

Exemplare desselben können bei den 
betheiligten Verwaltungen behoben werden. 

Prag, am 19. September 1885. (2005) 

Die Generaldirektion 

der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahr, 
zugleich im Namen der betheiligten Ver- 

waltungen. 


Getreideverkehr aus Russland. Mit 


19. September/1. Oktober a/n. Stils 1885 


tritt ein neuer Spezial-Exporttarif für den 
Transport von Getreide etc. von den Sta- 
tionen der Kursk-Kiewer Eisenbahn nach 
Podwoloczyska und Brody in Kraft. 


Exemplare sind bei der Betriebs-Direk- _ 


tion (kommerzielle Abtheilung) in Lem- 
berg oder beim O:konomate in Wien zu 
beziehen. 

Wien, den 16. September 1885. 


(2006) 
Die Generaldirektion = 


der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. _ 


Aufhebung von &etreide-Export-Tarifen 
aus Russland. \ 


Die im Centraiblatt vom 
13. August 1885 No. 92 und in der Ver- 


i 
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' einszeitung vom 15. August 1885 No. 63 
publizirten Termine für die Aufhebung 


. von Getreide-Export-Tarifen aus Russland 


werden derart festgesetzt, dass die Spe- 
zial-Export-Tarife für den Transport von 
Getreide etc. nach Podwoloczyska und 
Brody von Stationen der 

a) Orel-Grjasy Eisenbahn vom 15./27. Ok- 
tober 1883, 

b) Grjasy-Zaryzin Eisenbahn vom 1./13. De- 
zember 1883 und - 

c) Moskau-Kursker Eisenbahn vom 15./27. 
April (exklusive die Stationen Ko- 
rennaja Pristyn und Stanowoj Kolodes) 
mit 1./13. September an. Stils 
1885 - 

dagegen die Tarife von Stationen der 

a) Kursk-Charkow-Azow Eisenbahn vom 
15./27. Oktober 1883, 

b) Charkow - Nicolajew Eisenkahn vom 
10./22. Juli 1885, 

c) Ekaterinen Eisenbahn vom 10./22. Juli 
1885 und 

d) von Stationen Korennaja Pristyn und 
Stanowoj Kolodes der Moskau-Kursker 
Eisenbahn mit 14./27. April 1885 mit 
1./13. Oktober a./n. Stils 1885 

aufgehoben werden. 

Wien, den 15. September 1885. 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn. 


(2007) 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Die 
bisher nur in der Zeit vom 1. Mai bis ult. 
September zur Ausgabe gelangten kom- 
binirten Rundreisebillets des Vereins 
DeutscherEisenbahnverwaltungen kommen 
für die Folge während des ganzen Jahres 
zur Ausgabe. - 

Gleichzeitig wird die Gültigkeitsdauer 
dieser Billets bei einer Gesammtentfer- 
nung bis zu 2000 km auf 45 Tage, hei 
Entfernungen über 2000 km auf 60 Tage 
ausgedehnt. R 

‚Im übrigen bleiben die bisherigen Be- 
stimmungen in Kraft. 

Bestellungen kombinirbarer Rundreise- 
billets sind wie bisher an die Billetexpe- 
ditionen bezw. an die Ausgabestellen in 

-Erfurt Bahnhofstrasse 8 oder Leipzig 
Göthestrasse 9 zu richten. 
Erfurt, den 18. September 1885. (2008) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


a. V. Submissionen. 

Bedingungen für die Bewerbung um 
Arbeiten und Lieferungen im Bereiche der 
Königlichen onen Breslau. 

1. 
Persönliche Tüchtigkeit und 

Leistungsfähigkeit der Be- 

. werber. 

Bei der Vergebung von Arbeiten oder 
Lieferungen hat Niemand Aussicht als 
Unternehmer angenommen zu werden, der 
nicht für die tüchtige, pünktliche und 
vollständige Ausführung derselben — auch 
in technischer Hinsicht — die erforder- 
liche Sicherheit bietet. 


2» 
Einsicht und Bezug der Ver- 
dingungsanschlägeete. 

Verdingungsanschläge, Zeichnungen, Be- 
dingungen etc. sind an den in der Aus- 
schreibung bezeichneten Stellen einzu- 
sehen und werden auf Ersuchen gegen 
Erstattung der Selbstkosten verabfolgt. 


8.8. 

FormundlnhaltderAngebote. 

Die Angebote sind unter Benutzung der 
etwa vorgeschriebenen Formulare, von den 
Bewerbern unterschrieben, mit der in der 
Ausschreibung geforderten Ueberschrift 
versehen, versiegelt und frankirt bis zu 
dem angegebenen Termine einzureichen. 

Die Angebote müssen enthalten: 
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a) die ausdrückliche Erklärung, dass 


' der Bewerber sich den Bedingungen, 


welche der Ausschreibung zu Grunde ge- 
legt sind, unterwirft; 

b) die Angabe der geforderten Preise 
nach Reichswährung, und zwar sowohl die 
Angabe der Preise für die Einheiten als 
auch der Gesammtforderung; stimmt die 
Gesammtforderung mit den Einheitspreisen 
nicht überein, so sollen die letzteren 
massgebend sein; 

c) die genaue Bezeichnung und Adresse 
des Bewerbers; 

d) seitens gemeinschaftlich bietender 
Personen die Erklärung, dass sie sich für 
das Angebot solidarisch verbindlich 
machen, und die Bezeichnung eines zur 
Geschäftsführung und zur Empfangnahme 
der Zahlungen Bevollmächtigten; letzteres 
Erforderniss gilt auch für die Gebote von 
Gesellschaften; 

e) nähere Angaben über die Bezeich- 
nung der etwa mit eingereichten Proben. 
Die Proben selbst müssen ebenfalls vor 
dem Bietungstermine eingesandt und der- 
artig bezeichnet sein, dass sich ohne 
Weiteres erkennen lässt, zu welchem An- 
gebot sie gehören; 

f) die etwa vorgeschriebenen Angaben 
über die Bezugsquellen von Fabrikaten. 

Angebote, welche diesen Vorschriften 
nicht entsprechen, insbesondere solche, 
welche bis zu der festgesetzten Termins- 
stunde bei der Behörde nicht eingegangen 
sind, welche bezüglich des Gegenstandes 
von der Ausschreibung selbst abweichen, 
oder das Gebot an Sonderbedingungen 
knüpfen, haben keine Aussicht auf Be- 
Tücksichtigung. 

Es sollen indessen solche Angebote nicht 
ausgeschlossen sein, in welchen der Be- 
werber erklärt, sich nur während einer 
kürzeren als derin der Ausschreibung an- 
gegebenen Zuschlagsfrist an sein Angebot 
gebunden halten zu wollen. i 

84. 
Wirkung des Angebots. 

Die Bewerber bleiben von dem Ein- 
treffen des Angebotes bei der ausschreiben- 


‚ den Behörde bis zum Ablauf der festge- 


setzten Zuschlagsfrist bezw. der von ihnen 
bezeichneten kürzeren Frist ($ 3 letzter 
Absatz) an ihre Angebote gebunden. 

Die Bewerber uuterwerfen.sich mit Ab- 
gabe des Angebotes in Bezug auf alle für 
sie daraus entstehenden Verbindlichkeiten 
der Gerichtsbarkeit des Ortes, an welchem 
Jie ausschreibende- Behörde ihren Sitz 
hat und woselbst auch sie auf Erfordern 
Domizil nehmen IS 

b. 

Zulassung zum Eröffnungs- 

termin. 

Den Bewerbern und deren Bevollmäch- 
tigten steht der Zutritt zu dem Eröffnungs- 
termine frei. Eine Veröffentlichung der 
abgegebenen en ist nicht gestattet. 

6. 

Ertheilung des Zuschlages. 

Der Zuschlag wird von dem ausschreiben- 
den Beamten oder von der ausschreiben- 
den Behörde oder von einer dieser über- 
geordneten Behörde entweder im Eröff- 
nungstermin zu dem von dem gewählten 
Unternehmer mit zu vollziehenden Proto- 
koll oder durch besondere schriftliche 
Mittheilung ertheilt. 


Letzterenfalls ist derselbe mit binden- 


der Kraft erfolgt, wenn die Benachrichti- 
gung hiervon innerhalb der Zuschlags- 
frist als Depesche oder Brief dem Tele- 
graphen oder Postamt zur Beförderung 
an die in dem Angebot. bezeichnete 
Adresse übergeben worden ist. 

Trifft die Benachrichtigung trotz recht- 
zeitiger Absendung erst nach demjenigen 


‘ Zeitpunkt bei dem Empfänger ein, für 


welchen dieser bei ordnungsmässiger Be- 


förderung den Eingang eines rechtzeitig 
abgesendeten Briefes erwarten darf, so 
ist der Empfänger an sein Angebot nicht 
mehr gebunden, falls er ohne Verzug 
nach dem verspäteten Eintreffen der Zu- 
schlagserklärung von seinem Rücktritt 
Nachricht gegeben hat. 

Nachricht an diejenigen Bewerber, 
welche den Zuschlag nicht erhalten, wird 
nur dann ertheilt, wenn dieselben bei 
Einreichung des Angebots unter Bei- 
füguog des erforderlichen Frankaturbe- 
trages einen desfallsigen Wunsch zu er- 
kennen gegeben haben. 

Proben werden nur dann zurückgegeben, 
wenn dies in dem Angebotschreiben aus- 
drücklich verlangt wird und erfolgt als- 
dann die Rücksendung auf Kosten des 
betreffanden Bewerbers. Eine Rückgabe 
findet im Falle der Annahme des Ange- 
botes nicht statt; ebenso kann im Falle 
der Ablehnung desselben die Rückgabe 
insoweit nicht verlangt werden, als die 
rap bei den Prüfungen verbraucht 
sind. 

Eingereichte Entwürfe werden auf Ver- 
langen zurückgegeben. 

Den Empfang des Zuschlagsschreibens 
hat der Unternehmer umgehend schriftlich 
zu bestätigen. 


8 T, 
Vertragsabschluss. 

Der Bewerber, welcher den Zuschlag 
erhält, ist verpflichtet, auf Erfordern über 
den durch die Ertheilung des Zuschlages 
zu Stande gekommenen Vertrag eine 
schriftliche Urkunde zu vollziehen. 

Sofern die Unterschrift des Bewerbers 
der Behörde nicht bekannt ist, bleibt vor- 
behalten, eine Beglaubigung derselben 
zu verlangen. 

Die der Ausschreibung zu Grunde lie- 
genden Verbindungsanschläge, Zeich- 
nungen etc., welche bereits durch das 
Angebot anerkannt sind, hat der Be- 
werber bei Abschluss des Vertrages mit 
zu unterzeichnen. 


8. 
Kautionsstellung. 

Ionerhalb 14 Tagen nach der Ertheilung 
des Zuschlages ‚hat der Unternehmer die 
vorgeschriebene Kaution zu bestellen, 
widrigenfalls die Behörde befugt ist, von 
dem Vertrage zurückzutreten und Schaden- 
ersatz zu beanspruchen. 

=% 

Kosten der Ausschreibung. 

Zu den durch die Ausschreibung selbst 
entstehenden Kosten hat der ÜUnter- 
nehmer nicht beizutragen. (2009) 

Breslau, den 19. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Verding von 15 Stück Normal-Personen- 
zug-Lokomotiven mit Tender und 1 Satz 
Reserveachsen in einem Loose. Ange- 
bote sind bis zum Verdingungstermin 
Donnerstag, den &. ktober 
d. J., Vormittags 11 Uhr, versiegelt 
mit der Aufschrift: „Verding von 
Lokomotiven“ portofrei an das 
maschinentechnische Büreau, W. König- 
grätzerstrasse 132, einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach dem Termin und müssen die Loko- 
motiven bis zum 15. Mai 1886 angeliefert 
sein. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie Ein- 
sendung von 3 #4 bezogen werden. 

Berlin, den 18. September 1885. (2010) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 

Verkauf alter Eisenbahn-Oberbau-Mate- 
rialien. Die auf verschiedenen Bahnhöfen 
im Bezirke des unterzeichneten Betriebs- 


amtes lagernden alten Oberbau-Materialien 
sollen verkauft werden. 

Verkaufsbedingungen nebst Nachweisun- 
gen der zu veräussernden Materialien 
können in unserer Kanzlei eingesehen 
und auf frankirtes Ersuchen sowie gegen 
Einsendung von 75 A von derselben be- 
zogen werden. 

Angebote, welchen ein Exemplar der 
durch Unterschrift anerkannten Verkaufs- 
bedingungen beizufügen ist, sind ver- 
schlossen mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Ankauf alter Oberbau- 
Materialien“ 
biszum 7. Oktober 1885 an das unter- 
zeichnete Betriebsamt einzusenden. 

Die Eröffnung findet am folgenden Tage 
Vormittags 11 Uhr in Gegenwart der etwa 
erschienenen Anbieter statt; Zuschlags- 
frist 20 Tage. 

Aachen, Br 8. September 1885. (2011) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


@esucht eine gebrauchte, aber noch gut 
erhaltene Drehscheibe für Güter- 
wagen. Offerten mit Preisangabe und 
Kovstructionsskizze an Hennicke & 600s, 
Civilingenieure, Hamburg. 


Hochfeine 


Weichselpfeifen, 


1 Meter lang, weit gebohrt, Dutz. 24 4, 
extrafein, elegant 30 44, Briloner 12 M, 
Probe !/; Dutz. wird abgegeben. Nicht- 
conv. zurückgenommen. Ill. Preisl. fr. 

M. Schreiber, Hofieferant, Düsseldorf. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen Orten der Erde. 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 8 Marken vers. 
franco 6 Prob. versch. Qual. 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzicheri, ln 
Drahtseilee, kabel-Pahrik. 


Zaundraht (Fondine Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


el 


(Patent Steel Barb Fencing.} 


Eihgetragend 


W, 


* oyieuzynyg 


S| 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
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Gesellschaft für den Betrieb der Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Submission 
auf alte Materialien. Obengenannte Ge- 
sellschaft beabsichtigt die in Zwolle 
und in Tilburg vorräthigen alten Mate- 
rialien im Submissionswege in vierzehh 
Loosen zu vergeben. 


Die Verkaufsbedingungen sind auf porto- _ 


freie Anfrage unentgeltlich zu beziehen 
vom Centralbüreau obengenannter Gesell- 
schaft, Abtheilung Magazinverwaltung 
Morcelselaan in Utrecht, oder von den 
Magazinverwaltern in Zwolle und in 
Tilburg 

Die Matlhalien liegen in Zwolle und 
in Tilburg zur Besichtigung vom 7. bis 
28. September d. J. (ausgenommen des 
Sonntags) von 10 Uhr Morgens bis 3 Uhr 
Nachmittags. 

Offerten auf Stempelpapier sind bis zum 
28. September d.J. portofrei an das 
Centralbüreau in Utrecht einzureichen. 

2 AEIEUTTZEREEEN 
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Die Submittenten sind bis zum 12. Ok- 
tober d. J. an ihre Offerten gebunden. 
Utrecht, den 5. September 1885. 
Der Generaldirektor. (2012 D& Co.) 


vl. Vermisehte Bekanntmachungen. 

Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
In der Zeit vom 16. bis 30. September 
d. Js. findet mit Genehmigung des Herrn 
Ministers der öffentlichen Arbeiten in 
Witten — im Alberts’schen Saale am Kren- 
g-ldanz — eine Ausstellung von Arbeiten 
solcher Handwerkslehrlinge statt, welche 


- in den Werkstätten des Königlichen Eisen- 


bahndirektionsbezirks Elberfeld seit min- 
destens 6 Monaten beschäftigt sind. 

Zur Besichtigung der Ausstellung wird 
hiermit eingeladen. Dieselbe wird am 
16. September Nachmittags 4 Uhr eröff- 
net werden. (2013J ) 

Elberfeld, den 8. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zur gefl. Beachtung! 
Um mit den nur noch geringen Vorräthen des nachstehend genannten Buches 
vollständig zu räumen, habe ich den Preis desselben bedentend ermässigt. Ich 


offerire demnach: 


Der Bau der Strassen und Eisenbahnen 


einschliesslich der für den Betrieb der Eisenbahnen erforderlichen 
Einrichtungen. 


Bearbeitet von 


Dr. 


Julius zur Vieden, 


vormals Kgl. Eisenbahn-Bau-Inspector der Kgl. preuss. Ostbahn, jetzt Reg.- und Baurath 
beim Betriebs- Amt Berlin (Direkt.-Bezirk Erfurt). 


519 Seiten gr. 8 mit 540 Abb. im Text u. 3 Tafeln. 1878. 
Statt 12 M. Ladenpreis jetzt nur 5 M. 
Die Preisermässigung hat nur kurze Zeit Gültigkeit, es empfiehlt sich 


daher, schnell zu bestellen! az 


"Neben den Büchern von Susemihlu. Brosius u. Koch ete. dürfte keins 


den Herren Eisenbahntechnikern, Bahnmeistern u.a. 


Herrn Baurath zur Nieden. 


so dienlich sein, als das des 


Gegen Einsendung von M. 5.50 erfolgt frankirte Zusendung nach allen Orten 


des deutschen Reichs. 


Polytechnische Buchhandlung A. De | 


in Berlin W., No. 2 Leipziger Str. No. 2. 


Gompagnie Auxiliaire Beige de Ghemins de Fer 


(societe anonyme), 


24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Risenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


 dpezialwasen für Bier- und Fleischtransporte, ELLE! eit, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


1.6. Mochring Kranken 
u ‚elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal‘sche Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
und Betriebskosten-Ber echnungen werden gratis ge- 
liefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. 


Complette Anlagen werden 


Gegenstände aller Art 


werden prompt und billig verkupfert, ver- 
messingt, versilbert, vergoldet etc. 


Verantwort icher Redaeteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau:; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn PDEERaIEUNE On 
Berlin SW,, Bahnhofstrasse & — Druck von H.S8,. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


Ed 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


TI WE 
Abonnements - Bedingungen: - er ST & 
Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- y Zr S 


Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih . . . . 2.2... 4 Mk. 


2. Beidirecter Zusendung unt*r Streifband durch die 5 
Expedition (Bahnhofstrasse ° SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . . 2...» 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte =} 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redasteurs: 5 ie 


ur. W. Koch 


- 


r.)j 5 
Berlin W„ ERS - Strasse. 22. 


EI N 


des Verej n 


1855. 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis P 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 rf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


„- Vervraltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buehhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


2 Organ des Vereins. 
Fünfundzwanrigster Jahrgang. 


2 | Berlin, den 26. September 1885. 


2 Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Quartal baldgefälligst erneuern zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


Berlin SW., den 23. September 1885. 


Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt No. 18 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Dieser Nummer liegt der Winterfahrplan der Lübeck-Büchener Eisenbahn bei. 


Kom- 


Inhalt: Die Frachtbrief-Routenvorschriften. — Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
missionsbericht XIV.: Neues Uebereinkommen, betr. die Abrechnungsstelle des Vereins. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Aufnahme 
der Mecklenburgischen Südbahn in den Verein. Rundschreiben. — Aus Oesterreich - Ungarn: Bericht der Bahnverwaltungen über die 
"Wünsche der Eisenbahnenquete. Konzession der Lokalbahn Böhmisch-Kamnitz - Steinschönau. Zwei Verordnungen des Oesterr. Handels- 
ministeriums. Die Krakauer Cirkumyallationsbahn. Beförderung von Schüblingen auf Eisenbahnen. Separatzüge für Massenbeförderung. 
Allgemeines Tarif-Auskunftsbüreau in Budapest. Zollfreie Rückbeförderung von Privatdecktüchern. Beschluss hinsichtlich der Lokalbahn- 
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Aus Italien: Eröffnungen. — Amerikanische Korrespondenz: Theeverkehr. Schiffseisenbahn in Neu-Schottland.  Oentral- Verkehrsverband. 
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Claudius. (Fortsetzung). — Strafrecht. — Miszellen. — Offizielle Anzeigen: I. Berichtigungen. II. Güterverkehr. III. Submissionen. 


IV. Vermischte Bekanntmachungen. — Privatanzeigen. 


Die Frachtbrief - Routenvorschriften 


($ 50 No. 3 Abs. 3 des Betriebsreglements). 


Bekanntlich ist seit 1. April d. J. die Bestimmung des 
Betriebsreglements $ 50 No. 3 Absatz 3, wonach der Versender 
gewissermassen verpflichtet war, den Transportweg im Fracht- 
bestimmt anzugeben, in das gerade Gegentheil umgeändert 
worden. 
: Nach der jetzigen Reglementsbestimmung ist der Absender 
‘nur noch bei Sendungen, welche einer zollamtlichen Abfertigung 
unterliegen, berechtigt, die zu berührende Zollabfertigungsstelle 
vorzuschreiben. 

Im übrigen bleibt die Wahl des Transportweges ausschliess- 


lich dem Ermessen der Eisenbahn überlassen; letztere ist jedoch 


verpflichtet, das Gut stets über diejenige Route zu befördern, 

‚welche nach den veröffentlichten Tarifen den billigsten Fracht- 

satz und die re Transportbedingungen darbietet. _ 
Während auf der einen Seite im Interesse einer sparsameren 


' Betriebsleitung die Befugnisse des Publikums eingeschränkt 


‚wurden, gewährt die Eisenbahn andererseits durch die Zusiche- 
zung der billigsten und günstigsten Transportroute eine weit- 
gehende Gegenleistung. 
Die Tragweite der neuen Bestimmung ist bei der Kürze 
ihres Bestehens noch nicht völlig erkannt, und auch in berufenen 
Kreisen herrschen noch sehr von einander abweichende Ansichten, 
wie u. a. aus den Verhandlungen der ständigen Tarifkommission 
der Deutschen Eisenbahnen vom 5/6. Juni d. J. hervorgeht. 
Das Ergebniss dieser Berathung war im wesentlichen ein 
. negatives, indem nur der Antrag durchging, die Zusatzbestim- 
‚mung XII zum $ 50, welche durch die neue Fassung des Regle- 
ments hinfällig geworden ist, zu streichen. 
‚Das Erforderniss einer neuen Zusatzbestimmung wurde 
verneint, obwohl in dieser Beziehung verschiedenartige Anträge 
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vorgelegen haben, die die Wirkung der neuen Vorschrift bestim- 
men sollten, z.B. wenn ausländische Strecken in Betracht kommen 
oder wenn Frachtbriefe mit Routen- oder Umkartirungsvorschriften 
aufgegeben werden, oder wenn Bahnhofsvorschriften ertheilt 
werden, oder endlich wenn mehrere Routen konkurriren, die eine 
durch den billigsten Frachtsatz, die andere durch die günstigsten 
Transportbedingungen. ; 

Der Umstand allein, dass solche Zusatzbestimmungen von 
verschiedenen Seiten beantragt werden konnten, gibt den Beweis, 
dass das Reglement sich nicht so klar ausdrückt, wie es noth- 
wendig wäre, um es unfehlbar zu handhaben. ; 

Die gleichwohl erfolgte Ablehnung jeder Zusatzbestimmung 
wird man kaum anders zu beurtheilen haben, als dass noch Zeit 
zu weiteren Erfahrungen gewonnen werden soll. Eine Erörterung 
der praktischen Wirkung der neuen Reglementsbestimmung in 
dieser Zeitung, wozu hierdurch die Anregung gegeben werden 
soll, wird daher gewiss zur Klärung der Sachlage beitragen 
können. £ 

Aus dem ersten Absatz der neuen Bestimmung, wonach 
der Versender bei Gütern, welche einer zollamtlichen Abfertigung 
unterliegen, die Zollabfertigungsstelle vorschreiben darf, dürfte 
mit Recht zu folgern sein, dass der Versender gegebenen Falls 
auch einen Weg vorschreiben darf, wenn es einen solchen gibt, 
auf welchem im Gegensatz zur kürzeren Route keine Zollgrenze 
berührt wird. Denn der Versender wird, wenn es sich nur um 
einen geringen Frachtunterschied handelt, lieber ein paar Groschen 
Mehrfracht zahlen wollen, wenn er damit den Zollplackereien aus 
dem Wege gehen kann. FE Re j 

Um ein praktisches Beispiel zu wählen, — wenn jemand 
Gut von Metz nach Aachen versendet, so findet direkte Kartirung 
über Belgien statt, das Gut muss zwei Grenzen passiren und von 
den erforderlichen Deklarationen begleitet sein. Der Versender 
wird, um dem auszuweichen, vielfach lieber den Weg über Trier 
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wählen und eine etwas theurere Fracht zahlen, als die Zoll- 
formalitäten erfüllen und sich nach Befinden der Gefahr eines 
Zollprozesses aussetzen. Ohnehin wird die Mehrfracht, die bei 
Stückgut so wie so kaum ins Gewicht fällt, durch die andererseits 
erwachsenden Zollspesen ausgeglichen werden. 

Der gleiche Fall wird auch beim Verkehr aus Bayern nach 
Schlesien vielfach eintreten, wo statt des kürzesten Weges durch 
Oesterreich ein innerhalb des Deutschen Zollgebiets bleibender 
Umweg gewählt werden kann. 

Es dürfte deshalb nach Ansicht des Verfassers die Reglements- 
bestimmung durch eine Zusatz- oder sonstige Bestimmung dahin 
zu ergänzen sein, dass für solche Fälle vom Versender ein Weg 
vorgeschrieben werden darf, auf welchem kein e Zollabfertigung 
stattzufinden braucht. Es wird ausserdem erforderlich werden, 
diese Reglementsbestimmung dem Sinne nach gleichmässig auf 
die steueramtliche Abfertigung auszudehnen, da die Versender 
sehr wohl ein Interesse daran haben können, wo ein steuer- 
pflichtiges Gut abgefertigt wird, bezw. dass eine solche steuer- 
amtliche Abfertigung, wenn es möglich ist, vermieden wird. 

Beispielsweise bilden für Bier die Staaten des vormaligen 
Norddeutschen Bundes einschliesslich Südhessens ein gemeinsames 
Steuergebiet, wozu auch Luxemburg gehört. Bayern, Baden, 
Württemberg und Elsass-Lothringen bilden jedes für sich beson- 
dere Steuergebiete. 

Wird 
rung eines der vorstehend genannten Länder befördert, so muss 
dasselbe behufs steuerfreier Wiedereinfuhr in das’ Gemeinschafts- 
gebiet mit einem Uebergangsschein bezettelt sein. Wird also Bier 
von Worms nach Saarbrücken durch die Bayerische Pfalz be- 
fördert, so sind Steuerpapiere erforderlich, bei Beförderung über 
Bingerbrück dagegen nicht. Aehnliche Verhältnisse treten bei 
der Ausfuhr aus dem gemeinsamen Steuergebiet und bei der 
Durchfuhr durch dasseibe zu Tage und wiederholen sich beim 
Transport von Branntwein, Wein, Obstwein u. s. w. 

Es könnten hunderte von Beispielen aufgeführt werden, wo 
dergleichen Güter auf einer Route der Steuerabfertigung unter- 
liegen, auf der anderen nicht und es müsste das Verlangen, die 
Steuerabfertigung zu umgehen, in vielen Fällen als gerechtfertigt 
angesehen werden. 

Wie sich der Expeditionsbeamte ferner verhalten soll, wenn 
Frachtbriefe mit Routenvorschriften angeboten werden, ist eben- 
falls noch völlig unklar. In den obengedachten Verhandlungen 
haben Anträge vorgelegen: 

„Frachtbriefe, welche Routenvorschri ften enthalten, werden 
nicht angenommen“ und „Routenvorschriften auf den Fracht- 
briefen haben für die Eisenbahn keine Verbindlichkeit“, welche 
beide abgelehnt wurden. In der That treffen auch beide Anträge 
den Nagel nicht auf den Kopf. 


Im ersteren Falle müssten folgerichtig die Frachtbriefe 
auch dann zurückgewiesen werden, wenn die angegebene Route 
dieselbe ist, welche die Expedition auch ohne die Frachtbrief- 
vorschrift wählen würde, oder wenn die Routenvorschrift einen 
ausgesprochenen Zweck hat. Ueberdies werden viele Versender 
erst durch den Frachtbriefvordruck „Etwaige Angabe des Trans 
portweges‘“ zur Vorschrift einer Route verleitet, deren Befolgung 
ihnen jedoch ganz gleichgültig ist. 

Die EEDEBERU N solcher Frachtbriefe würde endlose 
Reibereien mit dem Publikum hervorrufen. 


lm zweiten Falle dürfte es ebenfalls zu weit gehen, die 
Verbindlichkeit der Eisenbahn für eine Routenvorschrift ein für 
alle Mal abzulehnen. > 


Wir sind noch lange nicht so weit, dass man den Expedi- 
tionen zumuthen könnte, in jedem einzelnen Falle den Weg zu 
wissen, welcher nach den veröffentlichten Tarifen der billigste 
und günstigste ist. Dazu ist das Tarifmaterial ein viel zu um- 
fangreiches. 


Selbst wenn die Expeditionen in den Besitz aller ver- 
öffentlichten Tarife gelangen würden, bliebe ihnen doch bei den 
fortgesetzten Aenderungen keine Zeit sich so hineinzuarbeiten, 
dass sie im Stande wären, für alle Fälle den billigsten Weg aus- 
findig zu machen. In ganz anderem Masse vermögen die Kauf- 
leute und Fabrikanten, welche gewöhnlich nur an einigen Artikeln 


Interesse haben, die hierauf bezüglichen Tarifmassnahmen zu | 


verfolgen. 


Auch ihr eigenesInteresse und der innige Verkehr mit dem 
Waaren-Absatzgebiete gibt ihnen die Mittel in die Hand, in jedem 
Falle die günstigsten und billigsten Routen auszumitteln. 


Warum soll die Eisenbahn Reklamationen heraufbeschwören, 


wenn es durch Vorschrift der Versender möglich ist, dieselben 
zu vermeiden? 


Eine Zusatzbestimmung, dass die Eisenbahn für Routen- 
vorschriften auf den Frachtbriefen nicht verbindlich ist, sofern 
sie eine andere Route wählt, die nach den veröffentlichten Tarfen 
nicht theurer und ungünstiger ist, als die vorgeschriebene, dass 
aber andererseits der Versender oder Empfänger keine Ansprüche 
gegen die Eisenbahn geltend machen kann, wenn die vorge- 


ier innerhalb des Gemeinschaftsgebiets mit Berüh- - 


schriebene Route im Gegensatz zu einer etwa bestehenden billi- 
geren und günstigeren Route eingeschlagen wurde, dürfte nicht 
gegen den Sinn und die Absicht der Reglementsbestimmung ver- 
stossen, wohl aber geeignet sein, die in der Praxis sich aus der 
Neuerung ergebenden Schwierigkeiten zu beseitigen. —T. 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
- (Fortsetzung aus No. 74.) 


Kommissionsbericht zu No. XIV der Tagesordnung 
über die Neuredigirung des Uebereinkommens, betreffend die 
Vereins-Abrechnungsstelle, bezw. Anträge der K. K. General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen auf Abänderung 
des Art. 2 und der Königlichen Generaldirektion der Sächsischen 
Staatseisenbahnen auf Abänderung des Art.7 des vorbezeichneten 
Uebereinkommens. 
Namens der Kommission für das Vereinsstatut erstattet von der 
Königlichen Generaldirektion der Sächsischen Staatsbahnen. 

In der vorjährigen Generalversammlung zu Frankfurt a. M. 
(zu vergl. Generalversammlungs - Protokoll zu Xl der Tagesord- 
nung) wurde beschlossen, die Bezeichnung „General-Saldirungs- 


stelle“ umzuwandeln in „Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher 


Eisenbahnverwaltungen* und die demzufolge nothwendigen 
redaktionellen Abänderungen des die gedachte Abrechnungs- 
stelle betreffenden Uebereinkommens, insbesondere die neben 
der Aenderung in der Bezeichnung der Stelle hieraus von selbst 
sich ergebenden Abänderungen der im Uebereinkommen ge- 
brauchten Ausdrücke „Saldo, Saldirung“ in „Rechnungsabschluss, 
Rechnungsausgleich etc.“ zu bewirken. 

Bei dem Versuche, für die gebrauchten Fremdwörter die 
zutreffenden, die Sache genau bezeichnenden Deutschen Aus- 
drücke zu finden, entstanden jedoch mancherlei Zweifel, welche 
einseitig zu lösen die geschäftsführende Direktion um so mehr 
Bedenken trug, als das Uebereinkommen in seiner gegenwärtigen 


Fassung seinerzeit von der Kommission für das Vereinsstatut 


festgestellt worden war, welcher letzteren also auch im einzelnen 
die Beschlussfassung über die infolge der Abänderung in der 


Bezeichnung der Stelle nothwendig werdenden ferneren Aende- 


rungen vorzubehalten war — und weil ferner bei jenen Versuchen 
sich der geschäftsführenden Direktion die Nothwendigkeit der 
Vornahme noch mancher anderen redaktionellen Verbesserung 
aufgedrängt hatte; dieselbe legte daher der Kommission für das 
Vereinsstatut ein neuredigirtes Uebereinkommen zur Beschluss- 
fassung vor. Bei der Berathung über dieses neu redigirte Ueber- 
einkommen wurden aus dem Schosse der Kommission auch 
mehrere Anträge auf materielle Abänderungen gestellt. Als Er- 
gebniss der hierüber gepflogenen eingehenden Berathungen und 
der danach gefassten Beschlüsse unterbreitete die Kommission 
für das Vereinsstatut. den in der Anlage enthaltenen, die Abwei- 
chungen von der bisherigen Fassung durch fetten Druck mar- 
kirenden neuen Entwurf des Uebereinkommens, betreffend die 
Abrechnungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 
der Generalversammlung mit nachstehenden Bemerkungen. 


l. Die materiellen Abänderungen betreffend. 


Dieser sind im ganzen vier, nämlich 
a) die in Abs. 1 des neuen Art. 2 aufgenommene Ausnahme 
von der Verpflichtung, alle Guthaben und Schuldposten aus 
den Abrechnungen über direkte und Verbandsverkehre der 
Abrechnungsstelle zur Ausgleichung zu überweisen, 


| b) die in Abs. 2 des neuen Art. 2 aufgenommene Ausnahme, 


wonach gewisse Schuldbeträge aus anderen als den nurge- 
dachten Geschäften auch von der forderungsberech- 
tigten Verwaltung der Abrechnungsstelle überwiesen 
werden können, 

c) der in Artikel 2 im neuen, den bisherigen Nachtrag I 
wiedergebenden Absatz 3 am Schlusse aufgenommene Zu- 
satz, und 

d) der in Art. 7 an Stelle des bisherigen, in Wegfall gebrachten 
Absatzes 2 neu formulirte Absatz 2 in Verbindung mit dem 
Zusatze am Schlusse von Art. 3. 


Zu 4 
war für die Kommission die Thatsache massgebend, dass zu der 
Zeit, als durch Beschluss der Breslauer Generalversammlung vom 
Jahre 1882 die damalige General-Saldirungsstelle zu einer Ver- 
einseinrichtung gemacht wurde, für den gegenseitigen engeren 
Verkehr der ee en Bahnen bereits Ab- 
rechnungsstellen in Wien und Budapest bestanden. Man war 
in der Kommission einstimmig der Ansicht, dass es bei jener 
Umwandlung der General-Saldirungsstelle in eine Vereinseinrich- 


tung nicht die Absicht gewesen sein könne, den Oesterreichisch- 


Ungarischen Verwaltungen neue Verpflichtungen aufzuerlegen, 
welche ihnen — abgesehen von der Verpflichtung derjenigen Ver- 
waltung zum Beitritt, die dem Saldirungsverbande zu jener Zeit 


‚noch nicht angehörten — bis dahin nicht oblagen. Man glaubte 


als Abs. 3 von Art. 2 rechtfertigt sich von selbst. 


NEN a" A 
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somit gewissermassen das Recht des älteren oder wenigstens 


gleichzeitigen Besitzstandes beachten zu sollen. Dies um so 
mehr, als die Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen Werth “darauf 
legten, für ihren engeren gegenseitigen Verkehr und für die 
daraus entspringenden Saldi in Oesterreichischer Währung die 
gedachten, seither schon bestehenden Abrechnungsstellen beizu- 
behalten. Diesen Erwägungen verdankt der auf Antrag der K. 
K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen be- 
schlossene Zusatz in Abs. 1 von Art. 2 seine Aufnahme, 


Zu b. 

Auf Antrag der geschäftsführenden Direktion war der- 
selben, infolge Zustimmens sämmtlicher Vereinsverwaltungen, 
bereits während des Bestehens des jetzigen, die Abrechnungs- 
stelle betreffenden Uebereinkommens gestattet worden, in Vereins- 
angelegenheiten erwachsene Kosten, z. B Vereinsbeiträge, Bei- 
träge zum Pensionsfonds für Vereinsbeamte, Auslagen für Druck- 
und Insertionskosten und dergleichen ähnliche Auslagen, selbst 
also in ihrer Eigenschaft als forderungsberechtigte 
Verwaltung, bei der Abrechnungsstelle anzumelden. Massgebend 
hierfür waren Rücksichten der Zweckmässigkeit und Geschäfts- 
vereinfachung, da über die Berechtigung von dergleichen Forde- 
rungen in den seltensten Fällen Zweifel entstehen, etwa ent- 


'standene Zweifel und Meinungsverschiedenheiten aber nachträg- 


lich in jedem Falle bald zur Erledigung und zum Ausgleich ge- 
bracht werden können. Dieses Verfahren hat sich in der Praxis 
so bewährt, dass eg der Kommission unbedenklich erschien, das- 
selbe neben den Vereinskosten überhaupt auf alle Verbands-, 
Druck- und Insertionskosten auszudehnen, weil für diese Aus- 
dehnung die gleichen Rücksichten der Zweckmässigkeit und Ge- 
schäftsvereinfachung sprechen. . 


Zu c. 

Die Aufnahme des bisherigen Nachtrags I an dieser Stelle 
Den am 
Schlusse angefügten Zusatz erachtete die Kommission aber um 
deswillen für nothwendig, weil, wenn die Verpflichtung der Ver- 
einsverwaltungen zur Anmeldung gerichtlich mit Beschlag 
belegter Forderungen entfällt, auch die Verpflichtung der Ab 
rechnungsstelle selbst zu deren Ausgleichung cessiren muss. 


Zud. 

Nach dem bisherigen Abs.2 von Art.7 sollen diejenigen An- 
meldungen einer in Konkurs gerathenen Verwaltung, welche vor 
Bekanntmachung des Konkurses eingegangen und in dem Rech- 
nungsabschlusse der Abrechnungsstelle bereits berücksichtigt 
worden, aber noch nicht zur thatsächlichen Berichtigung gelangt 
sind, dann, wenn der Konkursverwalter von den bethreiligten 


‚Verwaltungen nicht bestimmt werden kann, die betreffenden 


Posten als laufende Kosten der Fortführung des Geschäfts anzu- 
erkennen und zu berichtigen, ungültig sein. Dies würde eine 
Wiederauflösung des gesammten Rechnungsabschlusses in allen 
seinen einzelnen Theilen zur Folge haben und zweifellos zu er- 
heblichen geschäftlichen Unzuträglichkeiten führen. Durch diese 
Erwägung wurde die Kommission zu dem Beschlusse bestimmt, 
der Generalversammlung überhaupt die Streichung dieses bis- 
berigen Absatzes 2 zu empfehlen. Dadurch war aber die Mög- 
lichkeit nahe gerückt, dass in einem Falle, in welchem der von 
der Abrechnungsstelle für eine Abrechnungsperiode an die be- 
theiligten Verwaltungen hinausgegebene Rechnungsabschluss 
Schuldposten einer nach dieser Hinausgabe in Konkurs gerathe- 
nen Eisenbahnverwaltung mit berücksichtigt hat, diejenige Ver- 
waltung, welche mit ihrem Saldoguthaben an diese letztere in 
Konkurs befindliche Eisenbahn gewiesen ist, sich mit dem in dem 
betreffenden Konkurse ausfallenden Prozentsatze ihres Guthabens 
— abgesehen von der eintretenden Verzögerung in der Zahlung 
— begnügen muss, obschon vielleicht. gerade diese biernach an 
ihrer Forderung Verluste erleidende Eisenbah nverwalturg mit 
der in Konkurs gerathenen Gesellschaft in keinen Verkehrs- 
beziehungen stand. Denn wohl zweifellos ist es, dass in einem 
solchen Falle die letztgedachte Verwaltung, mangels einer dies- 
bezüglichen Bestimmung, keineswegs berechtigt ist, ihre früheren 
in dem Rechnungsabschlusse untergegangenen Forderungen 
wieder aufleben zu lassen, vielmehr, da der Rechnun gsabschluss 


‚der Abrechnungsstelle kraft des vertragsmässigen Uebereinkom- 


mens die früheren gegenseitigen Forderungen bis zur gleichen 
Höhe durch Kompensation tilgt und durch Novation für die 
überschiessenden Beträge in den Saldoguthaben und Saldo- 
schuldposten des Abschlusses neue Forderungen schafft, in der 
That an das zur Zahlung durch die in Konkurs befindliche Ge- 
sellschaft angewiesene Sald oguthaben gebunden ist. Um diese 
zweifellose Unbilligkeit zu beseitigen, hat die Kommission schliess- 
lich auf Antrag der referirenden Verwaltung den vorgeschlagenen 
Abs. 2 von Art. 7 angenommen, welcher keineswegs beansprucht, 
summum jus zu schaffen, welches ja häufig summa injuria ist, 
der vielmehr lediglich den Grundsätzen der Zweckmässigkeit 
und Billigkeit entsprungen ist. Die Einrichtung der Vereinsab- 
rechnungsstelle bringt für die Gesammtheit der Vereinsverwal- 
tungen so erhebliche Vortheile, dass es nicht unbillig erscheint, 


auch einen mit dieser Einrichtung verbundenen Nachtheil von 
der Gesammtheit der betheiligten Verwaltungen tragen zu lassen. 
Als ein solcher Nachtheil stellt sich, da, wie oben sclıon erwähnt, 
die Wiederauflösung eines bereits hinausgegebenen und durch 
Zahlung ganz oder theilweise schon zur Ausgleichung gebrachten 
Rechnungsabschlusses mit erheblichen geschäftlichen Unzu- 
träglichkeiten verbunden ist, der Ausfall auf eine Forderung dar, 
mit welcher eine Eisenbahn von der Abrechnungsstelle an eine 
inzwischen in Konkurs gerathene Verwaltung gewiesen worden 
ist. Danach würde ein solcher Ausfall von der Gesammtheit 
der an der Abrechnungsstelle (exkl. der fallirten Eisenbahn) be- 
theiligten Verwaltungen nach Verhältniss der Kilometerzahl der 
letzteren zu tragen sein — ein Fall, welcher voraussichtlich, zu- 
mal im Hinblick auf die Vorschriften in Abs. 1 und 3 von Art. 7, 
nur selten vorkommen dürfte. 

Der hiernach vorgeschlagene neue Abs. 2 des Art.7 musste 
zugleich, um nicht in Widerspruch mit der Bestimmung in 
Art. 3 Abs. 3 zu treten, den an letzter Stelle angefügten Zusatz 
zur Folge haben. 


Il. Die redaktionellen Abänderungen 
betreffend. 
Diese treten hauptsächlich in der Ueberschrift sowie in 
Art. 1 und Art. 3 hervor und beruhen im wesentlichen darauf, 
dass an Stelle der Fremdworte Saldo, Saldirung und dergleichen 
die entsprechenden Deutschen Bezeichnungen gesetzt worden 
sind, sowie auf dem Umstande, dass es sich bei Abfassung des 
bisherigen Uebereinkommens um die Errichtung der Abrechnungs- 
stelle handelte, während bei der jetzigen Abänderung des Ueber- 
einkommens der bereits bestehenden Abrechnungsstelle zu ge- 
denken war. Ausserdem hat in Art. 3 das gesperrt gedruckte 
Wort „sofort“ durch den Hinweis auf die bezüglichen Ausfüh- 
rungsbestimmungen eine Erläuterung dahin erfahren, dass das- 
selbe nicht im strengen Sinne, sondern mit einem modicum 
tempus, bis ultimo, bezw. bis zum 15. eines jeden Monats zu ver- 
stehen ist. Im übrigen bedürfen die redaktionellen Abände- 
rungen keiner weiteren Rechtfertigung, 
Nach alledem beantragt die Kommission, 
die Generalversammlung wolle die Annahme 
des im Entwurfe anliegenden Vebereinkom- 
mens, betreffend dieAbrechnungsstelle des 


Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen, **“ 


beschliessen. 


Neues Uebereinkommen,, betreffend die Abrechnungsstelle des 
Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. *) 

Art. 1. Die unter der Leitung und am Sitze der geschäfts- 
führenden Direktion befindliche Abrechnungsstelle des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen hat den Zweck, Guthaben und 
Schuldposten der Vereinsverwaltungen zusammenzustellen, 
periodisch die hiernach zu empfangenden beziehungsweise 
zu zahlenden Beträge für jede einzelne Verwaltung in einer 
Summe zu ermitteln und die Ausgleichung dieser Beträge zu 
bestimmen. 

Die Bestimmungen des bisherigen Uebereinkommens (welche 
nachstehend bei jedem Artikel in Parenthese beigefügt 
wurden) lauten: 

(Art. 1. Unter der Bezeichnung „Abrechnungsstelle“ wird 
unter der Leitung und am Sitze der geschäftsführenden Direk- 
tion eine Rechnungsstelle errichtet, welche den Zweck hat, 
Guthaben und Schuld der Vereinsverwaltungen zusammenzu- 
stellen, periodisch den Saldo für jede einzelne Verwaltung in 
einer Summe zu ziehen und die Ausgleichung des Saldo zu 
bestimmen.) 

Art.2. Die dem Verein angehörenden Verwaltungen sind 
verpflichtet, alle Guthaben und Schuldposten aus den Abrech- 
nungen über direkte und Verbandsverkehre mit Ausnahme 
des, .das übrige Vereinsgebiet nicht berührenden gegenseitigen 
engeren Verkehrs der Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen, der 
Abrechnungsstelle zur Ausgleichung zu überweisen. 

Schuldposten aus anderen Geschäften können von der 
schuldenden Verwaltung in derselben Weise behandelt 
werden. Eine Ausnahme machen die Schuldbeträge an Vereins-, 
Verbands-, Druck- und Insertionskosten. Diese können von der 
forderungsberechtigten Verwaltung der Abrechnungs- 
stelle überwiesen werden, unbeschadet der nachträglichen Aus- 
gleichung von Anständen. R 

Bei gerichtlich mit Beschlag belegten Forderungen entfällt 
die Verpflichtung der Vereinsverwaltungen, dieselben zur Aus- 
gleichung durch die Abrechnungsstelle anzumelden, sowie die 
Verpflichtung der letzteren zur Ausgleichung derselben. 

Art. 2. Die dem Verein angehörenden Verwaltungen haben 
alle Guthaben und Schuldposten aus den Abrechnungen über 
direkte und Verbandsverkehre ohne Ausnahme, alle 


*) Die Abweichungen in der Fassung vom bisherigen 
Uebereinkommen sind durch fetteren Druck hervorgehoben 


worden. 
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sonstigen Schuldposten nur insoweitalssie vonder zahlungs- 
pfliehtigen Verwaltung dazu für geeignet erachtet werden, 
der Abrechnungsstelle zur Ausgleichung zu überweisen. x 

Bei gerichtlich mit Beschlag belegten Forderungen entfällt 
die Verpflichtung zur Ausgleichung derselben durch die Abrech- 
nungsstelle.) 

Art. 3. Die nach den Abschlüssen der Abrechnungsstelle 
von den betreffenden Verwaltungen herauszuzahlenden Summen 
sind 
(vergl. $ 6) zur Zahlung anzuweisen. 

Die Zahlung geschieht auf Gefahr und Kosten der zahlen- 
den Verwaltung. 

Jede Ueberweisung einer Forderung, die ohne Schuld der- 
jenigen Verwaltung nicht befriedigt werden kann, welcher die 
Forderung überwiesen ist, ist ungültig, vorbehaltlich jedoch der 
Bestimmung in Art. 7 Abs. 2. 

(Art. 3. Die nach den Saldirungsabschlüssen von den be- 
treffenden Verwaltungen herauszuzahlenden Summen sind sofort 
zur Ausgleichung anzuweisen. / 

Die Zahlung geschieht auf Gefahr und Kosten der zahlen- 
den Verwaltung. 

Jede Ueberweisung einer Forderung, die ohne Schuld der- 
jenigen Verwaltung nicht befriedigt werden kann, welcher die 
Forderung überwiesen ist, ist ungültig.) 

Art. 4. Die Kosten der Abrechnungsstelle einschliesslich 
der Gehälter u. s. w. der bei derselben beschäftigten Beamten 
werden aus der Vereinskasse bestritten (vergl. $ 23 des Vereins- 
statuts). 

IN rt. 4 Die Kosten der Abrechnungsstelle einschliesslich 
der Gehälter etc. der bei derselben beschäftigten Beamten 
werden aus der Vereinskasse bestritten [cfr, $ 22 des Vereins- 
statuts].) 

Art. 5. Das mit der Ausgleichung von Guthaben und 
Schuldposten verbundene Verfahren wird durch Ausführungsbe- 
stimmungen, deren Feststellung und Abänderung der geschäfts- 
führenden Direktion nach Einvernehmen mit der Kommission 
für das Vereinsstatut überlassen bleibt, geregelt. 

Die Geschäftsordnung für die Abrechnungsstelle erlässt 
die geschäftsführende Direktion. 

(Art. 5. Das mit den Saldoausgleichungen verbundene Ver- 
fahren wird durch die anliegenden Ausführungsbestimmungen, 
deren Abänderung und Ergänzung der geschäftsführenden Direk- 
tion nach Einvernehmen mit der Kommission für das Vereins- 
statut überlassen bleibt, geregelt. 

Das Geschäftsreglement für die Abrechnungsstelle erlässt 
die geschäftsführende Direktion.) 


Art. 6. Die geschäftsführende Direktion wird den Vereins- 
verwaltungen alljährlich eine statistische Nachweisung über die 
Thätigkeit der Abrechnungsstelle übersenden. 


(Art. 6. Die .Abrechnungsstelle wird alljährlich einen 
Rechenschaftsbericht über ihre Thätigkeit aufstellen und den- 
selben den Vereinsverwaltungen übersenden.) 


Art.7. Die Eröffnung des Konkursverfahrens über das 
Vermögen einer bei der Abrechnungsstelle betheiligten Eisen- 
bahn hat das Ausscheiden der betreffenden Vereinsverwaltung 
aus dem Abrechnungsverbande ohne weiteres zur Folge, jedoch 
ist die Abrechnungsstelle erst von dem Zeitpunkte ab, an 
welchem sie Kenntniss von der Bekanntmachung der Konkurs- 
eröffnung erhalten hat, verpflichtet, Anmeldungen, welche die in 
Konkurs gefallene Eisenbahn betreffen, als zur Abrechnung 
ungeeignet an der Aufgabestelle zurückzugeben. - ' 

Sind in dem von der Abrechnungsstelle 'an die betheiligten 
Verwaltungen für eine Abrechnungsperiode hinausgegebenen 
Rechnungsabschlusse Schuldposten einer nach dieser Hinaus- 
gabe fallit gewordenen Eisenbahnverwaltung mit berücksichtigt 
worden, und kann der Konkursverwalter von den betheiligten 
Verwaltungen nicht bestimmt werden, die betreffenden Posten 
als laufende Kosten der Fortführung des Geschäfts anzuerkennen 
und zu berichtigen, so sind diejenigen Verwaltungen, welche mit 
ihren Saldoguthaben an die fallit gewordene Eisenbahnverwal- 
tung gewiesen sind, wegen der in dem betreffenden Konkurs- 
verfahren auf ihre Forderungen etwa entstehenden Ausfälle von 
der Gesammtheit der ausschliesslich der fallit gewordenen Ver- 
waltung an der Abrechnungsstelle zur Zeit der Abrechnung be- 
theiligten Eisenbahnverwaltungen nach Verhältniss der Kilometer- 
zahl der letzteren schadlos zu halten. 

Jede bei der Abrechnungsstelle betheiligte Verwaltung, 
welche von dem Fallitwerden einer Eisenbahn Kenntniss erhält, 
hat der geschäftsführenden Direktion hiervon unverzüglich Mit- 
theilung zu machen. 


(Art. 7. Die Eröffnung des Konkursverfahrens über das 
Vermögen einer bei der Abrechnungsstelle betheiligten Eisen- 
bahngesellschaft hat das Ausscheiden der betreffenden Vereins- 
verwaltung aus dem G@eneralsaldirungs-Verbande ohne weiteres 
zur Folge, jedoch ist die Abrechnungsstelle erst von dem Zeit- 
Be ab, an welchem sie Kenntniss von der Publikation der 

onkurseröffnung erhalten hat, verpflichtet, Anmeldungen, welche 


sofort nach Massgabe der Ausführungsbestimmungen 


die in Konkurs gefallene #esellschaft betreffen, als zur Saldirung 
ungeeignet an die Aufgabestelle zurückzugeben. 

Sind Anmeldungen, welche vor Bekanntmachung des 
Konkurses eingegangen und bereits berücksichtigt worden, noch 
nicht zur thatsächlichen Berichtigung gelangt und kann der 
Konkursverwalter von den interessirten Verwaltungen nicht 
bestimmt werden, die betreffenden Posten als laufende Kosten 
der Fortführung des Geschäfts anzuerkennen und zu berichtigen, 
so sind die betreffenden Anmeldungen ungültig. 

Jede bei der Abrechnungsstelle betheiligte Verwaltung, 
welche von dem Fallitwerden einer Bahn Kenntniss erhält, hat 
der m hiervon unverzüglich Mittheilung zu 
machen. 


Art. 8. Vorstehendes Uebereinkommen tritt mitdem .... 
.... 1885 in Kraft. Jeder Verwaltung bleibt der Rücktritt von 
dem Uebereinkommen vorbehalten, der Austritt kann aber nur 
auf vorhergegangene dreimonatige Kündigung und immer nur 
mit dem Beginn eines Ka lenderquartals erfolgen. 


(Art. 8. Vorstehendes Uebereinkommen tritt nebst den 
zugehörigen Ausführungsbestimmungen mit dem 1. April 1883 in 
Kraft. Jeder Verwaltung bleibt der Rücktritt von dem Ueber- 
einkommen vorbehalten, der Austritt kann aber nur auf vorher- 
gegangene dreimonatige Kündigung und immer nur mit dem 
Beginn eines Kalenderqguartals erfolgen.) 

Berlins. m: : = 

Die geschäftsführende Direktion des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 


(Berlin, im Januar”1883. Ri 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins Deutscher 
KEisenbahnverwaltungen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Aufnahme der Mecklenburgischen Südbahn in den Verein. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins erklärt, nachdem 
über die Aufnahme der bereits nach Massgabe des $ 5 des 
Vereinsstatuts an den Verein angeschlossenen Mecklenburgischen 
Südbahn in den Verein das Abstimmungsverfahren eingeleitet 
u Be Grund des Vereinsstatuts die beantragte Aufnahme für 
periekt. : 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5042 vom 19. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Aufnahme der Mecklenburgischen Südbahn in den 
Verein (abgesandt am 22. d. Mts). 

No. 5049 vom 22. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Massnahmen zur Verhütung der Einschleppung der 
Cholera (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 5119 vom 23. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Uebersichtskarte zu dem Hauptverzeichnisse der 
ENUBoas, we kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
24. d. 8.). h Er 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Bericht der Bahnverwaltungen über die Wünsche der 
Eisenbahnengquete. 

Ein solcher wurde an das K. K. Oesterreichische Handels- 
ministerium von der geschäftsführenden Direktion der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatsbahn auf Grund der Anträge des 
Tarifkomitees in einem ausführlichen Elaborate erstattet. Der 
Reformtarif, gemäss welchem dermalen zweckentsprechender als 
im Deutschen Schema 3 Eilgutklassen und die von der Enquete 
gewünschten 2 Frachtstückgutklassen in Geltung stehen, sich 
auch in seiner übrigen schematischen Eintheilung im allgemeinen 
durch Jahre bewährt hat, bedürfe keiner Abänderung. Die von _ 
der Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen bean- 
tragte Erweiterung dieses Schemas, durch Ausnahmetarifklassen 
I und II für volle Wagenladungen zu 10000 kg, wird seitens der 
übrigen Bahnen für zu weit gehend erklärt; insbesondere gelte 
dies von der in Antrag gebrachten differirenden Tarifirung von 
Braun- und Schwarzkohle, weil dieser Frachtartikel von so emi- 
nenter Wichtigkeit für die Rentabilität so vieler Bahnen ist, 
daher eine Generalisirung der bezüglichen Frachtsätze und 
Frachtzonen kaum durchführbar erscheint; es seien sonach 
möglichst billige, jedoch den speziellen lokalen Verhältnissen 
Rechnung tragende Kohlentar ife auf jenen Bahnen einzuführen, 
wo solche heute noch nicht bestehen sollten. Die Bahnen er- 
klären sich dagegen mit dem Verlangen der Enquete einver- 
standen, dass Tariferhöhungen erst nach 6 Wochen vom Tage 
der betreffenden Publikation in Kraft treten sollten. Unter der 
Voraussetzung, dass sämmtliche Eisenbahnmunternehmungen und 
die Schifffahrtgesellschaften sich zum gleichen Vorgange ver- 
pflichten, wird die Annahme folgender Grundsätze beantragt : 
1. Im inländischen Lokalanschluss- und Verbandsverkehr dürfen in 
der Regel auf einer und derselben Verkehrslinie, in derselben Ver- 


nie und unter den gleichen Bedingungen für Güter. und 

- gleicher Art für kürzere Distanzen keine höhern Gesammtransport- 
kosten als jene berechnet werden, welche, auf Grund der Tarife für 
die eben genannten Verkehre, für weitere Entfernungen resultiren. 
2. Im Verkehre von einer ausländischen Station nach einer 
Station der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen darf der 
Gesammtfrachtsatz für einen Transportartikel unter den gleichen 
Bedingungen nicht niedriger sein, als der Frachtsatz nach der- 
selben Bestimmungsstation von einer inländischen Station, welche 
bei dem Transport des ausländischen Gutes nach der betreffen- 
den Bestimmungsstation berührt wird. 3. Bei Erstellung von 
Tarifen mit ermässigten Frachtsätzen für den Verkehr vom Aus- 
lande nach dem Auslande via Inland haben die inländischen 
Bahnen an dem Grundsatze festzuhalten, dass der Gesammt- 
frachtsatz von der der inländischen Grenzstation (Einbruchstation) 
nächstgelegenen in dem betreffenden Tarif aufgenommenen 
Auslandstation via Inland nicht billiger erstellt werden darf, als 
unter gleichen Bedingungen der Gesammtfrachtsatz im direkten 
Verkehr von der obgedachten inländischen Grenzstation (Ein- 
bruchstation) und ebenso von jeder andern auf der Transport- 
route des ausländischen Gutes gelegenen Inlandstation nach 
derselben ausländischen Bestimmungsstation. 4. Die vorstehend 
sub 1— 3 aufgestellten Normen finden im Verkehre mit den See- 
häfen, mit den Wasserumschlagplätzen, sowie in Konkurrenz- 
verkehren gegen ausländische Transportwege keine Anwendung. 
5. Bei Erstellung neuer Tarife ist nach obigen Grundsätzen vor- 
zugehen; sofern in den bestehenden Tarifen Abweichungen von 
diesen Grundsätzen konstatirt werden, ist Abhilfe zu treffen. — 
Auf die vom Tarifkomitee weiter gestellten wichtigen Anträge 
kommen wir demnächst zurück. 


Konzession der Lokalbahn Böhmisch-Kamnitz-Steinschönau. 


Das „Reichsgesetzblatt“ publizirt diese der Böhmischen 
Nordbahn ertheilte Konzession; dieselbe stimmt im allgemeinen 
mit den während der letzten Jahre ertheilten Lokalbahnkon- 
zessionen überein, zeigt aber in den Bestimmungen über das 
Einlösungsrecht des Staates eine Abweichung. Im $ 10 der 
Konzessionsurkunde heisst es nämlich : 

Die Staatsverwaltung behält sich das Recht vor, die kon- 
zessionirte Bahn nach deren Vollendung und Inbetriebsetzung 
jederzeit einzulösen. Für die Ausübung des Einlösungsrechtes 
haben folgende Bestimmungen zu gelten: 1. Falls die Einlösung 
der Lokalbahn vor Ablauf des dritten Betriebsjahres erfolgt, hat 
der Einlösungspreis in der Zahlung des im Zeitpunkte@ der Ein- 
lösung noch nicht amortisirten Anlagekapitals zu bestehen. 
2. Falls die Einlösung nach Ablauf des dritten Betriebsjahres 
erfolgt, werden zur Bestimmung des Einlösungspreises die jähr- 
lichen Reinerträgnisse der Unternehmung während der der wirk- 
lichen Einlösung vorausgegangenen drei Jahre beziffert, hiervon 
wird das Reinerträgniss des ungünstigsten Jahres abgeschlagen 
und der durchschnittliche Reinertrag der übrigen zwei Jahre be- 
rechnet. Sollte sich jedoch der so ermittelte durchschnittliche 
Reinertrag nicht wenigstens auf die Annuität erstrecken , welche 
zur viereinhalbprozentigen Verzinsung und zur Tilgung des von 
der Staatsverwaltung genehmigten Anlagekapitals innerhalb der 
Konzessionsdauer nothwendig ist, so wird dieser Annuitäten- 
betrag als das der Bemessung des Einlösungspreises zu Grunde 
zu legende Reinerträgniss festgesetzt... Die Konzession ist 
bis zum 7. Januar 1963 ertheilt. Die Linie, welche im ganzen 
ne lang ist, ist vorläufig nur für den Güterverkehr zu be- 
reiben. _ ; 


Zwei Verordnungen des Oesterreichischen Handelsministeriums. 


Das „Reichsgesetzblatt* vom 15. d. M. enthält die Verord- 
nungen über a) Abänderungen des Betriebsreglements, betreffend 
die Verfrachtung von Zündwaaren, dann von Petroleum und 
andern derartigen Artikeln, wobei der Versand in Steinzeug- 
gefässen vorgesehen erscheint; b) Abänderung der Bestimmung 
in betreff des Transportes explodirbarer Artikel auf Eisen- 
bahnen. 

Die Krakauer Cirkumvallationsbahn. 

Seitens der Nordbahn wurden in Krakau die technischen 
Vorarbeiten zur Tracirung der im Sinne des Ueberei. kommens 
mit der Regierung herzustellenden sogenannten Cirkumvallations- 
bahn in Krakau zur unmittelbaren Verbindung der Nordpvahn mit 
der Transversalbahn Skawina-Podgorze begonnen. 


Beförderung von Schüblingen auf Eisenbahnen. 
Das K. K. Handelsministerium hat die Frage, ob Kinder 


unter 2 Jahren auch nach Einführung des Militärtarifes für. 


Schüblingtransporte die Fahrgebühren-Befreiung geniessen , in 
einer an das K. K. Ministerium des Innern gerichteten Zuschrift 
dahin beantwortet, dass zufolge $ 10 letztes Alinea des Eisen- 
bahnbetriebs-Reglements für Kinder, die noch getragen werden 
müssen und ihre Stelle auf den Plätzen ihrer Angehörigen mit- 
finden, keine Fahrgebühr zu leisten ist; demzufolge steht es den 
Bahnverwaltungen nicht zu, die obenerwähnte reglementarische 
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Bestimmung hinsichtlich der Schubtransporte eigenmächtig aus- 
zuschliessen, 
Separatzüge für Massenbeförderung. 

Die” jüngste Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen wurde der „N. Fr. Pr.“ zufolge von den 
Vertretern der Ungarischen Staatsbahnen dazu benutzt, im pri- 
vaten Wege über die Frage der Einführung eines allgemeinen 
Spezialtarifs für Separatzüge bei Massenbeförderungen Rück- - 
sprache zu pflegen. Die Vertreter Süddeutscher Bahnverwal- 
tungen äusserten sich der Frage gegenüber zustimmend, da 
durch einen gemeinsam festgestellten Tarifsatz die schädliche 
Konkurrenz in dieser Frage hintangehalten würde. Für die 
Linien der Ungarischen Staatsbahnen gewährt das Ungarische 
Kommunikationsministerium derzeit im allgemeinen einen 60 pÜt. 
Nachlass. Die Oesterreichisch-Uagarische Staatseisenbahn-Gesell- 
schaft gewährt bei einer Theilnehmerzahl von 150 Personen 50 pÜt., 
bei einer solchen von 200 Personen 60 pÜOt. Nachlass. Man hofft nun, 
dass auch die übrigen inländischen Bahngesellschaften diesen 
Prozentsatz annehmen werden und dass derselbe nach Schluss 
der Ausstellung als Basis zur Festsetzung eines normalen Spezial- 
tarifs dienen werde. Sobald dieser von den Ungarischen, den 
gemeinsamen und den Oesterreichischen Anschlussbahn-Verwal- 
tungen im Prinzips angenommen sein würde, beabsichtigt man 
Ungarischerseits, die Verwaltungen Deutscher Eisenbahnen zur 
Aufstellung eines diesbezüglichen Verbanilstarifs einzuladen, 
eventuell wenn eine solche Einigung. nicht im kurzen Wege 
durchzuführen wäre, die Frage für die Tagesordaung der nächst- 
jährigen, nach Stuttgart einberufenen Keneralversammlung des 
Vereins in Antrag zu bringen. 


Allgemeines Tarif-Auskunftsbüreau in Budapest. 

Wegen Errichtung eines solchen fanden beim Kommuni- 
kationsministerium Berathungen statt, an welchen sich die Ver- 
treter der Handels- und Gewerbekammer betheiligten. Seitens 
der Börse wurde die unentgeltliche Ueberlassung der hierfür 
erforderlichen Lokalitäten erklärt. Die Konferenz kam zu 
keinem definitiven Beschlusse. Die Entscheidung wird dem 
Kommunikationsminister vorbehalten, welcher dieserhalb noch 
mit den Bahnverwaltungen konferiren will. Es wäre allerdings 
zweckmässiger gewesen, wenn diese gleich an den ersten Konte- 
renzen der Handelsvertreter theilgenommen hätten. 


Zollfreie Rückbeförderung von Privatdecktüchern. 

Laut den Oesterreichischen Zollvorschriften sind Privatdeck- 
tücker, die auf dem Hinwege verwendet und im Frachtbriefe auf- 
genommen wurden, auf dem Rückwege wieder mit einem Fracht- 
briefe, jedoch gebüarenfrei abzufertigen. Nun unterlassen es 
aber häufig die Versender solcher Decktücher ins Ausland, die- 
selben mit Vormerkscheinen behufs der zollfreien Rückkehr 
zu versehen, in welchem Falle die Grenzzollämter solche Deck- 
tücher zur Zollbehandlung an ein Inlandszollamt verweisen, 
welche letztere zumeist die Verzollung vorschreiben. Dem kann 
aber dadurch vorgebeugt werden, wenn der Absender mit Unter- 
fertigung seines Namens auf dem Frachtbrief des Hinwegs die 
Klausel zusetzt: „Ersuche die Decktücher beim Austritt aus 
Oesterreich in Vormerk zu nehmen, damit selbe zollfrei zurück- 
kehren können.“ Die Bahnorgane wurden angewiesen, die Par- 
teien auf diese Vorsichtsmassregeln aufmerksam zu machen. 


Beschluss hinsichtlich der Lokalbahntarife. 

Die internationale Eisenbahnkonferenz in Brüssel hat 
bekanntlich beschlossen, dass hinsichtlich der genannten Tarife 
der Grundsatz festgehalten werden möge, dass dieselben niemals 
niedriger zu halten seien, als die etwaigen bestehenden inter- 
nationalen Tarife auf jenen Strecken. Lässt sich auch im Prin- 
zipe und im Interesse des lokalen Verkehrs, dem die Lokal- 
bahnen vor allem zu dienen haben, nicht läugnen, dass jenes 
Prinzip das Lokalbahnwesen überhaupt kräftigen und den Ver- 
kehr auf denselben beleben wird, so sind doch die Konkurrenz- 
verhältnisse, in welchen die einzelnen Lokalbahnen, namentlich 
in Oesterreich-Ungarn, mit den Hauptbahnen wie mit Schiff- 
fahrtstransport-Anstalten stehen, so verschieden und die Tarif- 
stellungen so beeinflussender Art, dass die Aufrechterhaltung 
dieses Prinzips für alle Fälle kaum durchführbar erscheinen 


dürfte. 
Central - Tarifbüreau. 

Die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen 
hat die dankenswerthe Idee angeregt, ein solches Büreau nach 
dem Muster des Central-Abrechnungsbüreaus zu gründen. Die 
gegenwärtige Gepflogenheit, die Verbandstarife in Konferenzen 
zu regeln, ist mit vielfachen Kosten und Uebelständen verbunden, 
ohne ihren Zweck vollkommen zu erreichen. Die Vertreter der 
einzelnen Verbandsverwaltungen werden zu häufig nach den 
verschiedenen Stationen der vorzugsweise dabei interessirten Ver- 
waltung einberufen und sind selten zur definitiven Abgabe 
ihrer Stimme ermächtigt; dadurch wird eine Verschleppung der 
oft wichtigen Tariffragen hervorgerufen, welcher nunmehr durch 
ein ständiges Tarifbüreau vorgebeugt werden soll, über dessen 
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Opportunität und Einrichtung noch die Aeusserungen der Bahn- 
direktionen gewärtigt werden. 


Die neuen Kohlenpreise für Wien. 

Die Ferdinands-Nordbahn gibt in der für Tarifpublikationen 
vorgeschriebenen offiziellen Form bekannt, dass die neuen Kohlen 
tarife am 1. Oktober zur Einführung gelangen werden. Der neue 
Frachtsatz stellt sich der „N. Fr. Pr.* zufolge für die Ostrauer 
Kohle von der Grube bis nach Wien (bei einer Distanz von 279 km) 
auf 38,3 kr. pro 100 kg; der gegenwärtig geltende Satz, welcher 
am 15. September 1884 in Wirksamkeit trat und damals eine £r- 
mässigung von 8,6 kr. brachte, beträgt 49 kr. Mit 1. Oktober 
tritt also für die Strecke von den Ostrauer Gruben bis Wien eine 
Tarifreduktion von 10,7 kr. in Kraft. Die Ostrauer Kohle wird 
fast ausschliesslich für Industriezwecke verwendet. Im Haushalte 
wird Oberschlesische Kohle gebrannt, welche zum grössten Theile 
in Oderberg eintritt; hier kommt also die Fracht für. die Strecke 
Oderberg-Wien, welche 276 km lang ist, in Betracht. Der neue 
Satz für die Strecke Oderberg-Wien beläuft sich auf 39,1 kr. pro 
100 kg und erscheint gegenüber dem noch geltenden Frachtsatze 
von 49,5 kr. um 10,4 kr. niedriger. (Die gesammte Fracht von 
den Oberschlesischen Gruben bis Wien [etwa 391 km] berechnet 
sich heute nach Berücksichtigung des Agios mit rund 59 kr. und 
wird vom 1. Oktober ab rund 49 kr. betragen.) Sowohl für Ost- 
rauer als für Oberseblesische Kohle wird also vom 1. Oktober an 
eine Frachtermässigung von etwas mehr als 10 kr. oder circa 
20 pCt. eintreten. Die Tarifermässigung wird bis auf einen 
kleinen Bruchtheil in den Kohlenpreisen voll zum Ausdruck kom- 
men; dieselben werden nämlich durchwegs um 10 kr. herabgesetzt 
werden. Nach Abschlag der Tarifermässigung werden sich die 
Kol np reise für die massgebenden Kategorien folgendermassen 
stellen: 


loco Nordbahn- 2P Rutsche und 


hof ir Terledune | 
7 in das »trassen- 
franko Waggon fohrmerk 
pro 100 kg 

Ostrauer Prima-Stückkohle . fil.1,— bis fl.1,04 fl. 1,07 bis fl. 1,10 
* Prima-Kleinkoble . „0,77 „ „0,80 „079 „ „ 0,82 
Oberschles. Prima-Stückkohle „1,— „ „104 „107 „ „ 112 
x Prima-Kleinkohle „079 „ „082 „081 „2 „ 0,84 


Die Kartelle für die Galizische Transversalbahn. 

Die von der Carl-Ludwigbahn mit der Generaldirektion 
der ÖOesterreichischen Staatsbahnen vereinbarten Abänderungen 
des bestehenden Kartells wurden dem Handelsministerium zur 
Genehmigung vorgelegt. Durch diese Vereinbarungen werden die 
Tarife nicht alterirt, die Aenderungen erstrecken sich blos auf 
die Theilung des Verkehrs und die Verrechnung zwischen den 
betheiligten Bahnen. Das neue Uebereinkommen enthält zwar 
einige Vortheile für die Galizischen Staatsbahnen, nichtsdesto- 
weniger jedoch werden durch dasselbe gewisse Härter, die das 
Kartell bisher für die Carl-Ludwigbahn hatte, beseitigt, so dass 
ein günstiger Einfluss auf die Erträgnisse dieser Bahn zu ge- 
wärtigen ist. 

Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Beilegung der Karolinenfrage versetzte die Börse an- 
fangs der Woche in gute Stimmung, von welcher sie zu deren 
Ende durch den Ostrumelischen Aufstand wieder aufgeschreckt 
wurde. Darunter litten Nordbahn (2330), Carl-Ludwig (235,25), 
Elbethal (160,25) und Staatsbahn (288,75). Günstigere Einnahmen 
poussirten die Südbahn auf 137, während Lemberg-Ozernowitz 
aus den bekannten Ursachen sich auf 229,75 behauptete. Das 
Geschäft wendete sich den Prioritäten der jungen Bahnen zu, 
welche zu den gegenwärtigen Koursen noch mit 5 pCt. rentiren. 


Ungarische Nordosteisenbahn. 
BEN Geschäftsbericht pro 1884. 
. „ Pie Einnahmen des Berichtsjahres weisen gegenüber den- 
jenigen des Vorjahres eine Zunahme von 56989 fi. nach, was um 
so beachtenswerther ist, als das Berichtsjahr im allgemeinen 
nicht dazu angethan war, dem Bahnbetriebe einen erheblicheren 
Aufschwung zu bringen. Durch thunlichste Beschleunigung der 
Expedition und durch Ermässigung der Frachtsätze und hierdurch 
veranlasste Vermehrung der Züge und deren rascheren Verkehr 
sind in den betreffenden Betriebszweigen grössere Kosten ver- 
ursacht worden. Ferner zeigt sich unter dem Titel „Neuher- 
stellungen“ infolge der nothwendig gewordenen Erweiterungen 
und Ergänzungen gegen das Vorjahr eine Erhöhung der Aus- 
gaben um 101830 fl.; ausserdem wurde das Verhältniss der Ein- 
nahmen zu den Ausgaben durch die fortgesetzte Auswechselung 
der hölzernen in eiserne Brücken beeinflusst. Die angeführten 
Umstände erklären es, dass die Betriebsrechnung bei einer Brutto- 
einnahme von 2977454 fl. nur einen Ueberschuss von 441 446 fl. 
ergibt. Die Lokalbahn Szatm är-Nagybänya, welche erst in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1884 dem Betriebe übergeben wurde 
und deren Betrieb von der Ungarischen Nordostbahn geleitet 


wird, ergab einen Betriebsüberschuss von 27 643 fl. und wird auf 


den Verkehr der Hauptbahn einen belebenden Einfluss ausüben. . 


Die Einnahmen betrugen aus dem Personen-, Gepäck- und 
Eilgutverkehr 797998 fl. (gegen 752020 fl.) oder pro Kilometer 
1380 fl. (gegen 1301 fl.,, aus dem internen Frachtverkehre 
879 917 fl. (zegen 915 094 fl.) oder pro 1km 1523 fl. (gegen 1 583 fi.), 
aus dem Exportverkehr 718982 fl. (gegen 714827 fl.) oder pro 
ı km 1244 fl. (gegen 1237 fl.), aus dem Importverkehr 301859 fl. 
(gegen 330 006 fl) oder pro 1 km 522 fl. (gegen 571 fl.) und aus dem 
Transitverkehre 172533 fl. (gegen 119140 fl.) oder pro Kilometer 
298 fl. (gegen 206 fl.), in Summa 2871289 fl. (Begen 2 831 087 fl.) 
d.i.pro Kilometer 4967 fl. (gegen 4 898 fl.). Der Personen-, Gepäck- 
und Eilgutverkehr partizipirtt an den Betriebseinnahmen mit 
27,8 pCt. (gegen 26,6 pCt.) und der Frachtverkehr mit 72,2 pCt. 
(gegen 73,4 pCt.). Befördert wurden 747673 Reisende (gegen 
721 286), pro Bahnkilometer 1 288 (gegen 1 249), der durchschnittlich 
von jeder Person zurückgelegte Weg betrug 53,7 km (gegen 
52,4 km), an Gepäck und Eilgut wurden 5019 t (gegen 4516 t) 
befördert. Im Waarenve rkelire betrug die beförderte Last 578 624 t 
(gegen 583 330 t) oder pro Kilometer 1001 t (gegen 1009 t), 
jede Tonne durchlief durchschnittlich 112,5 km (gegen 114,5 km) 
und brachte durchschnittlich 3,18 kr. (gegen 2,95 kr.) ein. An ver- 
schiedenen Einnahmen wurden noch und zwar für Pachtzins, 
Wagenmiethen, Depeschen etc. 77199 fl. (gegen 59 389 fi.) nach- 
gewiesen. Die Gesammteinsahme stellt sich demnach auf 
2 948 488 fl. (gegen 2890 476 fi.) oder pro Kilometer Babnlänge auf 
5 I (gegen 5.000 fl.) und pro Zugkilometer auf 2,30 fl. (gegen 
2,76 fl.). 

} Die Ausgaben beliefen sich auf 2 355 375 fl. (gegen 2 170 950 fi.) 

oder pro Bahnkilometer auf 4 076 fl. (gegen 3 757 fl.) und pro Zug- 
kilometer auf 1,84 fl. (gegen 2,01 fl). Dieselben vertheilen sich 
auf die allgemeine Verwaltung mit 110618 fl. (gegen 111 986 fl.) 
d. i. pro Kilometer 191 fl. (gegen 194 fl.,, auf Bahnaufsicht und 
Bahnerhaltung mit 912207 fl. (gegen 918637 fl.), pro Kilometer 
1579 fl. (gegen 1590 fi.), auf den Verkehrs- und kommerziellen 
Dienst mit 562871 fl. (gegen 538512 fl), pro Kilometer 974 fl. 
(gegen 932 fl.), auf den Zugförderungs- und Werkstättendienst 
mit 564 538 fl. (gegen 505 834 fl.), pro Zugkilometer 0,440-fl. (gegen 
0,469 fl.) und auf verschiedene Ausgaben mit 205141 fi. (gegen 
95 981 fi); in diesen letzteren sind für Neubauten 122432 fl. ent- 
halten und resultirt hieraus die schon erwähnte Mehrausgabe 
von 101830 fl. Der Ueberschuss bezifferte sich auf 593113 fl. 
(gegen 719526 fl.) und es betrugen die Ausgaben 80 pCt. (gegen 
75 pCt.) der Einnahmen. Berücksichtigt man die vorerwähnte 
Summe für Neubauten, welche unter den verschiedenen Ausgaben 
verrechnet sind, so hebt sich der Betriebsüberschuss auf 715 545 fl. 
(gegen 740 128 fl. im Vorjahre). Die Differenz zwischen dem jähr- 
lichen Staatsgarantie-Betrage zuzüglich des Goldagios, der Zinsen 
und Amortisation der 5 pCt. Goldobligationen und dem Betriebs- 
überschusse betrug 2620 983 fl. in Silber und die Staatsgarantie 
zur Verzinsung und Tilgung der Investitionsanleihe betrug 
130 654 fl. in Gold. 

Ueber die so wichtige Frage über den Ausbau und den 
Betrieb von im Gebiete der Nordostbahn gelegenen Sekundär- 
bahnen wurde in einer ausserordentlichen Generalversammlung 
verhandelt und beschlossen, dass, nachdem die Gesellschaft den 


Betrieb der Szilääyer Komitats-Bahn und der Linie Taraczköz- 


Teresel nicht anders als auf Rechnung der Interessenten zu über- 
nehmen beabsichtigt, und die Betriebsübernahme auf dem 
Ungarischen Theil der Munkäcs-Stryer Eisenbahn — wenngleich 
ohne gesonderte Verrechnung — auf Grund eines Vertrages 
geschieht, welcher selbst für den Fall des Vorkommens ausser- 
gewöhnlicher Auslagen die Betriebsbilanz der Nordostbahn vor 
bedeutenderen Einbussen schützt, der Direktion die Ermächtigung 
zu ertheilen, die Betriebsverträge auf der erwähnten Basis abzu- 
schliessen, mit dem Zusatze, die abzuschliessenden Verträge s. Z. 
der Generalversammlung vorzulegen und die Abrechnungs-Er- 
gebnisse von den Schlussrechnungen der Nordostbahn getrennt 
jährlich den ordentlichen Gereralversammlungen mitzutheilen. 


Aus Bayern. 


Neustadt a/S.-Bischofsheim. _ 
® Nachdem am 21. September unter zahlreicher Bethei- 
ligung von Gästen und technischen Beamten der Generaldirektion 
die erste offizielle Probefahrt auf der neuen Sekundärbahn von 
Neustadt a/S. nach Bischofsheim stattgefunden hatte, wurde nun- 
mehr vom 21. d. M. ab diese Bahnstrecke dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben mit den Stationen und Haltestellen : 


ab Neustadt a/S. km Schönau 11 km 
Brendlorenzen . 20 Wegfurt . BB 
Schweinhof . . . 402 Unterweissenbrunn 17,5 ,„ 


Koliershüf Fr TE 5 Bischofsheim . . . 19,15 „ 
Die Beamten der Generaldirektion sprachen über die An- 
lage, den Bau und die Stationsgebäude ihre volle Zufriedenheit. 
aus. Herr Sektionsingenieur Ferchel, welcher die erste Sekundär- 
bahn von Gemünden nach Hammelburg baute, leitete auch den 
Bau der Strecke von Neustadt a/S. nach Bischofsheim. Der Be- 
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trieb wird nach denselben Normen wie bei der erwähnten Sekun- 
därbahn erfolgen. Die neue Strecke, welche im Juni vorigen 
Jahres begonnen wurde, führt in westlicher Richtung durch den 
schönen, waldumsäumten, fast 20 km langen Grund des in die 
Saale mündenden Flüsschen Brend. — Es ist hiermit ein seit 
einem Jahrzehnt heiss ersehnter Wunsch der Rhönbewohner in 
Erfüllung gegangen. Seit Beginn des Bahnbaues haben sich die 
schlimmen Verhältnisse der Rhönbewohner durch Arbeitsleistung 
zum Theil wenigstens erheblich gebessert. Aber auch für die 
Zukunft wird durch grosse Steinbrüche, bessere Ausnutzung der 
Waldungen u. s. w. einem grossen Theil der ärmeren Bevölkerung 
ein beständiges gutes Auskommen gesichert. Der erste Ort, den 
die Bahn von Neustadt a/S. aus berührt, ist das grosse Dorf 
Brendlorenzen, in einer fruchtbaren Tbalebene, mit einer uralten 
Kirche, die im Jahre 770 von König Karlmann dem Stift Würz- 
burg geschenkt wurde. Bald hinter dem Doıfe zeigt sich rechts 
der ansehnliche Schweinhof. Hier soll Karl der Grosse einen 
Thierzwinger gehabt haben. Weiter zeigt sich links Burgwall- 


bach, dann kommen die Ortschaften Schönau, Wegfurt und Unter- | 
in dem alten Städtchen Bischofs- | 


weissenbrunn, bis man dann 
heim ankommt. Eine herrliche Aussicht auf die hohe Rhön bis 
Fladungen und den Kreuzberg hat man fast auf der ganzen Fahrt. 
Sehr wünschenswerth wäre noch, wenn die Fortsetzung der Bahn 
von Bischofsheim nach Gersfeld und damit an die Preussischen 
- Bahnen bald Verwirklichung finden würde. 


Rumänische Eisenbahnbauten, 


Zu der in No. 68 S. 853 d. Ztg. unter „Verschiedenes* an- 
geführten Notiz in betreff Baues der Linie Bukarest-Fetesci- 
Czernawoda wird uns mitgetheilt, dass der Bau dieser Linie 
schon seit zwei Monaten von beiden Seiten in Angriff genommen 
ist. Gleichzeitig wollen wir berichtigend bemerken, dass die 
Linie Czernawoda-Küstendsche (Constantza) schon seit 3 Jahren 
(seit 10. November 1882) im Besitze des Rumänischen Staates sich 
befindet. 

Ausser dem Bau der genannten Linie ist der Bau der 
Linien Costesti-Turnu Magureli, Golesti-Campulung und Berlad- 
Vaslui heuer in Angriff genommen worden, und werden selbe, 
die Linie Bukarest-Ozernawoda und Faurei-Fetesci (Czernawoda) 
ausgenommen, sicher nächstes Jahr fertig werden. 


Aus Frankreich, 


Annemasse-Schweizer Grenze. 
Diese Eisenbahn ist der Paris-Lyon-Mittelmeer-Gesellschaft 
vorläufig auf Grund der Konvention vom 26. Mai bezw. 9. Juli 
1883 konzessionirt worden; die zwischen dieser Gesellschaft und 
dem Kanton Genf abgeschlossenen Uebereinkommen vom 27./30. 
Oktober 1883 und Vertrag vom 6./7. März 1885 bezüglich des 
Baues und Betriebes der weiteren Strecke ab Genf (Vollandes) 
bis zur Französischen Grenze wurden genehmigt. 


Paris-Lyon-Mittelmeer. 

Am 31. August - wurden nachgenannte drei Linien dem 
öffentlichen Verkehr übergeben : Crest-Die mit 37,39km, Firminy- 
Annonay mit 64,89 km und Pertuiset (Fraisse Unieux) nach 
St. Just s. Loire mit 16,16 km. | 


Nordhbahn. 
Am 1. September wurde die 40,56 km lange Strecke Mau- 
beuge-Fourmies für den Betrieb eröffnet. 


Grosse Pariser Gürtelbahn. 
Das Syndikat dieser Bahn hat neuerdings die Genehmigung 
zur Inbetriebsetzung der 1,76 km langen Strecke Palaiseau- 
Villeneuve-St. Georges erhalten. 


Konzessionen. 

Der Bau folgender drei Bahnlinien ist als im öffentliche 
Interesse liegend erklärt worden: 

1. einer Bahn von Draguignan nach Meyrargues. Es ist zu- 
gleich die zwischen dem Staat und der Marseiller Gesellschaft 
für gewerblichen und kaufmännischen Kredit unterm 23. Juli 
dieses Jahres getroffene Vereinbarung bezüglich endgültiger Kon- 
zessionirung der Linien Draguignan nach Meyrargues und nach 
Grasse, sowie bezüglich einer erforderlichen Falles zu gewähren- 
den Konzession der Linien von Grasse nach Nice (Nizza) (oder 
nach Cannes), von Digne nach Draguignan über St. Andre, und 
von St. Andre nach Nice genehmigt worden ; 

2, einer schmalspurigen Lokalbahn Bourges-Dun sur Auron 
von 30,75 km Länge, für welche die „Societe generale des chemins 
de fer economiqu es“ die Konzession erhalten hat. Das für die 
erste Anlage (ohne Grunderwerb) nothwendige Kapital ist auf 
1765950 Frcs. veranschlagt worden, der Grunderwerb auf 
705000 Frces. Die für die Staatskasse erwachsende Ausgabe darf 
einen Betrag von höchstens 49000 Fres für ein Jahr erreichen; 


3. einer schmalspurigen Lokalbahn von Le Mans nach 
St. Denis d’Oıques, welche dem Civiliogenieur Falies zu Paris 
konzessionirt worden ist. Der Maximalbetrag an Anlagekapital 
für die’ erste Anlage ist 2 724000 Fres., der feste Zuschuss auf 
29500 Fres. pro Kilometer und der der Staatskasse erwachsende 
Ausgabebetrag auf höchstens 54480 Frcs, pro Jahr bestimmt 
worden. („Moniteur des inter&ts materiels.*) St. 


Aus Italien. 


Eröffnungen. 
Am 7. September wurde die neue Linie Bicherasio- 


‚ Bargi dem Öffentlichen Verkehr übergeben, nachdem sie am 


28. August von Veıtretern der Regierung und des Mittelmeer- 


‘ netzes amtlich abgenommen worden. 


Am 10. September erfolgte die amtliche Abnahme und am 
19. September die Inbetriebsetzung der Strecke Ivrea- 
Donnaz, gleichfalls dem Mittelmeernetz zugehörig. 

Am 12. September wurde die Linie Treviso-Motta 
des Adrianetzes dem öffentlichen Verkehr übergeben und zwar 
mit folgenden Stationen resp. Haltestellen: Spercenigo H., 
S. Biasio, Fagare H., Ponte di Piave, Rustigne H., Oderzo, 
Gorgo H. und Motta. Die mit H. bezeichneten Punkte dienen 
nur dem Verkehr von Personen, Gepäck und Hunden, die Halte- 
stelle Rustigne sogar nur dem beschränkten Verkehr mit gewissen 
Stationen des Adrianetzes. 

Ausser vorgenannten Linien gelangten noch zwei einzelne 
Zwischenstationen zur Betriebseröffnung, und zwar beide auf dem 
Mittelmeernetz, nämlich auf der Linie Empoli-Chiusi zwischen 
Ponte a Elsa und Castelfiorentino am 15. September die Station 
Granaiolo, während auf der Linie Pisa-Rom zwischen Orbe- 
tello und Chiarone die Station Capalbio bereits am 11. Sep- 
tember in den Verkehr eingezogen werden konnte. 

Am 15. September wurde die StreckeCastelraimondo- 
Matelica der Linie Macerata-Albacina eröffnet. 

(„Monitore delle strade ferrate.“) St. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Theeverkehr. 
| In neuerer Zeit hat eine sehr bedeutende Konkurrenz für 
diesen Verkehr stattgehabt zwischen der Northern Pacificbahn 
und der Union Pacificbahn, indem jede die kürzeste Transport- 
zeit zwischen dem Pacific und Chicago erstrebte. Nachdem die 
erstere einige mit Thee beladene Züge mit grosser Schnelligkeit 
durchgeführt hatte, suchte letztere dieselbe in Verbindung mit 
der Central Pacificbahn zu übertreffen. Beide Verwaltungen 
haben jetzt 3 Theezüge mit grösserer Geschwindigkeit, als die 
der Personenzüge durchgeführt, deren erster 4 Tage 22 Stunden 
40 Minuten, deren zweiter 4 Tage 13 Stunden und deren dritter 
4 Tage 13 Stunden 10 Minuten für die Tour S Franeisco-Chicago 
gebrauchte. Dies sind die schnellsten für Gütertransporte be- 
kannten Fahrzeiten, aber es ist schon ein vierter Zug unterwegs, 
der die drei ersten wiederum an Schnelligkeit übertreffen soll. 
Die regelmässige Fahrzeit für Personenzüge beträgt 4 Tage 
16 Stunden. („Chicago Inter-Ocean* v. 15. Aug.) 
Die Northern Pacificbahn fuhr ihren ersten Theezug von 
Tacoma nach Newyork —= 3378 Miles oder 5440 km ebenfalls 
sehr schnell durch, nämlich in 8 Tagen 4 Stunden, 


Schiffseisenbahn in Neu-Schottland. 

Nach einer Depesche aus Bangor interessiren sich jetzt 
hervorragende Männer der Eisenbahn- und Schifffahrts-Branche 
für ein Unternehmen, dessen Ausführung eine Umwälzung in 
dem Küstenverkehr und eine Entwickelung der Hilfsquellen der 
nördlichen Küstenländer von Neu-Braunschweig und der Prince 
Eduards-Iosel zur Folge haben wird. Es ist dies der Bau eines 
Schiffskanals über die Landenge zwischen der Northumberland- 
Strasse und der Chignecto-Bay, dem nördlichen Zweige des 
Fundy-Meerbusens, wodurch die Reise vom Nordufer der Prince 
Eduards-Insel nach Boston oder einem anderen östlichen Hafen 
der Vereinigten Staaten um 300 Miles abgekürzt werden würde. 
Auf dem natürlichen Wege müssen die vom St. Lawrence-Busen 
abgehenden Schiffe einen Umweg um Neu-Schottland herum 
machen und es ist dies ein grosses Hinderniss, nicht allein wegen 
der Entferzung, sondern auch wegen der Gefahr für die Schiff- 
fahrt längs der felsigen Küste. 

Die Arbeiten für die Bahn haben bereits begonnen und 
einen guten Fortgang genommen. Oberster Ingenieur ist John 
Fowler, welcher die Untergrundbahn in London gebaut hat 
und gegenwärtig auch bei der Brücke über den Firth of Forth 
thätig ist. Ein Londoner Konsortium beschafft nach abge- 
schlossenem Vertrage das erforderliche Geld für das Unter- 
nehmen. 

Central-Verkehrsverband. \ 
| Auf der am 14. August beendeten Konferenz wurde Osland 
Smith, Präsident der Cineinnati-, Washington- und Baltimore- 
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Bahn als Kommissar und als dessen Assistent-J. W. Midgelay ı 
erwählt. Beschlossen wurde ferner, die bestehenden bezüglichen 
Pools aufrecht zu erhalten und Theilung des Verkehrs nach der 
Bruttoeinnahme, nach den event. noch schiedsrichterlich festzu- 
stellenden Prozentsätzen, vom 1. August cr. einzuführen und an 
der am 17. Juli d. J. angenommenen Basis der Tarife von 20 COts. 
pro 100 Pfd. Getreide von Chicago nach der Ostküste fest- 
zuhalten. 
Texas-Verkehrsverband. 

Der für diesen Verband beschlossene Verkehrs-Theilungs- 
vertrag (pool) ist nun von Jay Gould für die Missouri-Pacific- 
bahn und die Texas- und Pacificbahn und den Vertretern der 
übrigen betheiligten Linien unterzeichnet. Der Vertrag ist 
vom 1. September er. ab auf 5 Jahre abgeschlossen, Rücktritt 
steht jedem Mitgliede nach einem Jahre mit 60 tägiger Kündi- 
gung frei. 

Personen-Fahrpreise. ; 

Am 16. August haben die Newyork-Centralbahn und die 
West -Shorebahn (welch’ letztere von der ersteren angekauft 
werden soll) ihre Lokal-Personengelder, welche auf 1 Cts. pro 
Mile seit längerer Zeit heruntergesetzt waren, auf den früheren 
Satz von 2 Üts. erhöht. 


Hohe Entschädigung. 

Im Distrikts- Gerichtshof zu Wyandotte County, Kansas, 
sprach die Jury einstimmig dem früheren Bremser Cone eine von 
der Atchison-, Topeka- und Santa Fe - Eisenbahngesellschaft zu 
zahlende Entschädigung von nicht weniger als 50000 D. 
(= 207500 4) zu, nachdem bei einer früheren, im vergangenen 
Winter stattgehabten Gerichtssitzung die Jury nicht hatte zur 
Einstimmigkeit kommen können. Der Kläger hatte bei einem 
Personenzuge, dem auf der Station Newton ein Personenwagen 
hinzugefügt werden sollte, die Zugleine zu ordnen und war 
hiermit noch beschäftigt, als der Zugführer, der sich über Fertig- 
stellung des Zuges zu vergewissern unterliess, das Abfahrts- 
zeichen gab. Cone wurde infolge dessen zwischen die Wagen 
geworfen, auf eine lange Strecke mitgeschleift und auf schreck- 
liche Weise verstümmelt, 


Panama-Eisenbahn im Jahre 1884. - 

Diese über die Landenge von Panama führende Bahn 
(Aspinwall-Panama) von 48 Miles = 77 km Länge hat ein Aktien- 
kapital von 7 000000 D. 

Die Betriebsresultate gestalteten sich besonders günstig 
durch die Transporte;” welche der Bau des Interoceanischen 
Kanals, ihres demnächstigen Konkurrenten, veranlasste. 

Es wurden befördert: 


1884 egen 1883 
Personen. "=... 2.14%. 515 520 2 69,6 pCt. 
Güter ESEL Eee REDET 23 -+283,1705 
Eingenommen würden: 

. für Güter REN 2693 079 - + 31,3 pCt. 
„ „Personen „e ar er, 443 087 + 264 „ 
„= Post U er “ 26 164 + 218 „ 

Summa D. 3162330 + 30,5 pCt 
Betriebsausgaben a HT7A3 a7R + 554 „ 
Nettoertrag D. 1418 953 + 89 pCt. 
Bruttoeinnahmen pro Mile „ 65 882 +30,5 „ 
Nettoeinnahmen At 29 562 E89 
Prozente der Ausgaben . . 55,1 + 


8,8 
Die Erhöhung der Ausgaben ist vornehmlich veranlasst 
durch bedeutende Erneuerungen und Verbesserungen an der 
Bahn und den Betriebsmitteln. 
An Dividenden wurden gezahlt 16 pCt. gegen 134, pCt. in 
1883 und 1214, pCt. in 1882. („Railr. Gaz.*) 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 


4. Die Mount Me. Gregor Gebirgsbahn und Saratoga. 


... Der Fahrplan lehrte, dass wir sehr wenig Zeit übrig be- 
hielten, wenn wir noch an demselben Tage hinauf in das Gebirge 
fahren wollten. Hätten wir diesen Ausflug auf den anderen Tag 
verschoben, so kostete es uns 24 Stunden mehr in Saratoga oder 
wir hätten bei Nacht und Nebel durch das Mohawk Thal nach 
Buffalo fahren müssen. Deshalb beschlossen wir, sofort vom 
grossen Bahnhofe nach dem kleinen Gebirgsbahnhofe zu gehen, 
während ich unser Handgepäck mittelst der im Bahnbofsgebäude 


vertretenen Express Company auf gut Glück in das Columbian 
Hotel sendete, hoffend, man werde uns schon bis:zur Rückkehr 
vom Gebirge ein Zimmer reserviren. Auch war das Wetter pracht- 
voll, wer konnte wissen, ob es morgen ebenso sein werde? Die 
grossen Regengüsse der vorhergehenden Tage hatten die Luft 
gereinigt, es war eine herrliche Fernsicht zu erwarten. 

Ich machte mich demnach sofort mit meiner Gattin zu 
Fuss auf den Weg nach dem, wie man uns sagte, ganz in der 


Nähe liegenden Mount Mc. Gregor R. R. Depot, um den 3.45 N. 
abgehenden Zug zu erreichen. 

Vom grossen Bahnhofe uns rechts wendend, gelangten wir 
nach wenigen Minuten auf den in keiner grossen Stadt der Ver- 
einigten Staaten fehlenden Broadway; derselbe läuft ziemlich 
genau von Süden nach Norden und man dirigirte uns in letzterer 
Richtung. Unterschied sich die Strasse an diesem Kreuzungs- 
punkte nicht sehr von anderen sauber gehaltenen Hauptstrassen, 
so änderte sich das Bild schon nach wenigen hundert Schritten. 
Sehr hübsche geräumige Cottages liegen rechts und links von 
dem mit prächtigen, grossen, ausgibig Schatten spendenden 
Bäumen aller Art bestandenen Broadway; man sieht auf den 
ersten Blick, dass diese von wohlgepflegten Gärten oder Gras- 
plätzen umgebenen Cottages meist als Boardinghäuser für Bade- 
gäste dienen, einige mögen wohl auch von nur einer Familie 
bewohnt sein. 

Wir gingen etwa 20 Minuten vom grossen Bahnhofe bis zu 
der Stelle des Broadway, wo eine auf der Ostseite befindliche 
Tafel anzeigte, dass wir unser Ziel erreicht hätten. Rechts zweigte 
ein Holzgang ab, welcher nach dem dicht am Broadway liegenden 
Miniaturbahnhofe führte. Derselbe ist ganz nett gebaut; er ent- 
hält ein Wartezimmer für Damen, eines für Herren und auch im 
Freien kann man, gegen die Sonnenstrahlen geschützt, bequem 
sitzen. Eine Dame verkauft die Billete und besorgt den Fele- 
graphendienst, 

Es stand kein Zug auf den Schienen und ich hätte gern 
die Spurweite gemessen, konnte aber nicht auf das Gleise ge- 
langen, weil ein hohes Drahtgitter das Bahnhofsgebäude vom 
Gleise abschliesst und die Thüre versperrt war. Ich nahm jedoch 
später 2 Mal genaues Mass und fand von Mitte zu Mitte der Schienen- 
köpfe stets 38, demnach im Lichten etwa 36 Englische Zoll. Die 
Schienen sind dem Anscheine nach von demselben Gewichte wie 
jene der Hochbahnen Newyorks, also 70—80 Pfund pro Yard 
von 36 Engl. Zoll schwer. Die Schwellen sind leicht und augen- 
scheinlich gar nicht antiseptisch behandelt, liegen aber sehr dicht, 
nur 20 Zoll von einander entfernt. 

Wie ich bereits im Eingange erwähnte, kostet ein Exkursions- 
ticket (tour und retour) hinauf bis zum Ende der Bahn 1 Dollar. 
Die ganze Länge soll 104 Engl. Meilen betragen, ausserdem sind 
2%, Engl. Meilen Seitengleise vorhanden. Die Bahn ist, bis auf 
einzelne Weichen, eingleisig gebaut. Die Länge der Schwellen, 
welche ich nicht gemessen habe, soll 8 Fuss Engl. oder 3 Fuss 
mehr betragen, als bei anderen schmalspurigen Bahnen. Es sind 
drei Lokomotiven, vier sogenannte Drawing-room und zwei offene, 
nur mit einem Sonnendache versehene Waggons für Passagiere 
vorhanden, ausserdem Gepäckwagen u. 8. w. ö 

Die kleine Beschreibung, welche man gratis auf dem Bahn- 
hofe bekommt, besagt, dass die Bahn von Privatleuten, welche 
alle Aktien besitzen, gebaut wurde, und in jeder Beziehung eine 
Musterbahn ihrer Art, was Bequemlichkeit und Sicherheit für die 
Passagiere betrifft, werden solle. ; 

Es ist wohlgethan, so zu sprechen, und nicht zu behaupten, 
dass jene Absicht bereits erreicht sei. 

Die „Gesellschaft“ besitzt 1 020 Acres Landes auf dem Ge- 
birge und hat dort bereits ein Hötel erbauen lassen. Sie ladet 
zum Kaufe von Baugründen ein und stellt nur die Bedingung, 
dass keine Cottage weniger als 1500 Dollar koste. Es wird be- 
hauptet, dass mit einem Anlagekapitale von 2—3000 Dollar 
jährlich 20 bis 30 pCt. verdient werden können. 

Die Spitze des Gebirges, wohin die Bahn führt, soll gegen 
1 300 Fuss über dem flachen Lande der Umgebung erhaben sein 
und je nach der Richtung soll man eines Fernblickes von 40 bis 
120 Engl. Meilen geniessen. 5 : 


Im März 1882 begann man. den Bau und bereits im Juli 
desselben Jahres liefen die Waggons bis zum Gipfel. Nach einer 
horizontalen Strecke von 6 Engl. Meilen beginnt die Steigung, 
welche 212 Fuss pro Engl. Meile betragen soll. Die Horizontale 
ist natürlich nicht absolut, ich bemerkte stets eine geringe 
Steigung, demnach stimmt die Angabe ziemlich gut, denn 10,5 
bis 11 Engl. Meilen ist die Bahn lang (die offizielle Beschreibung 

ibt 101/,, eine andere Quelle 11 Engl. Meilen an). Also 5 Meilen 
teigung X 212 Fuss = 1060 Fuss Höhe = 1:24 bis 25. 


Der Hauptunternehmer heisst W. J. Arkell und ist aus 
Canajoharie, Newyork. Der Berg oder besser das Gebirge trägt 
seine Benennung zu Ehren des Erbauers der ersten Fahrstrasse 
von Saratoga zum Gipfel, Duncan Me. Gregor. 


Die Bahn war in den ersten Jahren wenig bekannt und er- 
langte erst in diesem Jahre eine Weltberühmtheit. Bankier 
Drexel besitzt eine Cottage dicht am oberen Terminus und in 
dieser Cottage starb bekanntlich General Ulyses S. Grant. 

Dicht neben dem kl:inen Bahnhofe in Saratoga führt das 
kurrente Gleis der Lake George and Lake Champlain Section 
der Delaware and Hudson Canal Co. R. R. vorüber, es war dem- 


‚nach ein Leichtes, den Kranken aus dem grossen Salonwaggon 


in den kleineren Gebirgswaggon zu bringen. Der Sarg konnte 
nn ebenso leicht von einem Gleise zum anderen getragen 
werden. ; 


Mr. Drexel will seine Cottage der Nation schenken und es 
soll Mount Mc. Gregor zu einem ähnlichen Wallfahrtsorte um- 
gestaltet werden, wie es z. B. Washington Headquarters in New- 
burgh ist, 

3.25 N., fahrplanmässig, kam der Zug vom Berge herab im 
Bahnhofe zu Saratoga an. DerZug bestand aus einem sogenann- 
ten Drawing-room car und aus einem offenen Waggon. Die 
Drawing-room cars sind ganz ähnlich gebaut, wie Amerikanische 
Eisenbahnwaggons, allgemeine Klasse, überhaupt, nur sind natür- 
lich keine Klosets und Eiswasserbehälter vorhanden. Die offenen 
Maenuns sind sehr primitiv, ja hässlich, man besteigt sie durch 
die Frontthüren, nicht von seitwärts, wie die offenen Waggons 
der Coney-Island Bahnen. Die Ueberschrift der Waggons lautet: 
Saratoga-Mount Mc. Gregor and Lake George R. R. Co. 

s hatte sich ein recht zahlreiches und selbstverständlich 
grösstentheils echtes Badepublikum zusammengefunder. Das 
Publikum unseres Waggons war, wie es in Modebädern gleich 
Saratoga überall der Fall zu sein pflegt, anscheinend vollständig 
gesund, dass es sich schon den Strapazen einer Bergfahrt aus- 
setzen konnte und die Damen erschienen meist in kostbaren 
Toiletten, welche zu beurtheilen meine Gattin befähigter war als 
ich. Es blies ein recht scharfer Wind und da ich selbst den 
„Kranken“ bezüglich des Fensteröffnens nicht traute, eilte ich 
zuerst, die Bank an der Frontthüre, der Lokomotive zugekehrt, 
zu erobern. Es gelang und obwohl sie wegen der Thüre etwas 
schmal ist, waren wir gegen Zug und Staub vollkommen gedeckt. 
Die beiden Waggons waren überfüllt und es wurden nicht nur 
u sondern auch die Thüren des Drawing-room cars 
geöffnet. 

345 N. fuhr der Zug ab, blieb aber unweit des Aufnahme- 
gebäudes stehen; es wurde ein zweiter Drawing-room Waggon 
angehängt und nun begann eine Wanderung des eleganten 
Publikums, welches bisher stehen musste, aus den beiden vorde- 
ren Waggons nach dem angehängten. Dennoch mussten einzelne 
stehen und Thüren wie Fenster blieben offen. Der ganz offene 
Waggon befand sich hinter der Lokomotive und wir sassen im 
zweiten. Der Zug setzte sich wieder in Bewegung und fuhr 
recht schnell. Sowohl die Berg- als auch die Thalfahrt soll 
brutto 40 Minuten betragen, und die Länge der Bahn zu 10!/s 
Englische Meilen angenommen ergeben sich 15°/, Englische Meilen 
pro Stunde. 

„King Station“, die erste Haltestelle, erreichten wir 4.2 N. 
Sechs Minuten später wird die Steigung bemerkbar und der Zug 
Lält nochmals an einer Station, deren Namen nicht angeschlagen 
war; im Fahrplane sind die Zwischenstationen nicht ersichtlich 
nn ; ich vermuthe, sie heisst Wilton, 7 Englische Meilen von 

aratoga entfernt. 

Die Aussicht wird herrlich, je mehr die Bahn steigt, desto 
weiter kann das Auge gegen Süden und Osten schweifen; in der 
Ferne fliesst der Hudson River; nach Westen zu liegt das Gebirge, 
welches die Bahn nach und nach ersteigt; schöne Waldungen 
treten näher und näher an die Bahn heran, abwechselnd mit 
Obstgärten, Matten und Feldern. Die Bahn beschreibt im Gebirge 
selbst ein S, d. h. die Steigung beginnt auf der Ostseite; nach- 
dem etwa ?/,; der Höhe erreicht sind, wendet sich die Bahn scharf 
um nach Westen, einen kleinen Gebirgssattel überschreitend und 
führt dann ausserhalb des Gebirges auf der Westseite über ein 
halsbrecherisch gebautes trestlework in einer sehr scharfen Kurve 
wieder nach Nordosten. Während der Zug über den Sattel fährt, 
erblickt man rechts und links nur dicht herantretende Wälder, 
doch plötzlich erweitert sich das Gesichtsfeld und nun sieht man 
in die westlich vom Gebirge liegende Landschaft hinunter. Doch 
lange kann man sich des schönen Anklickes nicht erfreuen, der 
schnell fahrende Zug befand sich im Nu über einem Abgrunde, 
welchen ich auf mindestens 500 Fuss schätzte. Eine an den 
Felsen angeklebte Holzkonstruktion von mir unbekannter Höhe 
und sehr kleinem Radius trug den Zug und knisterte und 
knirschte, dass es zum Erbarmen war. Die äusseren Holzpfeiler 
sind allerdings nur 100 oder 150 Fuss lang, doch geht die 
Böschung des Felsens so steil hinunter, dass der Zug, wenn er 
hinabfällt, wahrscheinlich ohne erst aufzuschlagen im Thale, 
dessen Sohle gegen 500 Fuss tief liegen wird, unlangt. 

Die Bahn tritt wieder zwischen Waldungen, und ehe der 
Zug den oberen Terminus erreicht, gewinnt man keine freie Aus- 
sicht. Einige andere Holzbrücken, deren eine ebenfalls in einer 
Kurve, aber von grösserem Radius als das oben erwähnte trestle- 
work liegt, passirte der Zug noch und langte 4.30 N. auf dem 
Bahnhofe Mount Me. Gregor an. 

Vom Bahnhofe, weicher nicht ganz auf dem „Kulm“ liegt, 
führt ein langer, gedeckter Holzgang bis fast zur Höhe, welche 
mit vielen, wenn auch dünn stehenden Bäumen, meist Nadelholz, 
als Cedern u. 8. w. bewachsen ist. “ 

Kaum hundert Schritte vom Bahnhofe entfernt linker Hand, 
liegt Drexel’s Cottage. Auf der „Piazza“ (das ist eine Art von 
Veranda, offener Gang, hier allgemein Piazza genannt), stand 
noch jener Krankenwagen, in welchem Grant soviel sass und 
sich dann und wann von seinem farbigen Wärter einige Schritte 
weit herumfahren liess, u 


eg 


Rechts vom Holzgange, etwas versteckt, standen noch die 
Zelte der Leichenwache. 

Auf „Kulm“ hat man ein grosses Hotel errichtet und der 
Abhang von der Facade desselben ist von Bäumen befreit worden. 
Die Aussicht ist herrlich! Auf diese Stelle liess sich Grant wenige 
Tage vor seinem Tode fahren und dieser Fahrt, welche ihn sehr 
anstrengte, schreibt man den schnellen Verfall seiner Kräfte zu. 

Tief unten liegen Punkte, welche von höchstem Interesse 
für die kurze Geschichte der Vereinigten Staaten sind: Bemus 
Heights, wo die erste grosse entscheidende Schlacht im Unab- 
hängigkeitskampfe gefochten wurde, und Schuylerville, wo sich 
auere an Gates übergab. 

eider konnten wir diesen prachtvollen Anblick nur wenige 
Minuten geniessen, denn, obwohl der letzte Zug 7.30 N. nach 
Saratoga abfährt, mussten wir doch mit dem nächsten zurück- 
kehren, weil ich die Bahn nochmals bei Tageslicht sehen wollte 
und wir ja noch kein Obdach hatten. Auch hegten wir die 
Hoffnung, mit Erlangung eines Zimmers keine Schwierigkeiten 
zu haben und Saratoga, vornehmlich aber einige Brunnen, vor 
Eintritt der Dunkelheit etwas ansehen zu können. Alles gelang 
über Erwartung. 

Wir kamen statt 4.25 N. erst 4.30 N. oben an; die Rück- 
fahrt sollte fahrplanmässig 445 N. stattfinden; man hat demnach 
eigentlich 20 Minuten Zeit; die Abfahrt erfolgte jedoch erst 4.56 N., 
worüber wir uns natürlich ärgerten, denn hätten wir dieses ahnen 
können, so würden uns 10 Minuten mehr auf „Kulm* vergönnt 
gewesen sein. 

Der letzte Waggon war jetzt der erste, und wir setzten 
uns wieder an die vordere Thüre, damit ich alles genau stu- 
diren konnte. 

Unsere Lokomotive trug die Nummer 1. Es war eine kleine 
Tenderlokomotive mit zwei gekuppelten Treibradachsen und einer 
Laufachse unter dem kleinen Tender. Der Wasserbehälter be- 
findet sich aber nicht auf dem Tender, sondern auf dem Kessel, 
er reitet förmlich darauf; obwohl der Kessel durchaus nicht 
grösser ist, wie es die von. den neuesten Lokomotiven der New- 
yorker Hochbahnen sind, so erscheint die ganze Maschine, trotz 
der mässig grossen Treibräder, doch fast so hoch wie eine Loko- 
motive grosser Eisenbahnen. Die Konstruktion des Mechanismus 
ist fast genau dieselbe, wie bei den Hochbahnmaschinen, und 
auch dort gibt es alte „tank engines‘, welche den Wasserbehälter 
auf dem Kessel tragen. 

Wunderbar ist der Rauchfang von No. 1. Der normale 
Rauchfang, wie er auf der Newyork Central.and Hudson River 
R. R. üblich ist, scheint nicht genügt zu haben den nöthigen 
Luftzug zu erzeugen; man setzte desbalb einen abgestutzten 
Konus darauf, die engere Oeffnung nach oben. 

Erbaut wurde das kleine Monstrum von H.K. Porter & Co., 
Pittsburgh, Pa. 

Selbstverständlich war eine Vakuumbremse vorhanden. In 
Anbetracht der geringen Spurweite ist die Lokomotive sehr hoch : 
und mehr als einmal glaubte ich, der dicht vor meinem Fenster 
befindliche schauderhafte Rauchfang sei auf dem Wege zur Erde, 
natürlich die Maschine auch. 

Die Lokomotive zieht nur durch Adhäsion, es sind keine 
Zahnräder, wie auf der Kahlenbergbahn, vorhanden. Da die 
Führung demnach einzig und allein von den Radflanschen zu 
geschehen hat, so ist: es nur zu sehr gerechtfertigt, wenigstens 
in Kurven auf den Brücken Zwangschienen von Eisen, wie sie 
z. B. auf den Brooklyner Hochbahnen durchgängig in Kurven 
angewendet wurden, zu benutzen. Das ist aber auch die einzige 
Sicherung gegen einen Unfall; die Brücken sind so leicht gebaut, 
dass sie knistern und krachen, wenn derZug darüber rollt. Thal- 
wärts fuhren wir etwas langsamer durch die Kurve des trestle- 
work als bergauf. Die Konstruktion ist nicht kühn, nein — aber 
polizeiwidrig. Ich kann das nicht kühn nennen, was nicht besser 
Konstruirt ist, wie eine jede der vielen liederlich gebauten Holz- 
brücken, welche zu Dutzenden sammt den Zügen in die Flüsse 
stürzen. Eine solide Eisenkonstruktion wie auf der 9. Avenue 
Hochbahn in Newyork, Nordwestecke des Centralparkes an Stelle 
des jämmerlichen Holzbaues würde kühn sein, das, was jetzt be- 
steht, ist als Civilkonstruktion, ein knauserig hergestelltes polizei- 
widriges Machwerk, nicht besser als unsere Kriegsbrücke bei 
Toul, welche bekanntlich die schwersten Züge tragen musste. 
Das war aber eine Nothbrücke und hier haben wir eine perma- 
nente Konstruktion! 

Führer und Heizer schwatzten viel mit einander und sahen 
oft längere Zeit garnicht auf das Gleise. : i 

5.15 N. erreichten wir die namenlose Station, welche ich 
für Wilton halte. Das Tempo wurde ein rascheres und es war 
interessant zu beobachten, wie die hohe Maschine auf der 38 
resp. 36 Zoll breiten Bahn hin und her schwankte. 

Eine Bettung für die Schwellen konnte ich nicht entdecken, 
sie schienen mir einfach in die Erde hineingegraben zu sein; 
auch gibt es keine Gräben, oder, wenn solche existirten, so sind 
sie wieder vollständig mit Erde ausgefülit worden. 

In den Waldungen, durch welche wir fuhren, konnte man 
die Spuren des Sturmes, welcher am 12. August bei und in Sara- 
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toga wüthete und etwas nördlicher zum Cyklone ward, deutlich 
sehen, neben alten Windbrüchen entdeckte man viele ganz frische; 
am 13. August, als wir auf dem Hudson River nach Albany fuhren, 
gab es in Saratoga und Umgegend ebenso ungeheure Regengüsse, 
wie auf dem „Albany“ und es wäre denkbar, dass die Gräben 
gänzlich verschlammt wurden; gesehen habe ich trotz emsigen 
Beobachtens keine auch nur nennenswerthen; Lie und da einmal 
eine leichte Mulde, das war alles. 

Um 5.35 N. langten wir wieder in Saratoga an. Daselbst 
konnte ich die Lokomotive No. 1 auch auf der Tenderseite sehen. 
Sie hatte zwei cowcatcher, damit sie ohne umgedreht zu werden 
vor einen bergauf oder bergab zu führenden Zug gespannt werden 
könne. 

Eine andere Lokomotive gleicher Konstruction stand auf 
dem Seitengleise; sie trug den Namen „Georg West“, eine Nummer 
sah ich nicht. Die dritte Maschine stand wahrscheinlich auf dem 
Berge, von wo früh der erste Zug abgeht und wo auch Abends 
der letzte ankommt. 

Folgendes ist der Wochentagsfahrplan der interessanten 
Bahn, welche übrigens im Winter nicht betrieben wird: 

Abfahrt Mount Mc. Gregor. Abfahrt Saratoga. 


No. 1 7 Uhr 30 V. No. 2 9 Uhr —V 
» 3 10 ya ” 4 11 9a, rn 2:8 
sb 2227 ,,0848 N. ge nr ABEN 
KERNEL ya » 85. „ 3, 
„9 7» 80 „ ” 10 8 „ 20, 


Sonntags verkehren nur die Züge 3, 4, 9 und 10. Zug 10 
wartet auf den „Saratoga Special*, welcher 8.45 N. auf dem grossen 
Bahnhofe eintrifft. 

„Appleton’s Guide“, wohl das beste Kursbuch der Ver- 


einigten Staaten, welches monatlich neu erscheint, gibt die. 


Länge der Bahn zu 11 Englischen Meilen an und führt die 
Zwischenstationen Glen, Kings, Wilton auf. Von einem Stations- 
gebäude Glen sah ich nichts. Uebrigens gibt es auf Long Island 
auch Haltestellen ohne Wächter oder Beamten; das hochgeehrte 
Publikum ergreift selbst einegrün und weisse Fahne und schwenkt 
sie dem Zuge entgegen, um ihn zum Halten zu veranlassen. 

Auf dem Broadway standen vor dem Eingangsthore zum 
Bahnhofe mehrere Saratoga-Omnibus von ungemein einfacher 
Bauart. Der Tarif für 1 Person beträgt 10 Cents; da wir keine 
Ahnung hatten, wo sich das „Columbian Hotel“ befindet, bestiegen 
wir eines der drei vorhandenen Vehikel. Ich hatte vergessen zu 
erwähnen, dass ein sehr grosser Theil jener Passagiere, welche 
mit dem 3.45 N. Zuge hinauffuhren, gleich uns mit dem nächsten 
zurückkehrte. Infolgedessen waren die kleinen Omnibusse bald 
besetzt und unser Kutscher, nicht einmal ein „boy“ sondern nur 
ein Kind, hieb auf seinen Gaul ein. 


Hinter jener Strasse, welche vom grossen Balınhofe herein- 
kommt und die, soviel ich mich entsinne Spring Street heisst, 
wird‘ der Broadway wahrhaft grossstädtisch und bald gelangt 
man an zwei Hotels, wie sie in Newyork auch nicht annähernd 
zu finden sind — im Fifth Avenue Hotel mag man theurer wohnen, 
grösser und von aussen wenigstens schöner (im Innern war ich 
richt) sind „Congress Hall“ und „Grand Union Hotel“. Das 
„United States Hotel“, ebenfalls am Broadway gelegen, ist auch 
ungemein gross. Etwas kleiner sind das „Windsor Hotel“ und 
das „Columbian Hotel‘‘; beide liegen sich am Broadway schräg 
BEBen nen ersteres neben, letzteres gegenüber dem „Congress 

ark“. 

Vor dem Hotel angelangt, setzte uns der Junge graziös ab, 
indem er den Wagen, dessen Aufstieg hinten befindlich war, um 
90° drehte, so dass der Gaul quer über die Strasse stand und 
wir, gleich Fässern nur auf das Trottoir zu rutschen brauchten. 
So machen es übrigens alle Kutscher der Eisenbahn-Omnibusse, 
soweit ich sie bier in Amerika beobachten konnte. 


Y Unser Reisekofferchen war angekomme n und man versprach, 
ein Zimmer zu bereiten. All right — ohne eine Minute zu ver- 
lieren pilgerten wir wieder auf den Broadway hinaus, uns Sara- 
toga näher anzusehen. Am meisten interessirte mich der soge- 
nannte High Rock Spring; einer Abbildung und Beschreibung 
zur Folge, welche ich bereits besass, besteht er aus einem etwa 
3 Fuss hohem Sprudelsteine mit 4 bis 5 Fuss breiter Basis; oben 
in der Mitte befindet sich ein Loch, aus welchem das Mineral- 
wasser herausfliesst. Dieser „high rock“ (hoher Felsen), welcher 
nicht sehr hoch ist, bildete sich im Laufe der Zeit, sowie sich 
die Sprudelsteine in Karlsbad absetzen; doch enthält der Sara- 
togabrunnen viel weniger feste Bestandtheile, sonst würde der 
Stein natürlich viel mehr gewuchert haben. 


Dieser Brunnen soll schon den Indianern bekannt und der 
erste gewesen sein, welchen die Bleichgesichter entdeckten. Er 


liegt in Spring Avenue ; ein der Handlung beflissener Jüngling. 


sagte uns, Spring Street und Spring Avenue sei ein und dieselbe 
Strasse ; sie konnte ja umgetauft worden sein und wir schwenkten 
ein, entgegengesetzt der Richtung, wo der grosse Bahnhof liegt. 
Wir stiessen auf den in Spring Street befindlichen Hathorn Spring 
und traten ein. Gegen Erlegung von 5 Cents erlangten wir das 
Recht, näher zu treten und kochsalzhaltiges Wasser zu schlürfen. 


Es schmeckt fast so, wie das in Homburg v. d. Höhe; das 
Brunnenhaus ist sehr gross. 

Nach vielem Umbherirren fanden wir endlich Spring Avenue, 
welche Spring Street rechtwinklig kreuzt, aber keine deutliche Be- 
zeichnung trägt, schliesslich hinter dem kleinen Mount Me. Gregor 
Bahnhofe den High Rock Spring. Der Stein sieht gelbbraun aus 
und hat einige breite dunkelbraune Streifen, welche vom Schöpf- 
loche nach der Basis laufen; sonst ist nichts merkwürdiges zu 
sehen. In der Nähe liegen: Pavillon Spring, Seltzer Spring, 
Saratoga magnetic Spring. Letztgenannter Brunuen wird nur 
zum Baden gebraucht und es sollen eingetauchte unmagnetische 
Stahlartikel, z. B. Messerklingen durch das Wasser magnetisch 
werden. Der Brunnen müsste demnach von aufgelöstem Magnet- 
eisensteine stark eisenhaltig sein — ich konnte: aber weiter nichts 
darüber finden. Die anderen Brunnen enthalten entschieden 
Eisensalze, denn der „high rock“ z. B. ist ganz gelb und braun 
vom EisenoxyJdhydrate. 


Es wurde dunkel und wir suchten unser Hotel auf. Im 


Parterre, auf die „Piazza“ gehend, befand sich unser Zimmer 
und nachdem wir etwas Toilette gemacht hatten, nahmen wir 
unser „Supper“ ein. Nach demselben setzten wir uns vor unserem 
Zimmer auf die „Piazza“; der Abend war herrlich, die Piazza 
vollbesetzt von Hotelgästen, gegenüber im Kongressparke wurde 
ein Feuerwerk abgebrannt, das gesammte elegante Badepublikum 
schien auf dem Broadway vor unserer Piazza zu promeniren, 
die Damen ohne Hüte, und erst spät suchten wir unser Lager auf. 

Es war die zweite Nacht auf Reisen. Vor 12 Uhr Nachts 
war es nicht möglich einzuschlafen, denn dicht neben uns hauste 
der Hotelelerk und wenn uns in der vorigen Nacht die Loko- 
motivglocken zur Verzweiflung brachten, so war es diese Nacht 
die Hotelglocke und das Niggervolk auf dem Körridore. 

Auch diese Prüfung ging vorüber und endlich konnten wir 
einige Stunden schlafen. 

Ich hatte mich genau erkundigt, wann ein Zug abzehe, 
welcher in South Schenectady Junction Anschluss an den nach 
Westen (Buffalo) gehenden Zug der West Shorebahn habe und 
selbst der im Hotel auf Pappe aufgezogene neueste Fahrplan 
lehrte, dass ein solcher Zug 8.5 V. abgehe. Supper, Lodging und 
Breakfast kostete nicht mehr als 21/, Dollar für die Person im 
Columbian-Hotel, welches doch eines der besten in Saratoga ist. 


Eigenthümlieh ist es allerdings, dass man erst um 7 Uhr früh. 


sein Breakfast erhalten kann. Da man stets die Fleischspeisen 
erst bereiten muss, so dauert ein Mahl sehr lange, wir sassen 
demnach wie auf Nadeln. 
Endlich fuhr der Hotelomnibus (25 Cents pro Person, wie 
überall von Hotels berechnet wird), mit uns zur Bahn. 
(Fortsetzung folgt.) 


Strafrecht. 


v. ©. Eisenbahngefährdung. Inwieweit kann die Unvorher- 
sehbarkeit einer Eisenbahngefährdung die Verschuldung des Be- 
triebsbeamten ausschliessen, durch dessen Pflichtvernachlässigung 
dieselbe herbeigeführt ist? Ist die Strafbarkeit aus $ 316 Abs. 2 
R.-Str.-G.-B’s durch eine Fahrlässigkeit bedingt! Aus den Ent- 
scheidungsgründen: „Die Revision des Staatsanwalts erscheint 
begründet. Die Anklage ging dahin, dass der Angeklagte H. als 
zur Aufsicht über die Bahn und den Beförderungsbetrieb ange- 
stellte Person durch Vernachlässigung der ihm obliegenden Pflicht, 
nämlich dadurch, dass er die seiner Bedienung unterstellte Weiche 
No. 4 der Eisenbahnstation M.-Gl. falsch stellte, einen Trans- 
port auf der Eisenbahn, nämlich den von D. kommenden Per- 
sonenzug No. 437 und den auf dem J.er Gleise rangirenden 
Güterzug No. 467 in Gefahr gesetzt habe. Dieser Anklage ent- 
spricht die Feststellung des Urtheils, dass instruktionsmässig 
alle Weichen, sofern sie nicht gerade in anderer Stellung gebraucht 
werden, die normale Lage auf den geraden Strang einnehmen 
sollen, dass vor Herannahen des D.’er Zuges die Weiche No. 4 statt 
normal von dem Angeklagten auf den krummen Strang gestellt 
war, und dass es eine blosse Ausrede sei, er habe angenommen 
dass vor Ankunft des Zuges die Weiche zur Ueberführung von 
Eilgütern auf den krummen Strang gebraucht werde. Mit der 
Begründung, dass der Angeklagte dadurch, dass er die Weiche 
nicht, wie es seine Pflıcht war, auf den geraden Strang ge- 
stellt hatte, die Transportgefährdung verursacht habe, 
scheint daher beabsichtigt gewesen zu sein, die Voraussetzung 
für die Verurtheilung, die Vernachlässigung einer dem Ange- 
klagten obliegenden Pflicht festzustellen. Wenn das Urtheil gleich- 
wohl zu stiner Freisprechung gelangt ist, so beruht es insoweit 
auf Rechtsirrtthum — die Freisprechung wird damit begründet, 
der Angeklagte habe in der Weiche No. 4 die Einfahrt in den 
Bahnhof in seiner Hand gehabt, weil nur, wenn dieselbe auf 
den geraden Strang stand, auf ordnungsmässigem Wege das Ein- 
fahrtssignal habe gegeben werden können und sei daher zu der 
Annahme berechtigt gewesen, dass, solange die Weiche auf den 
krummen Strang stand, eine Einfahrt unmöglich sei und er 
höchstens eine Verzögerung der Einfahrt verursachen könne. 
Hiermit ist nicht objektiv die Wahrseheinlichkeit einer 
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Gefahr in Frage gestellt, die nur in ganz aussergewöhnlichen 
Zufälligkeiten begründet werden, denn „„die ursachliche Ver- 
bindungdes Thuns des Angeklagten mit dem Unfalle““, 
mit dem wirklich eingetretenen Zusammenstosse, also die Gefähr- 
dung, ist anerkannt; sondern lediglich die subjektive Verschul- 
dung des Angeklagten ist deshalb verneint, weil er diese Folge 
der falschen Weichenstellung den Umständen nach nicht habe 
vorhersehen können, die Handlung ihm aber nicht zur strafbaren 
Fahrlässigkeit zugerechnet werden könne. Nun ist aber das 
subjektive Verschulden im Falle des $ 316 Abs. 2 R.-Str.-G.-B.’s 
in der Pflichtvernachlässigung gegeben, für Absatz 2 a. a. 0. 
reicht es aus, dass die Handlung dem Eiscnbahnbediensteten zur 
Pflichtversäumung zugerechnet werden kann und dieses eigen- 
artige Amtsvergehen ist nur hinsichtlich der Strafe der im Ab- 
satz 1 a. a. OÖ. behandelten Transportgefährdung durch Fahr- 
lässigkeit gleichgestellt. Die zum Wesen der letzteren gehörige 
Voraussehbarkeit des Erfolges der strafbaren Handlung durch 
den Thäter wird für die Fälle des Absatz 2 a. a. O. dadurch er- 
übrigt, dass der Eisenbahnbeamte in der genauen Befolgung der 
Dienstvorschriften die Grenzlinie zu finden bat, hinter welcher 
er für den Eintritt gemeingefährlichen Erfolges verantwortlich 
wird; kommt zur Pflichtversäumniss Fahrlässigkeit hinzu, 
so tritt Konkurrenz von Absatz 1 und 2 nach $ 73 R.-Str.-G.-B.’s 
ein.“ (Krk. des I. Strafsenats des Reichsgerichts vom 18. Mai 1885 
wider H. Rep. 1071/85, Endscheid. Bd. XII S. 203 ff.) 


Miszellen. 


Zur Holzkonservirung. 

Nach uns vorliegenden günstigen Attesten der Pfälzischen 
Eisenbahnen, der Hessischen Ludwigsbahn und der Berliner 
Stadt- und Ringbahn verwenden die Verwaltungen der genannten 
Bahnen das sogenannte Carbolineum Averarius aus der (ar- 
bolineumfabrik der Herrn Gebrüder Avenarius in Gaualgesheim 
und Steglitz bei Berlin*) mit gutem Erfolg zur Konservirung von 
Holzanlagen im Freien und imprägnirt auch die grosse Berliner 
Pferdeeisenbahn-Gesellschaft seit mehreren Jahren Schwellen mit 
dem genannten Stoff. 

Die Direktion der Pfälzischen Eisenbahnen bescheinigt der 
genannten Firma, dass an Holzkanälen, welche von ihr am 
Ende der 70er und Anfangs der 8Cer Jahre zur Aufnahme der 
im Boden liegenden Weichengestänge eingeführt wurden, in 
allen Fällen, in welchen das verwendete Holz vorher mit Car- 

*) Generalvertreter für Berlin ist Herr Karl Gottsleben, 
Berlin, Sebastianstr. 69, 


bolineum angestrichen worden war, bis heute keinerlei Fäulniss 
beobachtet worden ist. 

Von zwei durch Zerschneiden eines und desselben kiefernen 
Dieles erhaltenen Brettstücken, von welchen zur Anstellung eines 
Versuchs des eine in angestrichenem Zustand,.. das andere ohne 
Anstrich im Boden vergraben worden waren, zeigte das erstere 
nach drei Jahren k-inerlei Merkmale von Fäulniss, während das 
letztere in angefaultem Zustande angetroffen wurde. 

Bei der Hessischen Ludwigs-Eisenbahngesellschaft erhielten 
die in den Jahren 1880 bis 1884 in der Hafenstation Gustavsburg 
erbauten, mit Brettern verkleideten Güterschuppen sämmtlich 
nach Fertigstellung einen zweimaligen äusseren Anstrich mit 
diesem Carbolineum. Bis jetzt wurden 3 bis 4000 kg Carbolineum 
in dieser Art verwendet. 

Nach den bisherigen Erfahrungen dringt, wie die Spezial- 
direktion der Hessischen Ludwigsbahn in Uebereinstimmung mit 
dem Zeugniss des betreffenden Be:irksingenieurs bestätigt, Jas 
Carbolineum gut in die Bretter ein und schützt dieselben sehr 
wirksam gegen Verwitterung und Fäulniss. Der zweimalige An- 
strich stellt sich einschliesslich Anstrichmasse und Arbeitslohn 
für Anstreichen auf 30 4 pro Quadratmeter. An den vor 4 Jahren 
gestrichenen Bretterverschalungen war im November v. J. der 
Anstrich noch gut erhalten und bedurfte in der nächsten Zeit noch 
keiner Erneuerung. 

Vom Königlichen Eisenbahn - Betriebsamt Berlin (Stadt- 
und Ringbahn) ist das von den Herren Gebrüder Avenarius her- 
gestellte Carbolineum seit ca. 5 Jahren zum Anstrich von rauhen 
Holzflächen an Barrieren, Bretter und Lattenzäunen und kleineren 
Holzbaulichkeiten, wie Kohlen- und Koaksbansen und zum 
Tränken von Fussbodenlagerhölzern in ihrem Bezirk verwendet 
worden. Das mit dieser Flüssigkeit getränkte Holz hat sich bis 
jetzt gut erhalten. 

Auch für die der Witterung besonders ausgesetzten Güter- 
wagen und die Viehwagen, welche letztere auch noch von der 
zersetzenden Wirkung der Auswurfsstoffe besonders zu leiden 
haben, empfiehlt sich das Carbolineum, welches aus der Ver- 
bindung verschiedener antiseptischer Stoffe besteht, welche das 
Holz härter und zäher und damit gegen Feuchtigkeit und Luft 
widerstandsfähiger macht. Dabei ist der damit ausgeführte 
Anstrich von hübscher nussbrauner Farbe, wobei die Holz- 
masern durchscheinen und geschieht einfacher und leichter wie 
mit Oelfarbe, da ein bis höchstens zwei Anstriche genügen.*) 


*) Siehe Handbuch für landwirthschaftliches Bauwesen 
vom Königlichen Baurath Engel, sowie das neue Werk: Der 
echte Hausschwamm von Profissor Dr. Rob. Hartig in München. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Berichtigungen. 


Eisenbahnen in Elsass-Lothringen und 
Luxemburgische Wilhelmsbahn. In Ab- 
änderung unserer Bekanntmachung vom 
25. v. Mts. theilen wir mit, dass die Aus- 
nahmetarife' No. II und XIA vom 1. Au- 
gust 1883 für die Beförderung von Ge- 
treide ab Stationen der Ersten Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft nach dies- 
seitigen Stationen erst am 15. Oktober d. 
Js. ausser Kraft treten. (2014) 

Strassburg, den 19. September 1885. 

Kaiserliche General-Direktion. 


1I. Güterverkehr. 


Am 1. November:d. J. treten an Stelle 
der im Südwestdeutschen Tarifheft 5 (Ver- 
kehr Eisass-Baden) enthaltenen Fracht- 
sätze für Station Basel (Reichsbahn) ander- 
weite, theilsermässigte Sätze in Gültigkeit. 
Auskunft ertheilt das Tarifbüreau. (2015) 

Strassburg, den 19. September 1885. 
Kaiserliche General-Direktion der Eisen- 

bahnen in Elsass-Lothringen. 


Am 1. October 1885 gelangt zum Lo- 
kal-Güter-Tarif des Eisenbahn-Direktions- 


Bezirks (linksrheinischen) Köln vom. 
1. August 1884 der Nachtag II zur Aus- 
gabe. 

Derselbe enthält Entfernungen und 


Frachtsätze für die am 1. Oktober d. J. 
für den allgemeinen Güterverkehr zur 
Eröffnung kommende Station Maybach 
sowie Berichtigungen und ist bei sammt- 


lichen diesseitigen Güter-Expeditionen zu 
haben. 
Köln, den 26. September 1885. (2016) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Verband Thüringischer Bahnen. Mit dem 
1. Oktober, dem Tage der Betriebs- Eröff- 
nung auf der Neubaustrecke Eichicht- 
Probstzella tritt zum Tarif für die Beför- 
derung von Personen und Reisegepäck im 
Verbande Thüringischer Bahnen der Nach- 


‘ trag XVIl in Kraft, enthaltend die Fahr- 


preise und Gepäcktaxen für den Verkehr 
mit den Stationen der genannten Strecke. 
Näheres durch die Billet- Expeditionen. 
Erfurt, den 4. September 1885. (2017) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Weichsel - Eisenbahnverband. Die bis 
13/1. September ‚cr. gültigen Frachtsätze 
für die Beförderung von Getreide ete. von 
Stationen der Ekaterinen-Bahn, sowie die 
Frachtsätze für die Beförderung von Mehl 
etc. von Snamenska tr. nach Danzig etc. 
werden bis 13/1. Januar 1886 verlängert. 

Für die Beförderung von Getreide etc. 
von Stationen der Kursk-Kiew-, Kursk- 
Charkow-Assow-, Moskau-Kursk und Char- 
kow-Nikolajew Bahn sind vom 13/1. Sep- 
tember cr. ab neue Tarife in Kraft ge- 
treten. ’ 

Exemplare derselben sind bei den Ver- 


bandsstationen und bei der unterzeich- 
neten Verwaltung zu haben. 
Danzig, den 21. September 1885. (2018J) 
Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Mit dem 16. November d. J. tritt der 
Ausnahmetarif No. VI für die Beförderung 
von Getreide etc. ab Ungarischen Sta- 
tionen der ersten K. K. priv. Donau- 
Dampfschifffahrts-Gesellschaft nach Sta- 
tionen der Werrabahn inkl. Schmalkalden 
vom 10. September 1881 nebst Nachtrag 1 
hierzu ohne Ersatz ausser Kraft. 

Meiningen, den 21. September 1885. 

Die Direktion (2019) 
der Werra-Eisenbahn-Gesellschaft. 


Die Station Utrecht der Niederländi- 
schen Staatsbahn wird mit den für den 
Verkehr mit Utrecht N. Rb. B. und N. 
Ctr. B. bereits bestehenden Frachtsätzen 
in den Niederländisch-Norddeutschen Ver- 
band aufgenommen. (2020) 

Braunschweig, den 21. September 1885. 

Königliche Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahn, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1i. Oktober d. J. treten für den 
Güterverkehr zwischen Stationen des 
Eisenbahn-Direktionsbezirkes Breslau so- 
wie der Station Kempen der Breslau-War- 
schauer Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen: 

1. des Eisenbahn-Direktionsbezirks EI«- 


und der Eisern-Siegener Eisen - 

ahn 

2. des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 

(linksrheinisch) und der Aachen- 
Jülicher Eisenbahn, 

3. des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(rechtsrheinisch), der Dortmund-Gro- 
nau-Enscheder Eisenbahn und den 
auf Deutschem Gebiete gelegenen 
Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
eisenbahn 

andererseits drei neue Tarife in Kraft, 
durch welche folgende Tarife aufgehoben 
werden: 
a) der Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen des Direktionsbe- 
zirks Elberfeld einerseits und Statio- 
nen der Öberschlesischen Eisenbahn 
andererseits vom 1. Mai 1882. nebst 
Nachträgen; 
die Gütertarife für den Verkehr 
zwischen Stationen der Direktions- 
bezirke Köln (links- und rechts- 
rheinisch) einerseits und Stationen 
der Öberschlesischen Eisenbahn an- 
dererseits vom 1. Mai 1882 nebst Nach- 
trägen, jedoch ausschliesslich des Ver- 
kehrs mit Stationen der Strecken Posen 
exkl. Thorn, Inowrazlaw - Bromberg 
und Inowrazlaw-Montwy; 

c) der Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt 
a. M.-Breslau vom 1. Juni 1883 nebst 
Nachträgen insoweit, als die in dem- 
selben entbaltenen Frachtsätze für 
den Verkehr mit den Stationen Eilz, 
Hadamar und Staffel noch Gültigkeit 


b 


= 


haben; 
d) der Gütertarif für den Ostwest- 
deutschen Eisenbahnverband vom 


1. Mai 1883 nebst Nachträgen inso- 
weit, als sich derselbe auf den Ver- 
kehr zwischen Stationen der Breslau- 
Warschauer, der ehemaligen Rechte 
Oderufer und Breslau-Freiburger Ei- 
senbahn (Strecke Breslau-Stettin exkl. 
Breslau und Stettin) einerseits und 
Stationen der Eisenbahn-Direktions- 
bezirke Elberfeld, Köln (links- nnd 
rechtsrheinisch), der Eisern-Siegener, 
der Aachen-Jülicher, der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Eisenbahn und den 
‘Stationen Bentheim, Gildehaus und 
Schüttorf der Niederländischen Staats- 
bahn andererseits bezieht. 

Die neuen Tarife enthalten neben ge- 
ringen Frachterhöhungen zum Theil 
nicht unbedeutende Ermässi- 
gungen. Soweit sich die Frachten nach 
den zur Aufhebung gelangenden Tarifen 
niedriger stellen, als nach den neuen 
Tarifen ,- bleiben erstere noch bis zum 
12. November d.J. in Wirksamkeit. Nähe- 
res ist in unserem Verkehrsbüreau bezw. 
auf den Verbandsstationen zu erfahren, 
bei letzteren sind auch Exemplare der 
neuen Tarife und zwar der Tarif für 
Elberfeld - Breslau ete. zum Preise von 
1,50 44, der Tarif für Köln (linksrhn.)- 
Breslau etc. zum Preise von 2 4, der 
Tarif für Köln (rechtsrhn.)-Breslau etc. 
zum Preise von 1,85 4 pro Stück käuflich 
zu haben. 

Breslau, den 19. September 1885. (2021) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


‚Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Durch 
die vom 1. Oktober d. J. ab gültigen 
Nachträge 


\ zum Gütertarifheft No. 2, 


” ” » 
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werden neue bezw. abgeänderte Fracht- 
sätze für die Stationen Grossbauchlitz, 
Oberoder witz, Weipert, Lindau, Friedrichs- 
hafen, Bregenz, Romanshorn, Rorschach, 
Ulm W.B. und Crailsheim W. B. eingeführt, 
die in den Rheinisch- Westfälisch-Sächsi- 
schen Verband übergegangene direkte Ab- 
fertigung zwischen Elz, Hadamar und 
Staffel einer- und Sächsischen Stationen 
andererseits im Mitteldeutschen Verbande 
beseitigt und die direkten. Frachtsätze für 
Gera und Zeitz S. St. B. mit Darmstadt 
M.N. B,, letztere vom 15. November d.J. 
ab, aufgehoben. Näheres ist in den Ver- 
bands-Güterexpeditionen zu erfahren, wo- 
selbst auch die Tarifnachträge zu er- 
halten sind. 

Erfurt, den 19. September 1885. (2022) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königsberg-Moskauer Eisenbahnverband. 
Der Spezialtarif für die Beförderung von 
Hanf von Stationen der Morschansk-Sys- 
ran- und Rjask-Morschansk-Bahn via Gra- 
jewo nach Königsberg, Pillau und Memel 
tritt mit dem 5. November n. St. ausser 
Kraft. Die demnächst gültigen Fracht- 
sätze werden s. Zt. bekannt gemacht 
werden. (2023) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Deutsch - Belgischer Güterverkehr. Mit 
dem 1. Oktober d. Js. treten im Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahndirek- 
tionsbezirks Bromberg einerseits und Sta- 
tionen der Grossen Belgischen Central- 
bahn, der Belgischen Staatsbahn, der Nord 
Belge Bahn und der Westflandrischen 
Bahn andererseits für den Transport von 
Flachs, Flachsheede und Werg, sowie für 
Hanf, Haufheede und Hanfgarn (Seiler- 
garn) in Ladungen von 10000 kg older 
Zahlung der Fracht für dieses Gewicht 
pro Wagen und Frachtbrief neue ermäs- 
sigte Frachtsätze in Kıaft, über deren 
Höhe die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Hierdurch werden die bisherigen Fracht- 
sätze genannter Artikel in dem Deutsch- 
Belgischen Gütertarif vom 1. Januar 1881 
und den dazu erschienenen Nachträgen 
ausser Wirksamkeit gesetzt. 

Köln, den 26. September 1885. (2024) 
Namens der Verbands-Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Di rektion 

(linksrheinische). 


Im Sächsisch-OesterreichischenVerbands- 
verkehr kommen vom 1. Oktober d.J. an 
für den Transport von Heu und Stroh 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
pro Wagen und Frachtbrief oder Zahlung 
der Fracht für dieses Quantum pro Wagen 
folgende Frachtsätze zur Einführung: 

Budingsdorf - Mügeln b. Pirna 1,11 .4 


Greifendorf - 5 = 1.112 
‘ Müglitz - 3 RTL IE 
“ Sichelsdorf - 5, 1,10 ,„ 

Triebitz - = 1,96 „ 


N 
pro 100 kg. 
Dresden, am 21. September 1885. (2025) 
Königliche Generaldirektion der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. Js. tritt der Nach- 


trag IV. zum Tarife für den Braunschweig- 
Magdeburg - Sächsischen Verbandsgüter- 
verkehr in Kraft, welcher bei den bethei- 
ligten Güterexpeditionen zu erlangen ist. 
Derselbe. enthält Entfernungen für die 
neu aufgenommenen Stationen Gernrode 
a/H. und Suderode des Eisenbahn-Direk- 


\ 


‚Magdeburg. 


tionsbezirks Magdeburg, sowie einige Be- 
richtigungen. 
Dresden, am 23. September 1885. (2026) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


im Staatsbahn - Gütertarif Bromberg- 
Berlin kommen mit dem 20. September 
1885 zur Einführung: 

a) neue bezw. anderweite Entfernungen 
für den Verkehr zwischen Stargard i/P. 
und den Stationen Küstriner Vorstadt 

- und Tiefensee; 

b) neue bezw. anderweite Ausnahme- 
frachtsätze für Getreide etc. und 
Holz ete. zwischen Dresden-Friedrich- 
stadt, Frankfurt a/O. und Stargard i/P. 
einer- und den Stationen Arnsdorf 
i/Ostpr., Golmkau, Heinrikau, Ku- 
kehnen, Lichtenfeld, Mehlsack, Per- 
wilten, Schöneck, Tiefensee, Wormditt 
und Zieten andererseits; 

c) ein Ausnahmefrachtsatz für Getreide 
etc. für Stargard i/P.- Müncheberg 
(Dahmsdorf); 

d) Berichtigungen und Ergänzungen. 

Die Frachtsätze sind bei den Verband- 
stationen in Erfahrung zu bringen. (2027J) 

Bromberg, den 16. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom. 1. Oktober 1885 ab treten im 
Nachbarverkehr mit der Marienburg-Mlaw- 
kaer Bahn (Tarif vom 25. März 1882) er- 
mässigte Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung von Eisen und Stahl, Eisen- 
und Stahlwaaren aller Art von Danzig 
und Neufahrwasser nach Mlawa trans. 
bei Aufgabe von mindestens 10000 kg 
pro Wagen oder Bezahlung der Fracht 


‘für dieses Quantum pro Wagen in Kraft. 


Die qu. Ermässigungen gelten nur für 
den Verkehr mit Kowel und den südlich 
davon gelegenen Russischen Stationen 
und werden nur im Reklamationswege 
gegen Vorlage des Russischen Original- 
frachtbriefes ab Mlawä gewährt. ; 

Die Höhe der qu. Sätze ist bei den Ver- 
bandstationen zu erfahren. (2128J) 

Bromberg, den 20. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. tritt der Nach- 
trag II zum Tarifheft No. 1 des Sächsisch- 
Südwestdeutschen Verbandstarifs in Kraft. 

Derselbe enthält Frachtsätze für die 
neu einbezogenen Stationen Goldstein, 
Hohensülzen, Messel und Oberbrechen 
der Hessischen Ludwigsbahn und für die 
Stationen Grossbauchlitz, Lichtenberg, 
Oberoderwitz und Weipert der Sächsischen 
Staatsbahn. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betheiligten. Süterexpeditionen zu er- 
langen. Wi 

Dresden, am 19. September 1885. (2029) 

Königliche Generaldirektion der Säch- 

sichen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Gütersendangen nach Stationen der 
Linie Revigny - Paris mit Abzweigungen, 
welche bisher via Amanweiler abgefertigt 
wurden, werden fortan ohne. Erhöhung 
der Frachtsätze über Noveant geführt. 

Nähere Auskunft ertheilen die Stationen. 

Strassburg, den 15. September1885. (2030) 

Kaiserliche Generaldirektion der Eisen- 

bahnen in Elsass-Lothringen. 


Güterverkehr : zwischen Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Am 1. Oktober d. J. tritt 
zum Tarife vom 1. Juli 1885 für den oben- 


. bezeichneten Verkehr der Nachtrag 1 in 


Kraft. Derselbe enthält Aenderungen der 
Vorbemerkungen zum ° Kilometerzeiger, 


wen: 


Enntfernungsangaben für den Verkehr mit 
den Stationen Gernrode a/Harz und Sude- 


rode des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Magdeburg, sowie Berichtigungen zum 
Haupttarife. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
Verbandsstationen zu beziehen. (2031) 
Magdeburg, den 23. September 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungen. fi 


K. K. General-Direktion der Oesterr. 
Staatsbahnen. Gleichzeitig mit dieser Ver- 
lautbarung gelangt eine Uebersicht aller 
für den Lokal- und direkten In- und Aus- 
landverkehr auf den K.K. Oesterr. Staats- 
bahnen und vom Staate betriebenen Pri- 
vatbahnen bestehenden Tarife, ferner über 
die Lokaltarife der Oesterreichischen und 
Ungarischen Eisenbahnen und Dampf- 
schifffahrts-Unternehmungen, zur Ausgabe. 

Wien, 1. September 1885. (2032) 
. K. K. Generaldirektion der Oesterr. 

Staatsbahnen. 


Petroleum - Verkehr aus %alizien. Mit 
5. Oktober 1885 werden für leer von 
Böhmen nach Galizien retourgehende Pe- 
troleumfässer, dieohne Werth- und Liefer- 


„8. Schuckert, Nürnberg, 
Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
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frist-Versicherung in solchen Quantitäten 
per Frachtbrief zur Aufgabe gelangen, 
durch welche die verwendeten Wagen- 
räumlichkeiten voll ausgenützt werden, 
die Sätze des Ausnahmetarifes I für Pe- 
troleum etc. im Hefte2 des Galiz.-Oesterr.- 
Böhmischen Gemeinschaftstarifes vom 
15. September 1885 im Kartirungswege 
zur Anwendung gebracht. 

Wien, den 20. September 1885. (2033) 

Die Generaldirektion der K. K. priv. 

Galiz. Carl Ludwig-Bahn. 


11I. Submissionen. 


Verding von 15 Stück Normal-Personen- 
zug-Lokomotiven mit Tender und 1 Satz 
Reserveachsen in einem Loose. Ange- 
bote sind bis zum Verdingungstermin 
Donnerstag, den 8 Oktober 
d. J., Vormittags 11 Uhr, versiegelt 
mit der Aufschrift: „Verding von 
Lokomotiven“ portofrei an das 
maschinentechnische Büreau, W. König- 
grätzerstrasse 132, einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach dem Termin und müssen die Loko- 
motiven bis zum 15. Mai 1886 angeliefert 
sein. 


dieselbe Maschine. 


| Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 

Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 

Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 

Elektrische Eisenbahnen. 

Einrichtung galvanoplastischer Anstaiten. 
Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


Ueber 1400 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als 3500 Bogenlampen System Piette- Krizik und 


ca. 20000 Glühlampen hereits in Betrieb. 


Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis. 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Medaillen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
„Körting’s 
Pulsometer“ - 


Rippenhei 
Be 


1 Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1834. 


Filialen: 
36 zs Berlin, London, 
stm GEBR. KÖRTIN G| "4: 
silberne Petersburg, Wien, 


Hannover 


. construiren und empfehlen 


Pulsometer „Rörting“. 


Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nenserforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterbaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Automat. Vacuum Bremsen. 


ann nn 


Barcelona, Paris. 


Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreieEin- 
sendung von 3 44 bezogen werden. 

Berlin, den 18. September 1885. (2034) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Lieferungs-Verding. Für das laufende 
Etatsjahr soll die Lieferung von noch 
1100 kg Antimon, 
20000 „ Eisenblech, 
1000 „ Feuerkastenkupferblech, 
150 000 „ Stabeisen, 
2600 Stück eisernen Siederohren, 
2500 kg Banca-Zinn und 
500 Stück Wagenradreifen 
verdungen werden. 

Bedarfs - Nachweisungen, Bedingungen 
etc. liegen im diesseitigen Materialien- 
Büreau hierselbst, Fürstenwallstrasse No.10, 
zur Einsicht aus, können auch von dem- 
selben gegen postfreie Einsendung von 

50 % für die Stabeisen- und Eisen- 
blech-Bedingungen, 

30 ,„ für die Siederohr-Bedingungen, 

50 „ »  „  Radreifen-Bedingungen, 

30 » » „Kupferblech-Bedingungen, 

30 5» »  „ Antimon- und Zinn-Be- 
dingungen 

bezogen werden. 

Angebotschreiben sind mit der Auf- 

schrift: 
AngeboteaufAntimon bezw. 
Eisenblech bezw. Stabeisen 
bezw. Kupferblech bezw. Zinn 
bezw. Siederohre bezw.Rad- 
reifen 
bis zum Eröffnungs-Termine am 
Montag,den 12. Oktober 1885 
Vormittags 11 Uhr (2035) 
verschlossen und postfrei au das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. DieZu- 
schlagsfrist läuft am 26. Oktober d. Js. ab. 
Maedeburg, den 21. September 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oeffentliche Ausschreibung. Die Liefe- 
rung von: 

1. 25 bedeckten Güterwagen, 

2. 5 doppeletagigen Viehwagen, 

3. 500 eisernen Kohlenwagen, 

4. 255 Kokeswagen, 

5. 900 Radsätzen, 

6.2340 Lagerkasten, 

7.2340 Trage- und 2925 Spiralfedern 
soll vergeben werden, 

Bedingungen können zu 2,00 44 ad 1, 
2, 3 und 4 und je 1,00 % ad 5, 6 und 7 
von dem maschinentechnischen Büreau 
bezogen werden. 

Anerbieten sind bis zum 7. Oktober c. 
mit der Aufschrift „Verding von Wagen“ 

ortofrei an unser maschinentechnisches 

üreau, Domhof 48 hier, einzureichen ; die 
Eröffnung erfolgt am 8. Oktober er. Vor- 
mittags 11 Uhr in dem genannten Büreau. 

Köln, den 23. September 1885. (2036) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Eisenbahn-Direktions-Bezirk Berlin. Die 
Lieferung von 61,7 Tonnen schmiedeeiser- 
ner Konstruktionstheile zu dem Dache der 
Wagenwerkstatt in Stargard i/P. sollen 
unter den in No. 176 und 177 des Deut- 
schen Reichs- und Preussischen Staats- 
Anzeigers von 1885 bekannt gemachten 


Bedingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen und den allge- 
meinen Vertragsbedingungen für die Aus- 
führung von Hochbauten im Wege des 
Angebots vergeben werden. 

Die speziellen Bedingungen, Angebots- 
Formulare und Zeichnungen sind vom 
Sekretariat 1 gegen frankirte Einsendung 
von 1 4 50 A zu beziehen und sind uns 
die Preis-Angebote mit den anerkannten 
Zeichnungen und Bedingungen bis zum 
6. Oktober 1885 Nm. 6 Uhr unter der 
Bezeichnung: 

„Angebot auf Eisentheile zum Dache 
der Wagen-Werkstatt in Stargard“ 
versiegelt zuzusenden. 
‚ Später eingehende Offerten bleiben un- 
berücksichtigt; die Eröffnung erfolgt am 
7. Oktober 1885 Vm. 11 Uhr. 
Stettin, den 23. September 1885. (2037) 
Königliches Eisenbahn-Betriebs-Amt 
Berlin-Stettin. 


IV. Vermischte Bekanntmachungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
In der Zeit vom 16. bis 30. September 
d. Js. findet mit Genehmigung des Herrn 
Ministers der öffentlichen Arbeiten in 
Witten — im Alberts’schen Saale am Kren- 
geldanz — eine Ausstellung von Arbeiten 
solcher Handwerkslehrlinge statt, welche 
in den Werkstätten des Königlichen Eisen- 
bahndirektionsbezirks Elberfeld seit min- 
destens 6 Monaten beschäftigt sind. 

Zur Besichtigung der Ausstellung wird 
hiermit eingeladen. Dieselbe wird am 
16. September Nachmittags 4 Uhr eröff- 
net werden. (2038J) 

Elberfeld, den 8. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Engelmann’s Kalender 


für Eisenbahn - Verwaltungs - Beamte pro 
1886 erscheint im Laufe des Oktober. Sub- 
skriptionspreis für beide Theile nur 
Mark 1,50 bleibt auf vielfache Wünsche 
noch bestehen. Verwechslungen mit einem 
ähnlich lautenden Kalender & 2 Mark 
bitte zu vermeiden. 
Berlin W. 35. Julius Engelmann. 


Probe-Nummnern gratis und franko. 


- Breslauer Handels-Blatt. 


Begründet im Jahre 1844. 
Spezial-Organ für die Handels-Interessen in Schlesien u. Posen. 


WEDO Inserate 


‘finden durch das „Breslauer Handels-Blatt“ die weiteste 
und zweckmässigste Verbreitung. 


REITER WEIRTEIRTTISTSETSTEEREFFETIEFEIEENIETTAFTTETTD 
H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
= Glühlampen, für metal‘«sche Niederschläge, Kraft- 
il) vr übertragungen etc, Ran Anlagen werden 
.] nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
dei Eee werden gratis ge- 
iefert. 
Fe Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
N zu Diensten. 
ANZ = Gegenstände aller Art 
u werden prompt und billig verkupfert, ver- 
ee = messingt, versilbert, vergoldet etc. 


h 
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Schub-Thüren und Thore 


für 
Magazine, Hallen ete. 
nach dem 


Kugelsystem, Patent Weickum, 


werden nach den neuesten Constructionen in billigster u. solidester Ausführung ange- 
fertigt von 


P. Sipf, Schlosserm., Frankfurt "ı., Neue Rothhofstr. 19. 


Bei Verwendung des Kugelsystems wird die gleitende Reibung durch die rollende 
ersetzt, wodurch eine weit einfachere Construction, somit billigere Anschaffung, sowie 
eine sehr leichte stets gleichmässige Beweglichkeit, ohne Anwendung von Schmier- 
material erzielt wird. > 

Es lässt sich dies Kugelsystem noch zu den verschiedensten Zwecken mit grossem 
Vortheil verwenden, worüber weitere Auskunft ertheilt: 


Der General-Vertreter für Deutschland: 


Louis Dill, oisi-tagenicur. Frankfurt ° 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange | 
und sparsamem Betriebe baut | 


Maschinen | 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Ban. => 
ar 3 ? 
BR 

y 


| Ä —_ 997 — 
No. 18. Jahrgang 1885. | Berlin, am 26. September 1885. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 24. September Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfig. zu beziehen. 


& Der Kolli Ei Lagerort Bemerkungen 
3 SEI | = | 3 FFTIITBEREr rahmen: (insbesondere 
8 Signatur er | Art der @ewich \ | Name etwaige Merkmale, 
Ss Ren. Fr S V 3 Inhalt Ei $ 3 Station d Bah welche zur Akne 
8 Marke Nr. 3 | erpackung | & | er bahn dienen können). 
I >) 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AB — 2 Kisten Kleidungsstücke — | 39 1 Soest K. E.-D. Hannover 
2 AEBJ _ 2 Stäbe Eisen | — 2 Hanau K.E.-D.Frankf.a/M.|bez.Kückelhausen. 
3 B 50 1 Kiste Leim — | 54 3 Venlo Niederländ. Stsb. 
4 { Ss or \ 1 Fass leer — | 35 4 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
5 BR 216 1 Korb ? — | 38 5 Konstanz Badische Stsb. 
6 BS&S 672 ı kleine Kiste) — = 9 6| Nordhausen Eilg.-Exp. |K.E.-D.Frankf.a/M. 
7 E — 4 —_ gusseis. emaillirte Kessel| 84 7 Karlsruhe Badische. Stsb. 
8 F 545 1 Kiste Käse — | 21 8 Duisburg Rechtsrh. Köln 
9 Fr 5 Er \ ı1| Ballen Lumpen — | 9 9 Leipzig Il. Sächsische Stsb. 
10 GD E_ 16 _- Roststäbe — | 165| 10 Thorn K. E.-D. Bromberg 
G. O0. E. 40 $ 
11 S Ban: — 3 — Ketten — | — | 11| Düsseldorf K. M. | Rechtsrh, Köln 
SB=B: 83 
u GRL 1016/7 | 2) Ballen | Kurzwaaren — | 215 | 12| Köln Gereon Linksrh. Köln 
13 H 608 ji Fass Petroleum — | 175,5 | 13 Wanne Rechtsrh. Köln 
14 HCH 2027 1 Kiste Kautabak —| 15 | 14 Bützow Mecklenb. Fr.-Fr. | beschr. Krakow. 
15) J 8 1 Kollo Körbe — | 10 | 151 Köln Gereon Linksrh. Köln 
16 JTE 3 1 Pack Schiefertafeln — 8 | 16| Saarbrücken z 
17 JZ 956 1 Ballen gefüllt —_ ? AT Herbesthal n 
18 KA 1440 1| Gebund | Eisenröhren — | 70 |18}| Köln Gereon = 
19 M 2786 1 Kiste 2 B- NR) Aachen & 
20 { Bi = 1 Fass Eier — | 21 | 20 Danzig K. E.-D. Bromberg 
21 St L 874/5 2|% Oxhofte | leer —ı 47 | 21 Magdeburg IK.E.-D. Magdeburg 
22 TJ 2286 1| Ballen Leinen — | 24,5| 22 Eupen Linksrh. Köln 
23 { 2 5 : ER ler 4, 10 | 23 Linden F. K. E.-D. Hannover 
5 B.Kollim.Adressen sign. : 
zalf Be \ 1503 1 Fass leer —.1713;5| 24 Chemnitz Sächsische Stsb. 
ee a ee Stuhl —| 5 |%| Aachen Linksrh. Köln 
26 Elb 20389 1| Wagen Verblendsteine — 110000! 26| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
Kippen- ! 
27 | E = 1 Fass leer —.4:.90,027 Leipzig K.E.-D.Magdeburg 
H. Hörda Sale 
2383| Leistbräu - 71875 1 n Bier — | 84,5| 28 Hannover K. E.-D. Hannover 
29) München 239 1| Beutel | leer _ 2':1%28 Crefeld Linksrh. Köln 
30 Nevins 4 2 Ringe Draht — | 56 | 30 Ehrenfeld si 
Ar 
0 Orks .. 
31|{ Gangassine er 1 Fass Maschinenöl — | 180 | 31 Lingen Rechtsrh. Köln 
W.Ropes 
& Cp. St. P, 
C.Kolli m.Nummernsign.: 
3200 — 593 1 Fass leer — | 53 |32| Oberndorf Württemb. Stsb. 
| D.Kolli m, Figuren sign.: 
33] weiss / = 1 —_ Rohr — | 5,5| 33] Schneidemühl |K.E.-D. Bromberg 
34 OJPZ 201 1 Kiste unbekannt — | ? | 34) Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb, 


> Der Kolli E Lagerort Bemerkungen 
2 © er E, . 
0 Er e : Be 
: Ho i ame etwaige Merkmale, 
8 Signatur dr S Art = | Inhalt. ee 3 Station. | der Bahr welche zur Aufklärung 
K Marke. | Nr. = Verpac ung| | 3 ö dienen können). 
| E. Kolli ohne Signatur: 7 
35 & = ıl Fass | Anticaleaire 280, |86 Breda Niederländ. Stsb. 
12 Stäb zu einem zusammen- 
36 _ —_ { 118 1 > \ gefallenen Butter- . 1,5 [86 Rheda K. E.-D. Hannover 
ER kübel x SE 

37 _ —_ 1| Stange O]-Eisen — 9.187 .., Weida _ Sächsische Stsb. 

38 _ _ 5/ Stangen | Flacheisen — | 45 |38]| Reichenbach i/V. NER 
39 _ _ 1 Fass Essig x — | 39 [39 Wahn Rechtsrh. Köln 
40 _ — 1 _ Gussplatte — | 11 [40 Saargemünd Linksrh. Köln 
41 = _ 12 _ alte gusseiserne Hafen | 31 |41 Oberndorf Württemb. Stsb. % 
42 _ _ 1 _ Kinderwagen — | — 42 Insterburg K. E.-D. Bromberg| Gepäck. 
43 - 1 _ Kuppelstange — | — |43| Dortmund K. M. | Rechtsrh. Köln 
44 _ >= 7 Bund Laschen — | 63 |44| Oberhausen K.M, 5 

eiserner Latirbaum : 5 

45 — - 1 9,59 m lang } 8,5 45 A! e 

46 = — 15 Kolli Ofentheile — | 54 |46| Oberlahnstein |K.E.-D.Frankf.a/M. 

47 — n 1 B= eisernes Rohr —:| — 147 Löwen K. E.-D. Breslau 

48 — — 1 — Stechwagen — | — /48| Quedlinburg |K.E.-D. Magdeburg 

49 _ _ 1 —_ Tragekorb — 2,5 |49 Saarbrücken Linksrh. Köla 

II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 

1| CK 19 1 Ballen Holzspunde — | 34 1 Sniatyn L.-02.-J. 

2 JLC 6592/6593] 2 5 Papier — | 110 2 SUCZawa E 

3 = _ 1| Rumfass | leer — | 19 3 Stanislau Be 

4 1 Brod Zucker — | 1051| 4 en E 


Soeben erschien in meinem Selbstverlage; 


Handbuch | 
Staats - Eisenbahn - Beamte. 


Alphabetische Zusammenstellung der- 
jJenigen Gesetze, Verordnungen, Erlasse 
und Entscheidungen, welche für den Ver- 
waltungsdienst bei den Staats- und unter 
Staatsverwaltung stehenden Privat-Eisen- 
bahnen von besonderer Wichtigkeit sind. 


39 Bogen in gr. Oct,, 
geh. Preis 4 4, geb. 5 MA 50 AR. 
‘ Deutz, d. 31. August 1885. 
J. C. Axer, 


Königlicher Eisenbahn - Betriebs-Sekretär. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzichene, 5 - Au, 
Draktseilerei, & \ = Yatel-Faipik 


Zaundraht (Fencdine Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 


Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 


und Export desin allenLändern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


uch 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Baumbänder 


für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 

aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 

leicht anzubringen, empfehlen -_ 

“Gebr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
Prospecte frei. 


Compagnie Auxiliaire Beige de Chemins de Fe 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL. 


verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons alier Art, insbesondere 


spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, | 


zu äusserst billigen Conditionen. 
CE 


k=Klinker. - 
mauerwerk 


=——vz x. OS is 


BÜSSCHER & 


Bahnhof Eberswalde, 


Zweigfabriken unter gleicher Firma: 


Halle alS., Mariaschein in Böhmen und Strassburg i. Els. 
Die älteste aller Dachpappenfabriken, empfiehlt: - 


R Asphaltplatten 
Steinpappen 


von uns erfunden (1855) u. vervollkommnet 
ihrer en, u. are Kalbe das 
zu flachen und feuersicheren Bedachungen, WOTZURHCHE ID MALErIAl TUT ERSOlDl SEE 
concessionirt durch die Königl. Regierung es en afte Daun nenbeh une ln 
zu Potsdam unterm 23. Juni 1854. ee 
| Isolirung von Mauern und Gebäuden. 
Asphalt, Asphaltlack, Holzcement, Steinkohlentheer, Deckleisten, 
Drahtnägel etc. ete. Fertige Eindeckungen in Steinpappe nach 
| bewährter Methode unter langjähriger Garantie. 


Verliegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. E ; 


Verantwort icher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdebyurgerstrasse 22.) — E 


Berlin SW. Bahnhofstrasse 8&. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse 8. 


r 


xpedition derZeitung des VereinsDeutsche Eisenbahn -Verwaltungen 


— 969 — 


Rn | | Be er 


Die Zeitung erscheint 


Privat-Inserate 
MITTWOCHS und SONNABENDS, und 


* Abonnements - Bedingungen: . 


1: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
nadlung vierteljährlih . . ». . 2.2.0. 4 Mk. > 


2. Beidirecter Zusendung unt”*r Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse ' SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ..... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte - 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

r. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


ER: en Beilagen zur Zeitung 
7 er De sind: direct 
=? er an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
A F ; (Beuthstrasse &, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


x 2 Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
3 en Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u Co,, Berlin 8.,Bitterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 30. September 1885. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Yuartal baldgefälligst erneuern zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin SW., den 23. September 1885. 
Expedition der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: Die Wohlthätigkeitskassen für die Angestellten der Orientalischen Bahnen. — Zur Generalversammlung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen. Kommissionsbericht No. XIX, betr. Abänderung einiger Bestimmungen des Vervinskarten-Reglements. 
— Aus den Verhandlungen des internationalen Eisenbahnkongresses in Brüssel. (Fortsetzung.) — Benutzung der Lokomotiven — Aus dem 
Deutschen Reich: Normen für die Konstruktion und Ausrüstung der Eisenbahnen Deutschlands.  Strassenbahnen Mülhausen-Ensisheim- 
Wittenheim. Verkehr mit den Nordseebädern. Bisenbahn-Betriebsergebnisse im August. Stockheim-Ludwigsstadt-Probstzella. Königsberg- 
Cranz. Anschluss der Berlin-Görlitzer Eisenbahn an die Berliner Stadt- und Ringbahn. Eröffnung des Haltepunktes Stoosznen. Rröffıung 
der: Haltestelle Haan. Cronberger Eisenbahn. "Stendal- Tangermünder Bahn. Mecklenburgische Südbahn. Weimar - Geraer Eisenbahn. 
Speicheranlagen und Einrichtungen für den Umschlagsverkehr in Berlin. Das internationale Schienenkartell. — Aus den Geschäftsberichten 
Deutscher Handelskammern pro 1884. 4, Breslau. — Kaschau-Oderberger Eisenbahn. Geschäftsbericht pro 1834. — Aus Russland: Iwangorod- 
Dombrowaer Eisenbahn. Romny-Krementschuger Eisenbahn. — Aus England: Die Eisenbahnfähre nach der Insel Wigsht. — Verfall der 
II. Wagenklasse. — Belgische Vizinalbahnen. — China: EBisenbahnprojekte. — Haftpflicht. — Offizielle Anzeigen: I. Berichtigungen. 
1I. Eröftnungen. III. Aenderung von Stationsnamen. IV. Güterverkehr. V. Personen- und Gepäckverkehr. VI. Eisenbahn-Eitektenverkehr. 
VII. Submissionen. VIII. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


Bad Sun. 2 2 Sn 


Die Wohlthätigkeitskassen für die Angestellten der | Kapital anzusammeln, dessen Auszahlung in der Regel alsbald nach 
5 z dem Ausscheiden aus dem Dienste erfolgt. Dies schien auch 

Urientalischen Bahnen. - desbalb zweckmässig, weil dıe Anyestellten meistens überhaupt 

Die Einrichtung dieser Kassen weicht, den Verhältnissen | nicht bis zur Erwerbsuntähigkeit im Dienste bleiben, sondern 

des Landes entsprechend, in mancher Beziehung von dem- | nach Verlassen desselben noch‘ weiteren Erwerb suchen durch 
jenigen ab, was bei uns zu Lande üblich ist, und wird daher | ein Geschäft oder dergleichen, zu dessen Begründung ein Baar- 


eine kurze Mittheilung Interesse haben. kapital eriorderlich ist. 
NER 4 er E Diese Kasse besteht aus zwei getrennten Fonds: 
L Die Vorsichts- und Unterstützungskasse a) Vorsichtskasse (Caisse de pr&voyance), zu welcher die Ange- 
(statt Pensionskasse). ‚stellten selbst beitragen; 


. Die Einrichtung einer solchen Kasse wurde vom | p) Unterstützungskasse (Caisse de subvention), zu welcher haupt- 
Beginn des Betriebs an für ein Bedürfniss gehalten; der Ver- sächlich die Gesellschaft beiträgt. 


wirklichung stellten sich aber mancherlei Schwierigkeiten ent- a : : .. 
gegen, so dass die entgültige Organisation erst im Jahre 1882 ge- a ee si. ee ee ee 


lang und die Kasse am 1. Januar 1883 ihren Betrieb eröffnen : ; Sohli la 
konnte. Die Schwierigkeiten lagen hauptsächlich darin, dass es tarischen Bestimmungen, deren hauptsächlichste folgende sind: 


sich als unmöglich ergab, bei lebenslänglichen Pensionen, welche . Ad a) Zur Vorsichtskasse zahlt jeder Angestellte 4 pÜt. 
man natürlıch zunächst ins Auge fasste, eine sichere periodische | Seines Gehaltes (bis zum Höchstbetrage von 240 Liren jährlich 
Auszahlung, sowie eine genügende Kontrolle über die Empfangs- | — 5455 Francs); ferner Antheile von bewilligten Gehaltszulagen 
berechtigten ins Werk zu setzen. | und Gratifikationen. 

Die Angestellten, welche den Dienst verlassen, sowie die Die Gesellschaft verwaltet die Kasse unentgeltlich und 


Wittwen und Waisen, zerstreuen sich alsbald über sämmtliche | garantirt eine 4 pÜt. Verzinsung. Die Zinsen werden jährlich 
Länder Europas und auch andere Krdtheile; die grössten Schwie- | zum Kapital geschlagen und für jeden Angestellten wird ein be- 
rigkeiten bei einer Kontrolle bereiten dabei vielleicht diejenigen, | sonderes Konto geführt. 
welche in den verschiedenen Ländern des (Europäischen und Asia- Ad b) Zur Unterstützungskasse zahlt die Gesellschaft 
tischen) Orients sich ansiedeln, weil dort zuverlässige Organe | 75 pCt. aller Beiträge, welche die Angestellten zur Vorsichtskasse 
eines Öffentlichen Dienstes, wie sie für solche Fälle unentbehrlich | entrichten. Ferner hat die Gesellschaft zur Begründung der 
sind, am allermeisten fehlen. Kasse ein Kapital von 50 000 Fres. geschenkt, hat ein gleiches Ge- 
Nach vielen Erörterungen und manchen vergeblichen Ver- | schenk bisher am Schlusse jeden Jahres wiederholt und die Ab- 
suchen musste man daher den Gedanken an lebenslängliche Pen- | sicht ausgesprochen, dies auch in Zukunft zu thun. Ferner 
sionen Oder übe:haupt an fortgesetzte periodische Auszahlungen | fliessen in diese Kasse (ausser den eigenen Zinsen) gewisse ausser- 
fallen lassen und ging schliesslich dazu über, durch dıe Kasse | ordentliche Einnahmen, nämlich Strafgelder, Ueberschüsse der 
für jeden Angestellten, bezw. seine Wittwe und Waisen, ein | Verzinsung über 4 pÜt. der Bestände der Vorsichtskasse, nicht 


zur Erhebung gelangende Posten der Vorsichtskasse, endlich 
freiwillige Zuwendungen aller Art. £ RIr,, 

Die Vorsichtskasse, welche aus den eigenen Beiträgen der 
Angestellten gebildet ist, wird als deren Privateigenthum an- 
gesehen und daher der betreffende Antheil beim Verlassen des 
Dienstes den Einzelnen jederzeit ausgehändigt, mit Ausnahme 
des einzigen Falles: wenn eine strafweise Dienstentlassung_ er- 
folgt auf Grund von Untreue oder Verbrechen. In diesem Falle 
verfällt der Beitrag zu Gunsten der Unterstützungskasse. 

Aus der Unterstützungskasse dagegen, zu welcher die An- 
gestellten selbst nicht beitragen, wird gleichzeitig ein gewisser 
proportionaler Antheil ausgehändigt mit Rücksicht auf das 
Dienstalter und die sonstigen Verhältnisse. Die Grundzüge hier- 
für sind folgende: 

Beide Fonds (der Vorsichts- und der Unterstützungskasse) 
werden jährlich abgeschlossen und das Verhältniss ihrer Ge- 
sammtsummen zu einander bildet zugleich dasjenige Verhältniss, 
wonach die Zutheilung der einzelnen Antheile an die Berech- 
tigten erfolgt. Wenn z. B., wie dieses gegenwärtig der Fall ist, 
die Gesammt-Unterstützungskasse das 1,26 fache der Gesammt- 
Vorsichtskasse enthält, so bekommt jeder Angestellte, welcher 
zu einem vollen Antheil aus der Unterstützungskasse bereehtigt 
ist (siehe nachstehend) aus derselben das 1,26 fache derjenigen 
Summe, welche er nach seinem Konto aus der Vorsichtskasse zu 
bekommen hat. 

Auf einen solchen vollen Antheil hat der Angestellte ein 
Anrecht, wenn er 25 Dienstjahre oder das 50. Lebensjahr er- 
reicht hat, er sei Invalide oder nicht. Bei längerer Dienstzeit 
wächst der Antheil weiter um jährlich 4 pCt. Ausserdem (bei 
weniger als 25 Dienstjahren oder 50 Lebensjahren) erhalten aus 
der Unterstützungskasse nur Antheile: 

1. die Invaliden, 

2. diejenigen, welchen ohne ihr Verschulden der Dienst ge- 
kündigt wird, 

3. die Hinterbliebenen verstorbener Angestellten. 

Die Höhe richtet sich nach dem Dienstalter, nämlich : bis 
zum 10. Dienstjahre 40 pCt. des vollen Antheils, für jedes weitere 
Dienstjahr 4 pCt. mehr, also z. B. bei 20 Dienstjahren 80 pCt., 
bei 30 Dienstjahren 120 pCt. 

Die Resultate der Kasse werden etwa die folgenden sein, 
wenn man den Antheil aus der Unterstützungskasse gemäss 
Obigem 1,26 des Antheils aus der Vorsichtskasse annimmt und 
wenn man die Beiträge aus Gehaltszulagen und Gratifikationen 
(8. 0,) ausser Acht lässt: 

Stationsvorsteher, Bahnmeister und Angestellte ähnlicher 
Kategorien beziehen, unter Berücksichtigung der Dienstwohnung, 
welche bei der Kasse mit zur Berechnung kommt, ein Durch- 
schnittsgehalt von etwa 4000 Fres.; 
rechnet sich die Gesammtsumme aus beiden Kassen ungefähr 
wie folgt: 

Nach 10 Dienst- und Beitragsjahren : 
aus der Vorsichtskasse: 4 pCt. Einzahlung nebst 


4 pOt. Zinsegzins. , 2 we ne a 22,24 050 Rros: 
aus der Unterstützungskasse : 40 pCt, des bezüglichen 
Antheils . a BT en EN ER 
2950 Frcs 
Nach 20 Jahren: 2 
Vorsichtskasse en en ern 4800 Fres. 
Unterstützungskasse 80 pCt. . x 2. 2... 4800 „ 
9600 Fres. 
Nach 80 Jahren: 
Vöorsichtskagse. u a: no Isa Tee Ss RE 9000 Fres, 
Unterstützungskasse 120 pÜt. 2 2:2. 13600 „ 


22600 Fres. 
; Diese Summen werden also ausgezahlt bei Invalidität oder 
im Todesfall, sowie bei unverschuldeter Dienstentlassung, ferner 
bei mindestens 25 jähriger Dienstzeit oder nach vollendetem 
60. ne auch im Fall freiwilligen Austritts, während sonst 
bei freiwilligem Austritt nur der Betrag aus der Vorsichtskasse, 
nicht aber derjenige aus der Unterstützungskasse gezahlt wird, 
In Wirklichkeit wird sich die Abrechnung, namentlich der Unter- 
stützungskasse, wahrscheinlich nicht unerheblich günstiger ge- 
stalten, mit Rücksicht auf die einzuzahlenden Antheile an Ge- 
haltserhöhungen und Gratifikationen, ferner wegen der Zins- 
überschüsse über 4 pCt. der Vorsichtskasse, endlich durch das 
erwähnte jährliche Geschenk der Gesellschaft und die verschie- 
Ben Antheile, welche zu Gunsten der Unterstützungskasse ver- 
allen. 
I. DieKrankenkasse, > 
‚Schon während der Bauzeit war ein ärztlicher Dienst ein- 
gerichtet und derselbe nach Betriebseröffnung den Verhältnissen 
entsprechend dauernd organisirt. Es stellten sich demselben 
nicht unerhebliche Schwierigkeiten entgegen, indem das Land 
selbst im allgemeinen weder Aerzte noch Apotheken bot. Die 
Bahnärzte mussten daher von auswärts herangezogen werden 
und sind der Mehrzahl nach Deutsche und Deutsch-Oesterreicher; 
ferner war es nothwendig, die Medikamente selbst zu beschaffen 


von diesem Gehalt be- 


a die Verwaltung und Vertheilung den 
ragen. : 
Gegenwärtig sind 10 Aerzte angestellt, von denen einer als 
Oberarzt fungirt, die erforderliche Kontrolle ausübt, die Korre- 
spondenz mit der Direktion führt, die Rechnungen revidirt und 
namentlich auch die Beschaffung der Medikamente besorgt. Die 
Aerzte haben auch Privatpraxis, indessen ist diese in manchen 
Fällen Nebensache, während hierzulande in der Regel umgekehrt 
die Bahnarztstellen für die Inhaber nur ein kleines Neben- 
verdienst liefern. Hiernach mussten die Gehälter normirt werden 
und betragen von 2200 bis 9000 Frcs. (Oberarzt) jährlich, je 
nachdem die bahnärztliche Thätigkeit einerseits und die Privat- 
praxis andererseits bei den einzelnen Stellen von grösserer oder 
geringerer Bedeutung ist. Ausserdem erhalten die Aerzte für 
Dienstreisen reglementsmässige Reisekosten. Jedem Arzte ist 


eine Strecke zugetheilt, meistens über 100 km lang; er muss - 


diese Strecke mindestens monatlich zweimal bereisen und dabei 
an bestimmten Orten von den Krankenkassen-Mitgliedern, welche 
von diesen Bereisungen in Kenntniss gesetzt werden, zu sprechen 
sein. Ausserdem muss er nach Bedürfniss auch häufiger Reisen 
unternehmen und Krankenbesuche machen. 

Die Medikamente beschafft und verwaltet zunächst der 
Oberarzt mit Hilfe des nothwendigen Unterpersonals und ver- 
theilt dieselben an die Bahnärzte, welche alsdann weiter an die 
Kranken distribuiren, wozu ein vollständiger Dienst eingerichtet 
ist, ähnlich der Beförderung der dienstlichen Korrespondenz. 
Bei den Medikamenten spielen eine Hauptrolle die Fiebermittel 
und unter diesen namentlich das Chinin. In jedem Sommer 
herrschen vielfache Fieberkrankheiten, ganz vorwiegend das 
klimatische Wechselfieber. Manche Gegenden, besonders die 
niedrig gelegenen und sumpfigen, sind dadurch sehr verrufen 


und liegt hierin eine nicht unerhebliche Erschwerniss des ge- 


sammten Dienstes. Der Konsum von Fiebermitteln ist deshalb 
ein sehr bedeutender; im Jahre 1884 wurden, abgesehen von 
anderen Fiebermitteln, 15700 g Chinin verbraucht, wonach bei 
3050 Krankenkassen - Mitgliedern auf jedes derselben durch- 
schnittlich 5 g Chinin entfallen, d. h. 5 starke Dosen! Hierzu- 
lande macht man damit eine ganze Fieberkrankheit ab! 
Freilich wird es wohl gehen wie überall: 
gelieferten Medikamente an den rechten Mann und es werden 
auch nicht alle wirklich eingenommen, 
Berechtigt zur Krankenkasse und zur Theilnahme ver 
flichtet sind alle Angestellten und Arbeiter; sie zahlen einen 
eitrag von 11/, pCt. des Gehaltes (bis einschliesslich zur Höhe von 


9200 FErcs.) bezw. der Löhne. 
In Krankheitsfällen wird freie ärztliche Behandlung und 
freie Arznei gewährt, auch soweit nöthig und thunlich Verpfle- 


gung im Hospital; die Familienangehörigen der Angestellten, ein- 
schliesslich der Dienstboten, werden ebenso verpflegt. 2 

Die Ausgaben der Krankenkasse sind namentlich durch die 
Gehälter der Bahnärzte und durch die Mitverpflegung der Familien- 
angehörigen der Angestellten ohne Entgelt höher als sonstüblich; 
daher reicht der Beitrag von 1/, pCt., welcher anderswo reichlich 


zu genügen pflegt, nicht aus; das Defizit beträgt 30 bis 40 pCt.und 


wird von der Gesellschaft getragen. Die Gesammtzahl der zur Kran- 
kenkasse Berechtigten beträgt ca. 3050, davon an 950 Familienange- 


hörige der Angestellten, welche nicht zahlen und etwa 2100 zah- 
lende Mitglieder. I 


Im Durchschnitt der Jahre 1883 und 1884 betrugen pro Jahr: 
die Beiträge der Krankenkassenmitglieder 46700 Fres, 
der Beitrag der Gesellschaft. . . . . . 32400 „ 
Sa. der Ausgaben 79100 Frcs. 
Hiervon entfallen auf Honorar der Aerzte und auf Medikamente 


über 60 000 Frcs., der Rest auf Hospitalkosten, Honorare fremder == 


(namentlich Spezial-) Aerzte, Unterstützungen, Beerdigungs- 
kosten u. 8. W. v 


Mit diesem ganz nach Europäischem Vorbild geordneten S 


Krankendienst ist in das noch so unkultivirte Land ein. ganz 
neues bedeutsames civilisatorisches Moment getragen, von welchem 
man eigentlich einen bedeutenderen Einfiuss hätte erwarten 
sollen, als sich thatsächlich: bisher, nach fast 15 jährigem Bestehen, 
gezeigt hat; indessen ist doch eine günstige Einwirkung auch 
ausserhalb der Sphäre der Eisenbahn und ihrer Zugehörigen nicht 
zu verkennen. - 
II. DieSparkasse, Ex 

Diese wurde 1882 gegründet und eröffnete ihren Betrieb am 
1. Januar 1883. Sie ist bestimmt für alle Angestellten, einschliess- 
lich der provisorisch Angestellten, der Eleven und der Unter- 
beamten (Bahnwärter etc.). 
beträgt ungefähr 1150. 


Atrzein zu über: = 


es kommen nicht alle 


Die Gesammtzahl der Berechtigten 
Es werden angenommen Einzelbeträge 


Beh ei 


Mr 
I Szxha Ze 


r 


bis zu 10 Liren (230 Frcs.) und im ganzen auf ein Sparkassen- 


buch 500 Liren (11500 Fres.). Ausserdem sind ausgeschiedene 
Angestellte, sowie Wittwen und Waisen derselben berechtigt, ihre 
Beiträge aus der Vorsichts- und Unterstützungskasse und zwar 
in jeder Höhe in der Sparkasse niederzulegen. Alle Einlagen 
werden mit 41/, pCt. verzinst, die Gesellschaft verwaltet und garan- 
tirt die Kasse. 


Wie immer, so begegnete auch diese Kasse am Anfang 
' manchen Vorurtheilen und es musste namentlich durch spezielle 
Reglementsbestimmung allen Beamten, welche mit der Verwaltun 
der Kasse zu thun haben, die ausdrückliche Verpflichtung auf- 
- erlegt werden, über alles, was die Sparkassenbücher betrifft, die 
strengste Verschwiegenheit zu beobachten, — bei Strafe der Ver- 
letzung des Dienstgeheimnisses. Ebenso wurde ausdrücklich im 
Statut festgesetzt: dass das Guthaben bei der Sparkasse von 
niemand, auch nicht von der Gesellschaft selbst, mit Beschlag 
belegt oder zurückbehalten werden könne, um zur Deckung von 
Schadenersatzansprüchen zu dienen. x 
j Am Ende des Jahres 1884 betrug die Zahl der im Umlauf 
befindlichen Sparkassenbücher 143, die Gesammteinlage (ein- 
schliesslich Zinsen) 107 900 Fres., mithin auf jedes Sparkassenbuch 
im Durchschnitt 755 Fres. Bei etwa 1 150 Angestellten, Eleven etc. 
ergibt sich pro Kopf eines jeden zur Einlage Berechtigten eine 
Summe von 94 Frcs.; was immerhin nach erst zweijährigem Be- 
stande der Sparkasse als ein günstiges Resultat bezeichnet 
werden kann. 


Wiesbaden, im September 1886. H. Sarrazin. 


Zur Generalversammlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
(Fortsetzung aus No. 75.) 


i Kommissionsbericht zu No. XIX der Tagesordnung, 
betreffend Abänderung einiger Bestimmungen des Vereinskarten- 
Reglements. 


Namens der Vereinskarten-Kommission : In Vollmacht des Ver- 
waltungsrathes der Hessischen Ludwigs - Eisenbahngesellschaft. 
Die Spezialdirektion. (Dr. Reinhard.) 


In einem sämmtlichen Vereinsverwaltungen zugegangenen 
Schreiben vom 8. April 1885 weist die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen darauf hin, dass seit dem 
Bestehen des derzeit gültigen Vereinskarten-Reglements durch 
die in umfassendem Masse eingetretenen Verstaatlichungen von 
Privatbahnen die Verhältnisse, unter welchen jenes Reglement zu 
Stande gekommen sei, sich wesentlich verändert hätten. Sie 
erachtet es deshalb für angezeigt, das Vereinskarten-Reglement 
diesen neuen Verhältnissen anzupassen und beantragt dessen 
‚Revision nach drei Richtufgen: 


1. in Bezug auf die Frage der Berechtigung zur Erlangung von 
Vereinskarten, 


. 2. in Bezug auf die dermalen bestehende Unterscheidung 
zwischen den Karten für Mitglieder und Oberbeamte und 


‚3.in Bezug auf die Beseitigung der Vereinskarten II. Klasse. 


In Bezug auf den ersteren Punkt ist die antragstellende 
Verwaltung der Ansicht, dass es mit Rücksicht auf die Organi- 
‚sation der Staatsbahnen erforderlich sei, in dem Vereinskarten- 
Reglement die Berechtigung zur Erlangung einer Vereinskarte 
‚ für diejenigen Dienststellen oder Person en ausdrücklich auszu- 
sprechen, welchen bei den Staatsbahnen kraft ihrer amtlichen 
. Stellung nach der bestehenden Organisation die Oberaufsicht 
über die Betriebsführung zukommt. Sie weist dabei darauf hin, 
dass diese Berechtigung auch bereits durch die Gewährung der 
- Vereinskarten No. 27 und No. 528 anerkannt sei. 

Zu dem zweiten Punkte bemerkt die K. K. General- 
 direktion, dass der derzeit bestehende Unterschied zwischen 
Karten für Mitglieder und Oberbeamte nicht aus einem sach- 
lichen Bedürfnisse entsprungen sei, auch zufolge der Bestimmung, 
dass unter gewissen Voraussetzungen für Mitglieder Oberbeamten- 
Karten und für Oberbeamte Mitgliederkarten b eansprucht werden 
können, nicht konsequent durchgeführt werde und dass dieser 
Unterschied namentlich die Staatsbahnverwalt ungen an einer 
dem geschäftlichen Bedürfnisse entsprechenden freieren Bewe- 
gung in der Vertheilung der Karten hindere. 

- Die nr der ohnehin nicht beliebten Vereinskarte 

ll. Klasse endlich wird als Folge der Beseitigung des Unter- 
 schiedes zwischen Karten für Mitglieder und für Oberbeamte 
beantragt unter Hinweis darauf , dass diese Karten nur von 
grösseren Verwaltungen in Anspruch genommen werden und 
zwar für solche Beamte, für welche ein geschäftliches Bedürfniss 
für den Besitz einer Vereinskarte weniger vorliege. 

Im Anschluss an diese Ausführungen beantragt die K. K. 
Generaldirektion die Abänderung des derzeit gültigen V ereins- 
karten-Reglements in folgenden Punkten : & 

Bun, Im $ 1 Z. 2, zwischen lit. a und b einen neuen Absatz 
folgenden Wortlautes einzuschalten: 

„oder b) welche in den Staatsgebieten, in denen Staats- 
bahnen bestehen, kraft ihrer amtlichen Stellung als Mit- 
glieder der obersten Aufsichtsbehörde zur Oberaufsicht über 
dieselben berufen sind.“ 

Die dermalige lit. b mit lit. c zu bezeichnen und die 

Eingangsworte des nächstfolgenden 2. Absatzes der Z. 2 
folgendermassen zu fassen: ai 
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„ „Unter der Voraussetzung sub a oder ce 
. können Vereinskarten erhalten“ u. s. w. wie in der jetzigen 


Fassung. 

Im 8 22.2 im 1. Absatze 4. Zeile die Worte „sowohl 
für Mitglieder wie für Oberbeamte*, ferner die 
Absätze 2, 3 und 4 gänzlich zu streichen und an die Stelle 
dieser letzten 3 Absätze einen neuen mit folgendem Wort- 
laute treten zu lassen : 

„Esbleibt dem Ermessen der Verwaltun 
anheimgestellt, wie viele von den hiernac 
gebührenden Karten sie für Mitglieder oder 
Oberbeamte, bezw. bei Staatsbahnen für Mit- 
weder der Aufsichtsbehörde beanspruchen 
will“ 

. Im 83 alin. 1 in der 2. Zeile die Worte „für ein Mit- 

glied oder einen Oberbeamten“ zu streichen. 

Im $ A alin. 1 die Worte „Mitglieder der oberen Verwal- 
tungsstelle und diejenigen Oberbeamten“ zu streichen und 
an deren Stelle das Wort „Personen“ zu setzen. 

Im alin. 2 dieses Paragraphen die lit. b zu fassen: 

„b)den Namen und die dienstliche Stel- 
lung des Vereinskarten-Inhabers.“ 

Alin. 3 gänzlich zu streichen. 

Im $ 7 alin. 1 die Worte „an ein Mitglied oder einen 
Oberbeamten einer Vereinsverwaltung“ ebenfalls zu streichen. 

Die Berathungen der Vereinskarten-Kommission, an welche 
die vorstehenden Anträge zur Prüfung und Berichterstattung 
en worden sind, haben zu folgenden Ergebnissen 
geführt. 

Bei Prüfung des ersten Antrages, betreffend die Berechti- 
gung zur Erlangung von Vereinskarten für die Aufsichtsorgane 
der Staatsbahnverwaltungen, hielt sich die Kommission zunächst 
im Anschlusse an die von der geschäftsführenden Direktion im 
Schreiben vom 24. April l. Js. über die Ausstellung der Vereins- 
karten No. 27 und No. 528 abgegebene Erklärung nicht für be- 
rufen, die Berechtigung dieser Karten in den Kreis ihrer Er- 
wägungen zu ziehen. Sie vermochte aber andererseits auch dem 
Bestehen jener Karten eine präjudizielle Bedeutung für die Beur- 
theilung des gestellten Antrages nicht beizulegen. 

In Bezug auf den Antrag selbst gingen die Ansichten der 
Kommissionsmitglieder auseinander. Ein Theil derselben war 
der Meinung, dass in dem gegenwärtig gültigen Reglement durch 
die Bemessung der Zahl der Karten nach dem Längenverhält- 
nisse der Bahnen eine bessere Ausgleichung zwischen Leistun 
und Gegenleistung herbeigeführt sei, als dies früher der Fal 
BESeSR, dass hierdurch das Interesse der Verwaltungen an der 

ertheilung der Karten mehr zurückgetreten sei, sofern nur 
überhaupt die bestehende Sicherheit gewahrt bleibe, die Karten 
nicht an Personen gelangen zu lassen, welche an den Geschäften 
der Betriebsleitung nur unwesentlich Antheil nehmen und dass 
deshalb der gestellte Antrag, da er eine Vermehrung der Karten 
nicht in sich schliesse, mit Rücksicht auf die geänderten Ver- 
hältnisse und bei der Stellung der Aufsichtsorgane zu den 
Staatsbahnverwaltungen unbedenklich erscheine, namentlich 
dann, wenn in geeigneter Weise Vorsorge getroffen werde, dass 
nicht ein unverhältnissmässig grosser Theil der Karten auf 
Kosten der in der Leitung des Betriebes unmittelbar thätigen 
Personen für Organe der Oberaufsicht in Anspruch genommen 
werden könne, } 

Gegen diese Auffassung wurde andererseits geltend ge- 
macht, dass der Antrag nur auf der Basis des derzeit beste- 
henden Reglements geprüft werden könne, und dass derselbe 
schon mit dem an der Spitze desselbem erläuterten Zwecke der 
der ganzen Einrichtung — die Berathung und Verständigung 
über ihre Angelegenheiten den hierzu Berufenen durch persön- 
lichen Verkehr und eigene Anschauung zu erleichtern — schwer 
in Hinkene zu bringen sei. Mit Grund lasse ich aus dieser Be- 
stimmung folgern, dass die Karten nur solchen Personen gegeben 
werden sollen, welche in unmittelbarer und stetiger Berührung 
mit dem Betriebe stehen. Diese Auffassung finde auch weiter 
ihre Bestätigung in der Bestimmung des $ 1, dass die Karten 
unter den dort näher angegebenen Voraussetzungen an „Mit- 
glieder der Central-Verwaltungsstelle“ und an Oberbeamte gegeben 
werden können. Die Stellung der Staats-Aufsichtsorgane zur 
eigentlichen Betriebsleitung sei indessen keine so nahe, um nach 
jenen Grundsätzen die Inanspruchnahme von Vereinskarten be- 
gründet erscheinen zu lassen, der gestellte a daher 
mr dem Sinne des derzeitigen Reglements nicht in Einklang zu 

ringen. 

Nach eingehender Diskussion fand der für den Fall der 
Annahme des gestellten Antrages gemachte Vorschlag, eine Be- 
stimmung über die Beschränkung der Zahl der an die Aufsichts- 
behörden zu gewährenden Karten vorzusehen, zwar allseitige 
Annahme, der Antrag der Oesterreichischen Staatsbahnverwal- 
tung aber wurde mit Stimmengleichheit abgelehnt. Unter diesen 
Umständen sah die Kommission davon ab, sich mit bestimmten 
Vorschlägen über die zweckmässigste Aıt der vorerwähnten Be- 
echränkung weiter zu beschäftigen. 
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Findet dieses ablehnende Ergebniss der Berathung zu 
Punkt 1 die Zustimmung der Generalversammlung, so würden 
die zu $ 1 und 2 des Vereinskarten-Reglements gestellten spe- 
ziellen Abänderungsvorschläge, soweit sie sich auf die Berechti- 
gung der Aufsichtsorgane zum Bezug von Vereinskarten beziehen, 
hinfällig werden und zwar die unter 1 des Schreibens der K. K, 
Generaldirektion gestellten Abänderungsanträge einschliesslich 
der unter 2 zur Einschaltung der Ziffer 1 des $ 2 vorgeschlagenen 
Worte „bezw. bei Staatsbahnen für die Mitglieder der Aufsichts- 
behörde*. | 


Dagegen war die Kommission einstimmig der Ansicht, 
dass die auf Beseitigung des Unterschiedes zwischen Mitglieds- 
und ÖOberbeamten - Karten und auf den Wegfall der Vereins- 
karten Il. Klasse gerichteten Anträge in Anerkennung der für 
diese Anträge vorgebrachten Gründe zur Annahme zu empfehlen 
seien. 


Hiernach wird dem $ 2, Ziffer 1, unter Wegfall des ganzen 
bisherigen Textes die vorgeschlagene Fassung zu geben sein: 


„Die Anzahl der zu ertheilenden Vereinskarten wird 
bemessen nach der Länge derjenigen dem Vereine ange- 
hörigen Bahnen oder Bahnstrecken, auf denen ein regelmässiger 
Personenverkehr stattfindet, und zwar dergestalt, dass jeder 


Verwaltung 
bei einer Bahnlänge bis zu 50 km 2 Karten, 
ee, n über 50—100 km . „4 „ 


an RS 100-200 kın |. 6% 
und für je weitere, wenn auch nur angefangene 100 km 
2 Karten mehr gewährt werden. 


Es bleibt dem Ermessen der Verwaltung anheimge- 
stellt, wie viele von den hiernach gebührenden Karten sie 
- für Mitglieder oder Oberbeamte beanspruchen will, mit der 
Massgabe, dass bei den Privatbahnen mindestens die Hälfte 
der Karten den Oberbeamten zuzuwenden ist.“ 


Selbstverständlich würden bei dieser Aenderung die Vor- 
aussetzungen, welche $ 1 an die Qualifikation des Vereinskarten- 
Inhabers knüpft, bestehen bleiben. 


Die vorgeschlagene Aenderung zu $ 3 Absatz 1 (Streichung 
der Worte „für ein Mitglied oder einen Oberbeamten*) und zu 
$ 7 (Streichung der Worte „an ein Mitglied oder einen Ober- 
beamten einer Vereinsverwaltung“) wird, nachdem der Antrag 
auf Betheiligung der Aufsichtsorgane an der Vereinskarten-Kin- 
ann nicht angenommen worden ist, nicht für geboten 
erachtet, 


Auch dem weiteren Antrage, im $ 4 Absatz 1 statt der 
Worte „Mitglieder der oberen Verwaltungsstelle und diejenigen 
Oberbeamten“ das Wort „Personen“ zu setzen, wird nach 
Ansicht der Kommission nunmehr keine weitere Folge zu geben 
sein. Die Beibehaltung dieser Bestimmung empfiehlt sich viel- 
mehr deshalb, weil nach der Bestimmung im $ 2 bei Privatbahnen 
mindestens die Hälfte aller Vereinskarten für Oberbeamte aus- 
gefertigt werden soll. 


Die Beseitigung der Vereinskarten II, Klasse würde er- 
heischen: 


die Streichung des Absatzes 2 in $ 2: 
Oberbeamte zu beanspruchenden etc.“ 
werden“, 


ferner die Streichung des Absatzes 3 in $ 4: 
„die Karten für beliebige Wagenklasse sollen sich von den- 
jenigen der Il. Wagenklasse in der Farbe unterscheiden,“ 


endlich die Abänderung der Worte des ersten Absatzes 
In/S35:7 „In BSR Wagenklasse, auf welche sie lauten“ 
in „beliebiger Wagenklasse*“. 


Schliesslich wird die Abänderung des $ 4 Absatz 2 lit. b 
dahin empfohlen, dass statt der Worte „den Namen des Mit- 
gliedes oder Oberbeamten derjenigen Verwaltung, welcher der 
Vereinskarten-Inhaber angehört“ die Worte „den Namen und die 
dienstliche Stellung des Vereinskarten-Inhabers“ gesetzt, 


und unter c zu. den Worten „die Bezeichnung der Wagen- 
klasse“ der Zusatz „und die Berechtigung des Vereinskarten- 
Inhabers ($ 5,“ beigefügt wird. 

Den von der Direktion der Westholsteinischen Bisenbahn- 
gesellschaft unter dem 11. Juni d. J. gestellten Antrag, die vor- 
geschlagene Bestimmung, „dass bei Privatbahnen mindestens 
die Hälfte der Karten den Oberbeamten zuzuwenden sei“ fallen 
zu lassen, erachtet die Kommission durch die von der geschäfts- 
führenden Direktion unter dem 16. Juni d. J. abgegebene Er- 
klärung für erledigt. 


. (Die Generalversammlung schloss sich diesen Anträgen der 
Vereinskarten-Kommission an. Siehe Protokoll in No. 70 $. 875.) 


„Yon den für 
bis „ausgefertigt 


Aus den Verhandlungen des internationalen 
Eisenbahnkongresses in Brüssel 
(Fortsetzung aus No. 73.) 

Nachdem die Ergebnisse der Kongressberathungen in betreff” 
der Fragen 1(Oberbau), X (Sekundärbahnen), XI (Sonntagsruhe) 
und XII (Statistik) bereits im letzten Artikel mitgetheilt wurden, 
erübrigt noch die Besprechung der Fragen II bis IX des Kongress- 
programms. - 

Zu Frage Il betreffend „Die Prüfung und Diskussion der 
praktischen Methoden zur Vergleichung verschiedener unter dif- 


ferirenden Bedingungen der Trace und des Profils aufgestellter 


Projekte für dieselbe Eisen bahnlinie vom Standpunkte der Kosten 
des, Baues und des Betriebes“ erörterte der Referent Herr E. Gerard 
(Iogenieur der Belgischen Staatsbahnen) in seinem Berichte an 
die I, Sektion, welcher die Frage zur Berathung überwiesen 
war, die verschiedenen, hiebei in Betracht kommenden Methoden 
(Belpaire, Baum, Freycinet, Szabo, Launhardt), führt dieselben 
auch an Beispielen durch und gelangt schliesslich zur Eintheilung 
dieser Methoden in summarisclıe und komplette; summarische 
(expeditive) nennt er diejenigen, bei welchen sowohl die gegebenen 
Daten (donness) ungenau, als auch die zu suchenden Faktoren 
(demandöes) nur mit relativer Genauigkeit ermittelt-werden. Zu 
den kompletten Methoden zählt Referent diejenigen, bei welchen 
die Daten, welche aus dem Studium der Trace, des Profils und 
der Verkehrsmenge resultiren, möglichst vollständig vorliegen 
und die Betriebsausgaben-Berechnung mit möglichster Rigorosität _ 
und Genauigkeit aufgestellt wird. Ei 

Die erste Sektion ging davon aus, dass man in der Zukunft 
bei der Wahl der Trace Rücksicht nehmen müsse auf die ratio- 
nelle Wechselbeziehung, welche stets zwischen Mittel und Zweck 
bestehen-muss, also auch zwischen der Höhe der Baukosten und 
den zu erwartenden Betriebsresultaten ; die Sektion fand es aus 
diesem Gesichtspunkte zweckmässig, folgende drei wesentliche 
Fragen zu formuliren: 3 


A. Untersuchung der summarischen Methoden zur 
Vergleichung oder Klassifizirung mehrerer Varianten der Trace, 
der Profile, oder mehrerer Vorprojekte, für welche man nur be- 
schränkte Daten zur Verfügung hat, so beispielsweise die Länge, 
die gesammte zu überwindende Höhe, den wahrscheinlichen Ver- 
kehr und die zu erwartende Einnahme. 

B. Untersuchung der vollständigen Methoden um mehrere 
Proj-kte zu vergleichen, welche durch ihre Längenprofile, ihre in 
detaillirten Plänen eingezeichneten Tracen und nach den Zu- 
sammenst-lIlungen des zu erwartenden Verkehrs bestimmt sind. 

C. Einfluss des Ersatzes des Eiseus durch Stahl für die 
Schienen, der Zunahme des S$:hienenzgewichtes, der Kraft und 
Lenksamkeit der Lokomotive, der Vollkommenheit der Bremsen, 
auf die aufzustellenden Regeln, betreffend die Minimalradien der 
Bögen und das Maximum der Steigung, welche bei den ver- 
gleichsweisen Prüfungen der Eisenbahnprojekte in Gebirgsländern 
zulässig sind. : 

Die Sektion beantwortete obige Fragen wie folgt: 


A. Summarische Methoden, welche allgemeine 
Grundlagen oder solche unvollständiger Natur 
umfassen RS 

Die erste Sektion verwirft nicht absolut die Anwendung 
der expeditiven Formeln, aber dieselbe ist der Ansicht, dass diese 
Formeln nur dann vergleichsweise praktische Resultate geben 
werden, wenn dieselben für jeden einzelnen Fall und unter den 
gegebenen lokalen Verhältnissen, für welche selbe dienen sollen, 
und zwar zu dem Zwecke aufgestellt werden, um die einzelnen 
nn und Vorprojekte zu vergleichen oder wenigstens zu 

assiren. ’ 


B. Methoden, bei denen sowohl die gegebenen 
als auch die zu suchenden Faktoren möglichst 
klar gelegt sind. 

Die erste Sektion ist der Ansicht, dass keinerlei allgemeine 
Formel, so komplizirt selbe auch immer sei, genüge, um in jedem 
einzelnen Falle die Möglichkeit des Vergleiches mit einer genü- 
genden Genauigkeit zu geben, und zwar eines Vergleiches zwischen 
mehreren vollständigen Projekten einer Eisenbahnlinie, und dass 
überdies diese Vergleichung die Kenntniss der genauen Lage jeder 
Rampe und jedes Bogens erfordert. Be, 

Um ein annehmbares praktisches Resultat zu erzielen, ist 
es für jeden speziellen Fall nothwendig, sich Rechenschaft über 
alle Grundlagen zu geben, welche aus dem Studium des Projektes 
rücksichtlich der Baukosten, der Betriebsauslagen und der wahr- 
scheinlichen’ Einnahme erwachsen, re 

Von diesen Grundlagen sind folgende als wesentlich fest- 
zuhalten: 2 j ST 
1. Die detaillirte Trace im Grundrisse (Schichtenplan). 

2. Spezial-Längenprofil. f 7 
3. Der angenommene Verkehr oder -wenigstens der Waaren- 

verkehr. Si < 
4. Die anzuwendenden Tarife. 
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, ‚ Von diesen ersteren Grundlagen könnte man die wahr- 
‚scheinliche Art und Weise des Betriebes, “die jährlichen Zug- 
förderungskosten etc. etc. ableiten. herr 

Selbe würden auch beispielsweise dazu führen, die Anzahl 
der Zugkilometer und Tonnenkilometer, der Lokomotivkilometer, 
' der dynamischen Arbeit, sei es in Kilogrammmetern oder in 
Pferdekräften, sei es mittelst eines virtuellen Widerstands-Ko£f- 
fizienten etc. etc., zu bestimmen, und von allen diesen Elementen 
könnten die pekuniären Koöffizienten abgeleitet werden. 


C. Einfluss der Verwendung von Stahlschienen, 
kräftigerer und lenksamerer Lokomotiven, 
ebenso Verbesserung der Bremsen.- 

Die Verwendung von Stahlschienen und die wichtigen 
Fortschritte, welche thatsächlich in der Stärke und Lenksamkeit 
der Motoren gemacht wurden, gestatten die Anlage von Gebirgs- 
bahnen in einer viel ökonomischeren Weise wie ehemals, indem 
für die Anlage viel weniger rigorose Bestimmungen, betreffend 
des anzuwendenden Minimalradius, der Bögen, und des Maxi- 
mums der Steigungen und Gefälle, Geltung haben. 


Es ist indess bei allen Bahnprojekten von Wichtigkeit, so 


wenig als möglich die Minimalradien und Maximalsteigungen zur 
Anwendung zu bringen. | 

\ Ebenso ist es von Pro Werth, an einer und derselben 
Stelle nicht den Minimalradius und das Maximum der Steigung 
oder des Gefälles gleichzeitig zur Anwendung zu bringen. 

Endlich muss man bei der Wahl dieser Grenzen immer 
auf die Linien mit grösserer oder geringerer Zuggeschwindigkeit 

Rücksicht nehmen und sich gleichzeitig die Natur des Verkehres 
vor Augen halten,“ 

Die Beschlussanträge der Sektion wurden vom Plenum des 
Kongresses ohne Aenderungen acceptirt. 

Frage 11I des Kongressprogramms behandelte die Berathung 
der Grundsätze, welche bei der Konstruktion des rollenden Mate- 
rials zu dem Zwecke eingehalten werden sollen, um den Aus- 
tausch (Uebergang) des letzteren zu erleichtern und zu regeln. 

Referent Hubert, Chefingenieur der Belgischen Staatsbahnen, 
hebt in seinem Bericht hervor, dass infolge der fortschreitenden 
Entwickelung des Eisenbahnverkehrs und der Vervielfachung der 
Verkehrsbeziehungen zwischen den Eisenbahngrsellschaften das 
rollende Material berufen sei „Europa zu traversiren*, dass daher 

die obige Frage die grösste Bedeutung habe. R+ferent bespricht 
dann die Schwierigkeiten, welche sich aus der verschiedenartigen 
und fortwechselnden Konstruktion der Fahrbetriebsmittel dem 

. Austausche derselben entgegenstellen, erwähnt des einfachen 
Grundsatzes, auf dem der Austausch der Fahrbetriebsmittel 
zwischen Frankreich und Belgien beruht. Dieser Grundsatz lautet: 
„Einen Waggon, welcher ohne Unzukömmlichkeit auf 
einer Linie verkehrt, kann man unter gleichen Bedingungen 

auf einer anderen Linie zulassen.“ 

‚Referent bespricht sodann die „Technischen Vereinbarungen 
des Deutschen Eisenbahnvereins*, sowie die „Union internatio- 
nale“, welche zwischen den Belgischen, Französischen, Hollän- 

- discher, Deutschen, Oesterreichisch-Ungarischen und Schweizer 
Bahnen in betreff der Bedingungen des internationalen Verkehrs 
von und über Belgien und Frankreich im Jahre 1876 geschlossen 
wurde, endlich das Italienisch-Deutsche Reglement für den inter- 
nationalen Verkehr, schliesslich . die provisorischen technischen 
Vereinbarungen über den Austausch des Materials zwischen den 
Italienischen Bahnen einerseits, den Deutschen, Oesterreichisch- 
Ungarischen, Schweizerischen, Belgischen und Holländischen 
Bahnen andererseits für den Verkehr über den Gotthard und 
Brenner. AR 

Die grosse Menge dieser Verträge, welche den Austausch 

von Betriebsmaterial regeln, hat nicht ermangelt, dem Eisenbahn- 
betriebe ernstliche Schwierigkeiten zu bereiten, welche eine ein- 
heitliche Vereinbarung beseitigen würde. Um sich hiervon eine 

Vorstellung zu machen, weist Referent auf die Lage der Schweiz 

- hin, welche durch die Eröffnung des Gotthardtunnels und der 

Arlbergbahn in direkte Verkehrsbeziehung mit den Eisenbahnen 

Frankreichs, Deutschlands, Badens, Bayerns, Oesterreich-Ungarns 

und Italiens gesetzt ist. 

- In ihrem internen Verkehre seien die Schweizerischen Bahnen 
vom technischen Standpunkte durch das „Uebereinkommen, be- 
treffend den Austausch von Betriebsmaterial für den Güter- 
dienst im direkten Verkehre, ddo. 1. April 1879* untereinander 
verbunden. 

Der Austausch von Schweizer Betriebsmaterial mit den 
Eisenbahnen, welche dem Verein Deutscher Eisenbahnver- 
De tungen angehören, ist dem Reglement dieses Vereins unter- 
worfen. 

Für den Verkehr mit Italien hat das neue Italienisch- 

Deutsche Reglement Geltung. 
: Die Konferenz der Schweizer Eisenbahnen ist andererseits 
dem internationalen Vereinsreglement beigetreten, welches in 
den Verkehrsbeziehungen der Schweiz mit Belgien Anwen- 
dung findet. 


Endlich ist der Austausch von Betriebsmaterial mit den 
Französischen Gesellschaften durch die Uebereinkoinmen zwischen 
der Jura-Bern-Luzern-, der Französischen Ostbahn, der Paris- 
Lyon-Mittelmeerbahn geregelt, welchen sich die anderen Schweizer 
Gesellschaften angeschlossen haben. 

Die Unzukömmlichkeiten dieser Verschiedenheit in den 
reglementarischen . Bestimmungen wahrnehmend und durch- 
drungen von der Wichtigkeit des vorgesetzten Zieles, schlug die 
Schweizer Regierung im Jahre 1882 den Regierungen der benach- 
barten Länder vor, eine internationale Konferenz von Sachver- 
ständigen nach Bern (16. Oktober 1882) zum Zwecke der Herstel- 
lung der technischen Einheit des Eisenbahnwesens einzuberufen. 

Die Beschlüsse dieser Konferenz bestimmen die Bedingungen 
technischer Natur, welche das rollende Material der Eisenbahnen 
erfüllen muss, das dem internationalen Verkehr dient. 

Sie beziehen sich auf die Dimensionen (Maximum und Mi- 
nimum) der Hauptbestandtheile des zu verfertigenden und be- 
stehenden Materials, wobei bei letzterem zur Ausgleichung nichts- 
destoweniger gewisse ausnahmweise Dimensionen zugelassen 
werden, 

Bereits haben alle Staaten, welche in der Konferenz ver- 
treten waren, im Prinzip den gefassten Beschlüssen zugestimmt, 
allerdings mit einzelnen Vorbehalten, welche jedoch keine erheb- 
lichen Schwierigkeiten hervorrufen dürften. 

Das Problem scheint demnach einer befriedigenden Lösung 
nahegerückt, wenigstens was die zu Bern vertreten gewesenen 
Regierungen betrifft. 

Die Bedeutung der Beschlüsse der Berner Konferenz — 
fährt der Bericht fort — ist eine solche, dass sie dem Kongress 
nur wenig zu thun übrig lässt, um, wenigstens was das rollende 
Material betrifft, in der Gegenwart das Problem der technischen 
Einheitlichkeit der Eisenbahnen zu lösen. Der Beitritt der zu 
Bern nicht vertretenen Länder zu den gefassten Beschlüssen 
würde genügen, um ihnen den allgemeinen Charakter zu geben, 
welcher ihnen fehlt. 

Da aber die unaufhörlichen Fortschritte der Eisenbahnen 
nicht gestatten, die heute zugelassenen Regeln als unveränderlich 
zu betrachten, gelange man naturgemäss zu dem Gedanken einer 
allgemeinen Konferenz der Verwaltungen, welche sich in direkten 
Verkehrsbeziehungen befinden. 

Diese Konferenz hätte entweder periodisch, oder wenn die 
Anzahl oder Bedeutung der zu lösenden Fragen eine Einberufung 
der Delegirten der Regierungen nützlich erscheinen liesse, zu- 
sammenzutreten. 

So viel über den höchst interessanten Bericht des Re- 
ferenten. 

Die II. Sektion schlug nach eingehender Berathung folgen- 
den Beschluss dem Kongresse vor: 

„Der Kongress spricht, indem derselbe die Nützlichkeit 
der Berathungen der Berner Konferenz vom Jahre 1882 an- 
erkennt, den Wunsch aus, 

1. dass an den weiteren Arbeiten alle am Austausche des 
rollenden Materials interessirten Staaten theilnehmen ; 

2. dass die Beschlüsse der Berner Konferenz im liberalsten 
Sinne angewendet und jeder Verwaltung alle Freiheit ge- 
lassen wird, welche mit der Sicherheit des internatio- 
nalen Verkehrs vereinbar ist.* 

Der Sektionsantrag wurde vom Plenum angenommen, 

Frage IV, über welche die Herren J. Dejaer, Chefingenieur 
der Belgischen Staatsbahnen, und de Buschere, Inspektor der 
Belgischen Staatsbahnen, referirten, betraf die Oekonomie des 
Eisenbahnbetriebes und war wie folgt formulirt: 

„Allgemeine Mittel zur Reduktion der Ausgaben, 

'a) der Unterhaltung, Bewachung und Beaufsichtigung der 


Bahn; 
b) der Zugförderung und des Materials; 
c) Ein- und Ausladens, sowie des Rangirens in den Bahn- 

Ofen * 

Die Referenten erörterten in ihrem ausführlichen Berichte 
jene Momente, welche die Höhe der Kosten der einzelnen Dienst- 
zweige beeinflussen, besonders beachtenswerth sind ihre Aus- 
führungen über die Qualität der Schienen und Schwellen, sowie 
über die Abnutzung derselben, über die Bahnaufsicht, über die 
Anschaffung und Reparatur der Lokomotiven und Wagen, über 
den Brennstoff, über die Kosten der Beleuchtung und Beheizung 

- der Wagen, endlich über das Auf- und Abladen der Güter, sowie 
über das Verschieben der Wagen. 

Auffälig ist, dass die Referenten der Reduktion der per- 
sönlichen Ausgaben wenig Aufmerksamkeit schenken und speziell 
das Akkordarbeitssystem, ein wesentliches Mittel zur Verminde- 
rung der letzteren Ausgaben, nur flüchtig berühren, 

Die Referenten stellten schliesslich auf Grund ihrer De- 
duktionen 33 Fragen in betreff der Art der Betriebführung vom 
Standpunkt der Oekonomie auf. 

Die II. Sektion fand nach eingehender Berathung der vom 

ı Referenten formulirten Fragepunkte, dass sie nur einige davon 
in bestimmter Weise zu beantworten in der Lage sei, 


Diese Fragen sind folgende: h 
2. Frage. Sollen die Schienen aus weichem oder hartem 
Stahl erzeugt werden, und welches sind demzufolge die Bedin- 


gungen ihrer Erzeugung, welche den Eisenwerken aufzuerlegen 


sind, und welchen Proben soll man die Schienen unterziehen, 
bevor selbe übernommen werden? 

Antwort: Die Sektion äussert den Wunsch, dass die Inge- 
nieure sich eingehend mit dem Studium der Frage beschäftigen 
sollen, welche wechselseitige Beziehungen zwischen dem zu den 
Tyres einerseits und zu den Schienen andererseits verwendeten 
Stahl bestehen. 

Ebenso nützlich wäre es, sich über den Einfluss klar zu 
werden, welchen die Temperatur auf die verschiedenen zur Ver- 
wendung kommenden Stahlgattungen ausübt, im weitern über 
den jedem Profile eigenen statischen Widerstand und über das 
Gewicht der Schienen pro Kurrentmeter Erhebungen zu pflegen. 

Endlich wäre es sehr wissenswerth, den Zusammenhang 
zu kennen, der zwischen dem Zugwiderstande der Randban- 
UnED: Tree) und den von letzteren durchlaufenen Kilometern 

esteht. 

5. Frage. Ist es von Vortheil, konische Tyres und gewölbte 
Schienenköpfe beizubehalten, oder empfehlen sich cylindrisch 
abgedrehte Tyres und flache Schienenköpfe ? 

Antwort: Die Sektion hält diese Frage noch nicht für 
spruchreif und ist der Ansicht, dass vorerst zahlreiche und ernst- 
liche Proben vorgenommen werden sollen. 

17. Frage. Bis zu welcher Grenze kann man den Leerlauf 
der Maschinen (kalte Maschinen), Waggons und Lastwagen redu- 
ziren? Bis zu welcher Grenze kann der Effektivstand der Ma- 
schinen, Personen- und Lastwagen reduzirt werden? 

Antwort: Die Mittel, um so viel als möglich das unproduk- 
tive Leerlaufen der Lokomotiven, MREEOnk und Lastwagen zu 
verhindern, liegen in dem gemeinschaftlichen Zusammenwirken der 
Verkehrs- und Zugförderungs- so wie Werkstättendirektion, 
welche zunächst hieran ausserordentliches Interesse haben. 

18. und 22. Frage. Ist es besser den Dienst der Lokomo- 
tive auf der Strecke in der Weise auszudehnen, dass man mit 
dem Maschinenführer-Personal in bestimmten Stationen nach 
einem Turnus wechselt, oder ist es besser, die durchlaufene 
Strecke der Lokomotive in der Weise zu limitiren, dass immer 
für jede Maschine das nämliche Personal mit der Führung be- 
traut wird? Gibt es eine Grenze, nach welcher es besser ist, das 
Zugmaterial zu demoliren anstatt dasselbe zu repariren ? 

Antwort: Immer von der Ansicht ausgehend, dass die 
nöthigen Reparaturen uud die Wartung der Lokomotiven genü- 
gend und verlässlich durchgeführt werden können, wäre es wün- 
schenswerth, die Mittel ausfindig zu machen, die jährliche mittlere 
Leistungsfähigkeit derselben selbst um den Preis zu erhöhen, 
dass mit der Führung der Maschinen ein doppelter Turnus des 
Personals betraut wird. 

21. Frage. Welches sind die hauptsächlichsten Verbesse- 
rungen, welche in neuerer Zeit bei den Werkzeugen und Werk- 
stättenmaschinen stattgefunden haben und zwar in der Richtung 
um -1. die Kosten der Handarbeit zu reduziren, 2. eine vollkom- 
menere und Öökonomischere Arbeit herzustellen ? 

2 Antwort: Indem die Fortschritte konstatirt werden, welche 
in der Erzeugung der Arbeitsmaschinen und Werkgeräthe ge- 
macht werden und der Umstand hervorgehoben wird, dass man 
immer mehr und mehr die Hand- durch Maschinenarbeit ersetzt, 
spricht die Sektion den Wunsch aus, dass die Eisenbahnver- 
waltungen in diesem Sinne und ebenso in allen Punkten, welche 
sich auf die Theilung der Arbeit und die Ausdehnung der 
Akkordarbeit beziehen, fortschreiten mögen. 

i 23. Frage. Sollen dieReparaturarbeiten der Fahrbetriebsmittel 
in Regie ausgeführt oder einem Unternehmer übertragen werden? 

„Antwort: Die Sektion ist der einstimmigen Ansicht, dass 
derlei Reparaturarbeiten durch die betriebführende Bahn selber 
ausgeführt werden sollen. Die Erfahrung lehrte, dass sich die 
Privatindustrie immer ausser Stande gezeigt hat, derlei Arbeiten 
zu zufriedenstellenden Bedingungen durchzuführen. 

27. Frage. Welches ist das der Oekonomie entsprechendste 
Material, das beim Betrieb der Sekundärbahnen Ver mendung 
finden soll? 

Antwort: Die 27. Frage gab einem Mitgliede der Kommission 
Veranlassung, der Sektion die Frage vorzulegen, wegen Ver- 
gleichung der Fahrzeuge mit VDrehschemel (Wandschemel) zu 
solchen, welche mit fixen Achsen versehen sind, die Sektion 
spricht den Wunsch aus, dass die Experimente fortgesetzt werden 
sollen, bevor man vom Standpunkte des Widerstandes Vergleiche 
zwischen Fahrzeugen mit Drehschemel, fixen Achsen oder seit- 
lich verstellbaren Achsen anstellt. 

‚Was die Fragen 25, 26, 28, 29, 30, 31 anbetrifft, welche eben- 
falls in Erwägung gezogen wurden und einen Ideenaustausch 
veranlassten, and sich die Kommission nicht veranlasst dieselben 
entscheidend zu beantworten. 

Diese Fragen sind die Kogenden: 


25. Frage. Welches ist 3 
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26. Frage. Welches sind die Mittel, um für eine gegebene 
Fa die Kosten des Brennstoffes und des Schmieröles zu re- 
uziren 

28. Frage. In welchem Grade sollen die Züge die Ge- 
schwindigkeit beim Durchpassiren der grossen Stationen und der 
Abzweigungen (Kreuzungen) ermässigen ? 

29. Frage. Gestattet die Anwendung der automatischen 
kontinuirlichen Bremse den Wegfall der Bremser? 


30. Frage. Welches ist die vortheilhafteste Gasbeleuchtungs- 
methode? 
31. Frage. Welches soll das Mittel sein, um den Nutzeffekt 


ar Kante (Winden-Hebeböcke) beim Beladen und Entladen zu 
erhöhen 
Die nicht beantworteten Fragen wurden von der Sektion 
als weniger wichtig angesehen oder waren in Fragen enthalten, 
die schon andererseits beantwortet waren. 
Das Plenum des Kongresses nahm die Anträge der Sektio 
ohne Aenderung an. Eine kleine Debatte knüpfte sich an die 
18. und 22. Frage, betreffend den Turnus der 
Die Ansicht der Sektion, dass man die Maschine einem zweiten 
Maschinenführer anvertrauen soll, sobald der erste seinen Dienst 
beendet hat, fand einen Widersacher in der Person des Delegirten 
Gerard. Der Maschinenführer soll mit seiner Maschine dauernd 
verheirathet sein, damit er dieselbe liebe und gut erhalte. Wenn 
Sie — sagt Gerard — zwei Maschinisten aufstellen, so ist das 
die Bigamie; die Erhaltung wird schlecht besorgt werden. Ban- 
derali, Ingenieur der Französischen Nordbahn, vertheidigt den 
Sektionsantrag. Er sagt, es ist nicht bewiesen, dass die Erhal- 
tung schlechter würde und meint im Gegentheil, dass die Ma- 
schine, wie dies im gewöhnlichen Leben der Fall ist, durch zwei 
besser versorgt sein würde als durch einen Maschinisten. Der 
Sektionsantrag wird schliesslich angenommen. 
Die V. Frage des Programms umfasst folgende Punkte: 
a) Aufhalten der Züge (kontinuirliche Bremsen). ! 
b) Anwendung des Materials zum Zwecke der Sicherheit der 
Reisenden (Konstruktion der Wagen, Interkommunikation). 
c) Massregeln zur Sicherheit des Personals bei den Manipu- 
pulationen in den Bahnhöfen. \ 
Referent über die Punkte a) und c) war A. Huberti, Pro- 
fessor an der Universität Brüssel, über Punkt b) Herr Degraux, 
Ingenieur der Belgischen Staatsbahnen. i 
Die interessanteste Debatte knüpfte sich an die Frage der 
Bremsen. - 
Huberti empfiehlt einen Ausspruch zu Gunsten der auto- 
matischen Bremsen. Eine lebhafte Opposition machte sich da- 
gegen geltend. Man bestritt nicht die Ueberlegenheit der auto- 
matischen Bremsen, man hatte aber das Bedenken, dass, wenn 
man die automatischen Bremsen als besser anerkenne, dadurch 
Erfindungen auf dem Gebiete anderer Bremssysteme behindern 
könnte, indem die Erfinder nur den vorgezeichneten Weg gehen 
würden. (Der wesentlichste, wenn auch nicht offen zugegebene 
Grund der Opposition gegen die automatischen Bremsen ist wohl 
darin zu suchen, dass dieselben zu theuer sind und dass sich 
die Mehrzahl der Bahngesellschaften zu diesen Auslagen nicht 
entschliessen wollen.) E 
Die Kongress nimmt folgende Resolution zu Gunsten der 
kontinuirlichen Bremsen an: EN 
„In der Erwägung, dass die kontinuirlichen Bremsen in 
den letzten Jahren bei dem Betriebe der Eisenbahnen unver- 
kennbare Dienste geleistet haben, so empfiehlt der Kongress 
deren Anwendung im weitesten Massstabe überall dort, wo die- 
selbe vereinbar ist mit den Betriebseinrichtungen der ver- 
schiedenen Bahngesellschaften.* $ 
Ein anderer wichtiger und lange diskutirter Fragepunkt 
betrifft die Sicherheit der Reisenden auf den Eisenbahnen. Der 
Kongress hat kein bestimmtes System zum Schutze der Reisenden 
gegen die tausend Zufälligkeiten empfohlen, welche ihnen in dem 
„kleinen Kerker“, den man Eisenbahnkoupee nennt, zustossen 
können. Der Kongress hat sich vielmehr darauf beschränkt, fol- 
gende allgemeine Resolution zu fassen : 
„Es ist wünschenswerth, ein wirksames System der Inter- 
kommunikation zwischen Reisenden und Bediensteten, zum 
mindesten bei Zügen mit langer Fahrtdauer, einzuführen.“ 
Bei Berathung über Frage V beantragte der Delegirte 
Diderich, der Kongress möge den Wunsch nach Annahme von 
solchen Kontrollmassregeln aussprechen, welche das Leben der 
Bediensteten weniger gefährden, als die Kontrolle der Bediensteten, 
welche die Längsseite der Wagen während der Fahrt ablaufen 
müssen, Ist es nicht, meinte Diderich, wichtiger, das Leben der 


Bediensteten zu schützen, als ihnen die Sonntagsruhe zu ge- 


währen ? Re 
Der Antrag wurde ohne Debatte mit grosser Majorität ver-r 
worfen. 3 | 


(Fortsetzung folgt.) 


aschinenführer. 
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versteht, sie sofort erfolgreich 


Er at 


Benutzung der Lokomotiven. 


Bekanntlich ist man in Amerika von dem ursprünglichen, 
hier noch unverändert festgehaltenen System, wonach jeder 
Maschinist nur seine bestimmte Lokomotive führt, längst abge- 
gangen und es wird in Deutschen technischen Journalen vielfach 

arüber gestritten, ob es zweckmässig und zulässig sein würde, 
auch bei uns die Amerikanische Weise der Lokomotivbenutzung 
einzuführen. Es wird daher nicht uninteressant sein, dasjenige, 
was der Verfasser des neulich von uns besprochenen Buches: 
„The Elements of Railroading* hierüber anführt, nachfolgend 
wiederzugeben. 

Charles Paine sagt: 

„Während des ersten halben Jahrhunderts der Eisenbahn- 
Aera wurde die Lokomotive mit einer gewissen Aengstlichkeit, 
ja Ehrfurcht betrachtet von denen, welche zu vertraut mit ihnen 
hätten sein sollen, um getäuscht zu werden; es war Gebrauch, 
sie mit einem Mann zu vermählen auf Lebenszeit oder auf so 


lange, als sie beide zusammenstimmten; niemandem sonst war 


es gestattet, sie zu bedienen; er allein kannte die geheimen 
Federn der Thätigkeit und wenn er ermüdet war, ruhte auch die 
Lokomotive. 


Männer der Wissenschaft schrieben vieles über die Er- | 


müdung der Metalle und die Ungelehrten hielten die ununter- 
brochene Benutzung als schädlich für die Maschine, obwohl sie 
keine Symptome der Erschlaffung zeigte. Infolge dieser Vor- 
stellungen, unklar gehegt, gleich anderem Aberglauben, und 
übernommen ohne weitere Erwägung von der frühesten Gewohn- 
heit, arbeitete die Lokomotive durchschnittlich weniger als die 
halbe Zeit; den übrigen Theil des Tages wurde sie geputzt, auf- 
geschroben und von ihrem verlobten Führer nach besten Kräften 
ausgeschmückt. ä 

Dieses thörichte Verfahren fand noch lange Zeit, nachdem 
es von verständigen Männern als Missbrauch erkannt war, Ver- 
theidiger, weil man meinte, dass die empfindsame Rücksicht 
des Führers für seine eigene Maschine sie in einem vollkomm- 
neren Zustand erhalten würde, als auf andere Weise zu erreichen 
wäre. . 
Die Lokomotive ist eine Maschine von Eisen und anderem 
Metall, ohne Empfindlichkeit (sensibilities) und kann Tag und 
Nacht laufen (ausgenommen eine kurze Putzzeit), bis sie abge- 
nutzt ist oder Reparaturen nöthig sind. Um das darin steckende 


- Kapital auszunutzen, sollte man jede mögliche Stunde Arbeit 


aus ihr herausziehen; sie müsste so gut in Ordnung gehalten 
werden, dass jeder, der überhaupt eine Lokomotive zu bedienen 
enutzen kann. Ausgenommen 
im Falle der Nothwendigkeit unterwegs, sollte der Führer nichts 
zu thun haben mit den Reparaturen; es wäre zu empfehlen, 
dass er nicht vorher wüsste, mit welcher Lokomotive er zu 
fahren hätte, er würde sich bald genöthigt sehen, ein tüchtiger 
Maschinist zu werden. Es ist zweifellos angenehmer für ihn, 
einen bestimmten Zug zu fahren, alle Anhaltepunkte nebst Fahr- 
plan auswendig zu wissen und dann wenig mehr zu thun zu 
haben, als die Drossel zu öffnen und zu schliessen; dies ist aber 
zuweilen dem übrigen Personal gegenüber kaum gerecht und 
zweifellos wird ein beständiger Wechsel die tüchtigsten Leute 
erziehen, die schärfste Wettbewerbung unter ihnen, die gerech- 
teste Arbeitsvertheilung und die sicherste Bereitschaft für jedes 
Erforderniss hervorrufen. Bei den allerersten Versuchen dieses 
Systems wird es einzelne Beamte geben, welche nicht sofort gut 
fertig werden bei Zügen, mit denen sie früher nie zu thun 


gehabt haben, aber in einem kurzen Zeitraum wird das Streben 
um den Vorrang einen jeden Mann geeignet machen für 


Zug. 


jeden : 
‘ Es muss ein bereits allen Superintendenten bekanntes 


. Experiment sein, einen alten Personenzugführer, dem es nicht 


gelingt beim Erpresszug Fahrzeit zu halten, durch einen tüch- 
tigen jungen Güterzugführer zu ersetzen, dem dies mit derselben 
Maschine gelingt. 


Eine unrichtige Vorstellung herrscht immer noch vor mit 


Bezug auf die nothwendige Häufigkeit des Putzens einer Maschine. 


Versuche haben dargethan, dass, wenn die besonders exponirten 
Theile einmal auf 100 Miles abgewischt worden, die Maschinen 
ohne Schaden 500 Miles ohne allgemeine Reinigung weiterlaufen 
können, allem Anscheine nach kann man sogar bis 1000 Miles 
sagen. Die Ersparniss durch geringere Häufigkeit des Putzens 
ist keine unbedeutende, es ist besonders die sehr werthvolle Er- 
sparniss an Zeit für die Maschine. 

Vor 30 Jahren bestand noch die allgemeine Annahme, dass 
nach einem Laufe von höchstens 100 Miles (160 km) die Loko- 
motive in den Schuppen kommen müsse, und meistens wurden 
nur Fahrten von kürzerer Länge gemacht; jetzt werden sie be- 


' messen nach der Leistungsfähigkeit der Führer oder der Länge 


der Bahnabtheilungen,, oder der Lage der Maschinenschuppen. 
Wenn die Nothwendigkeit eintritt, die disponiblen Maschinen- 
kräfte schärfer als gewöhnlich auszunutzen, so liegt kein Be- 
denken vor, die Lokomotive über verschiedene Abtheilungen un- 


ausgesetzt weiter laufen zu lassen, mit Wechsel des Personals so 
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oft als nöthig. Was die Führer betrifft, so weiss man ungefähr, 
wie viel Miles oder wie viel Stunden sie mit Sicherheit ertragen 
können, was aber die Lokomotive betrifft, so kennen wir die 
Dauer ihrer Leistungsfähigkeit nicht, welche abhängt theils von 
dem Grade des Staubes auf der Bahn, der Schnelligkeit des 
Zuges, der Beschaffenheit des verwendeten Oels u. s. w., welche 
aber bei jeder Bahn durch geringe, unter vorurtheilsloser Beob- 
achtung angestellte Versuche leicht festgestellt werden kann. 
Der verbesserte Zustand der Bahn und auch die bedeutend 
verbesserte Konstruktion der beweglichen Theile der Lokomotive 
haben die Anforderungen an die Leistungsfähigkeit derselben 
sehr erhöht, so dass sie gegenwärtig viel länger laufen dürfen, 
als unter den früheren ungünstigen Umständen. Ihre Thätigkeit 
immer mehr zu erhöhen, bietet eines der Mittel dar, das Anlage- 
kapital zu ermässigen, dessen Verzinsung immer schwerer wird. 
Alte Lokomotiven durch tüchtige Arbeit abzunutzen und durch 
solche von neuer, verbesserter Konstruktion zu ersetzen ist sicher- 
lich besser, als ihnen halben oder noch geringeren Dienst zu 
geben und sie so dauernd in Thätigkeit zu erhalten, und da sie 
viel längere Arbeitsperioden zu leisten im Stande sind als ihre 
Führer, so ist der einzige Weg, um dies zu erlangen, die Maschine 
von ihrem Führer zu trennen und sie so bereit zu halten für 
oa zu fahrenden Zug. Es wird wohl fast auf jeder Bahn iso 
irte Beispiele von Zweigzügen oder abgelegene Rangirmaschinen 
geben, bei denen die Führer nicht so häufig wechseln können, 
aber man sollte sie möglichst oft wechseln lassen, um zu ver- 
hindern, dass sie bummelig und gleichgültig werden, was mehr 
oder weniger die Wirkung eines einförmigen Lebens auf jeder- 
mann ist. 

Die befriedigendsten Erfolge dieser Art der Benutzung der 
Lokomotiven wird man erhalten, wenn man nach Massgabe der 
wichtigsten Bestandtheile nur wenig Klassen macht und sie alle 
im vorzüglichsten Stande erhält. 

Es ist sehr thöricht, eine Lokomotive im Dienst zu behalten, 
welthe nicht völlig in Ordnung ist, denn sie nutzt sich nicht 
allein ungehörig ab, sondern verschlingt auch Geld durch Extra- 
feuerung, durch Flickerei und durch Verluste an Zeit, welche 
besser angewendet würde durch Herstellung der Maschine in den 
bestmöglichsten Zustand. 

enn die Maschinen in der fahrenden, verdienenden Thätig- 
keit sind, bedürfen sie weniger Maschinenhausraum, als wenn sie 
während der Hälfte oder noch eines grösseren Theils ihrer Exi- 
stenz untergestellt werden müssen. Als man noch die Maschinen 
und Tender mit Messing und mit Malerei ausschmückte, und 
grössere Flächen daran zu reinigen waren, mussten füglich Feuer- 
mann und Putzer während dieser Arbeit unter Dach sein; jetzt, 
wo man die Maschine mehr für das Geschäft und weniger zur 
Schau baut, ist es nur nöthig, sie bei kaltem Wetter lange genug 
umzustellen, um sie völlig vom Eis zu befreien und gründlich 
abzuwischen: sie wird dann bei aufmerksamer Behandlung 
au den Putzer von den Einflüssen des Wetters keinen Schaden 
eiden. 

Man hat gefunden, dass es für Kessel besser ist, beständig 
warm zu bleiben, als häufig abgekühlt zu werden, weil sie bei 
der Abkühlung eine Zusammenziehung und folglich eine Spannung 
erleiden; es wird auch eine Kohlenersparniss erzieit, wenn man 
die heiss von der Fahrt gekommene Maschine nicht kalt werden 
lässt, es sei denn, dass sie zu lange stehen müsse; denn die 
Quantität Kohlen, welche zum Heizen eines kalten Kessels er- 
forderlich ist, genügt, um einen heissen Kessel für eine lange 
Zeit warm zu erhalten. Die Ausgabe für das Warmerhalten einer 
im Freien bei kaltem Wetter still stehenden mit Injektoren ver- 
sehenen Maschine ist nicht sehr gross; sie soll eben auch gar 
nicht lange still stehen, sondern arbeiten, Natürlich darf es in 
den Rundhäusern und Schuppen nicht an Raum fehlen, die 
nöthigen Reparaturen prompt auszuführen bei comfortablem 
Schutz von Mann und Maschine.“ 


Den vorstehenden Aeusserungen des in Amerika als Autori- 
tät im Eisenbalnwesen angesehenen Fachmanns wollen wir, 
technischen Journalen die weitere Erörterung überlassend, nur 
eine Gegenüberstellung hinzufügen über die Zahl der bei ein- 
zelnen Amerikanischen resp. den Deutschen Vereinsbahnen im 
Betriebe befindlichen Lokomotiven. 


Zahl 

Länge derLoko- pro 
Amerikanische Bahnen: km motiven km 
Chicago und Northwestern 6 187 672 0,109 
Central-Pacific 4899 429 0,089 
Chicago, Rock Island und Pacific 2 226 320 0,140 
Missouri Pacific 9 667 736 0,077 

Deutsche Vereinsbahnen (Ende 1883): 

Beutsche-Bahnenet Sr. 5 Go ner nr 0,52 
Oesterreichische Bahnen . . . . 0,19 
Niederländische hi ic Be 0,26 
Gesammte Deutsche Vereinsbahnen . . . 0,28 
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Aus dem Deutschen Reich. 
Normen für die Konstruktion und Ausrüstung der Eisenbahnen 
Deutschlands, 


Aus den Vorschlägen zur Abänderung der „Normen für 
die Konstruktion etc.“*, welche -—- wie bereits in No. 74 d. Ztg. 
erwähnt — vom Bundesrathe den betreffenden Ausschüssen über- 
wiesen wurden, wird von hiesigen Blättern noch folgendes mit- 

etheilt: 

i Die Beratbungen haben hervorragende Aenderungen der 
seitherigen Vorschriften nicht herbeigeführt; während die Reihen- 
folge und die Inhaltsangaben der Paragraphen unberührt ge- 
blieben sind, haben nur wenige Bestimmungen Vervollständigun- 
gen oder thatsächliche Aenderungen erfahren. Von allgemeinerem 
Interesse und Verständniss ist u. a. ein Zusatz zu $ 13, welcher 
lautet: „Die Kreuzung einer Bahn durch eine andere Bahn soll 
ausserhalb der Stationen nicht in gleicher Ebene der Schienen, 
sondern durch Ueberbrückung hergestellt werden.* Die Auf- 
nahme einer derartigen, für die Konstruktion der Babn wichtigen 
Bestimmung, welche auch, ohne besonders vorgeschrieben zu 
sein, schon jetzt fast durchweg bei Herstellung von Hauptbahnen 
im Interesse der Sicherheit Beachtung findet, ist für erforderlich 
gehalten worden. Ferner ist im Hinblick auf Unfälle, welche 
beim — nicht zu vermeidenden — Oeffnen der Wagenthüren 
während der Fahrt in letzter Zeit öfters vorgekommen sind, in- 
dem geöffnete Thüren nicht selten an Bauwerke anschlagen, ob- 
gleich letztere dem Normalprofil des lichten Raumes entsprechend 
angelegt worden sind, in den & 23 die Bestimmung eingefügt 
worden: „Die nach aussen aufschlagenden Thüren der Personen- 
wagen sollen in jeder Stellung noch innerbalb des Normalprofils 
des lichten Raumes verbleiben“. Noch ist aus dem Abschnitt 
über die Ausrüstung der Eisenbahnen hervorzuheben die Aende- 
rung der Bestimmungen im $& 37 über den Durchmesser der 
Räder der Tender und Wagen und der Triebräder der Loko- 
motiven, unter Zugrundelegung der zulässigen grössten Kolben- 
geschwindigkeit in Umdrehung der Triebräder, sowie ferner der 
Vorschriften im $& 38 über die Stärke der Achsen in Rücksicht auf 
die grösste zulässige Bruttobelastung und das zur Verwendung 
kommende Material. Für die Einführung der neuen Bestimmun- 
gen hält die Denkschrift einen Zeitraum von etwa drei Monaten 
nach erfolgter Veröffentlichung für geeignet. 


Verkehr mit den Nordseebädern. 

Wie die „Köln. Ztg.“ schreibt, sind die betheiligten Eisen- 
bahndirektionen angewiesen worden, bei der Feststellung des 
nächsten Sommer-Fahrplanes auf eine Verbesserung der Zugver- 
bindung zwischen Berlin, Leipzig, Frankfurt a/M., Köln einer- 


seits und Norderney, Borkum. anderseits Bedacht zu nehmen. 


Dem Wunsche des Publikums, die Reise nach den bezeichneten 
Deutschen Nordsee-Badeorten thunlichst obne Unterbrechung, 
namentlich ohne Uebernachtung und mittelst schnellfahrender 
Züge zurücklegen zu können, ist man damit möglichst entgegen- 
kommen. (Siehe No. 74 S. 942 d. Ztg.) 


Eisenbahn-Betriebsergebnisse im August. 

Die im Reichseisenbahn - Amt aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
August d. J. ergibt für die 57 Bahnen, welche auch schon 
im entsprechenden Monate des Vorjahres im Betriebe waren und 
zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriekslänge von 31 745,99 km, nachstehende Daten: 

Eröffnet*) wurde am 1. August d.J. die Strecke Sobbowitz- 
Schöneck, 13,67 km (Königliche Eisenbahndirektion Bromberg). 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im August 
d. J.: a) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergeb- 
nisse des laufenden Jahres mit dem Definitivum des Vorjahres: 
bei 24 Bahnen mit zusammen 3122,42 km höher und bei 33 
Bahnen mit zusammen 28 623,57 km niedriger, als in demselben 
Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 24 
Bahnen mit zusammen 3122,42 km höher und bei 33 Bahnen mit 
zusammen 28623,57 km (darunter 4 Bahnen mit vermehrter Be- 
triebslänge) niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres; 
b) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergebnisse des 
laufenden Jahres mit den im Vorjahre ermittelten provisorischen 
Angaben: bei 28 Bahnen mit zusammen 26 521,82 km höher und 
bei 29 Bahnen mit zusammen 5 224,17 km niedriger, als in dem- 
selben Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebs- 
länge bei 26 Bahnen mit zusammen 3152,56 km höher und bei 
31 Bahnen mit zusammen 28593,43 km (darunter 4 Bahnen mit 


vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben Monate des 
Vorjahres. 


*) Es sind hierbei schmalspurige Sekundärbahnen (Theil- 
strecke Flensburg - Glückstadt der Schmalspurbahn Flensburg- 
Kappeln, 10 km, eröffnet am 20. August) und Bayerische Staats- 
bahnen (Stockheim - Ludwigstadt, 23,97 km, provisorisch am 
8. August und Lokalbahn Uebersee - Marquartstein, 8,0 km, am 
10. August eröffnet) nicht in Berechnung gezogen worden. 


Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom 1. Ja- 
nuar bis Ende August d. J.: a) beim Vergleiche der  pıoviso- 
risch ermittelten Ergebnisse des laufenden Jahres mit dem Defi- 
nitivum des Vorjahres: bei 34 Bahnen mit zusammen 28 217,15 km 
höher und bei 23 Bahnen mit zusammen 3 528,84 km geringer, 
als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das Kilo- 
meter Betriebslänge bei 29 Bahnen mit zusammen 3 355,12 km 
höher und bei 28 Bahnen mit zusammen 28 390,87 km (darunter 
4 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in dem- 
selben Zeitraume des Vorjahres; b) beim Vergleiche der provi- 
sorisch ermittelten Ergebnisse mit den im Vorjahre ermittelten 

rovisorischen Angaben : bei 39 Bahner mit zusammen 29 749,66 
Kilometer höher und bei 18 Bahnen mit zusammen 1 996,33 km 
geringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das 
Kilometer Betriebslänge bei 34 Bahnen mit zusammen 4 887,63 
Kilometer höher und bei 23 Bahnen mit zusammen 26 858,36 
Kilometer (darunter 4 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
geringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres. 

Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen 
ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung verwalteten 
Bahnen, betrug Ende August d. J. das gesammte konzessionirte 
Anlagekapital 81449900 4 (831965000 44 Stammaktien, 
20 544 900 .4 Prioritäts-Stamı ıaktien und 28 940 000 44 Prioritäts- 
obligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so dass auf je 1 km 
273 212 4 entfallen. 

Bei den unter Privatverwaltung stehenden Privatbahnen 
betrug Ende August d. J das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 572 865 829 4 (297 339550 44 Stammaktien, 84 146 150 
Prioritäts-Stammaktien und 191380 129 44 Prioritätsobligationen) 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapital 
bestimmt ist, 3616,24 km, so dass auf je 1 km 158415 4 ent- 


fallen. 
Stockheim-Ludwigsstadt-Probstzella. 

Mit Beginn der Winterfahrordnung, d.i. 1. Oktober d. J., 
wird die dem Königlich Bayerischen Oberbahnamte Bamberg 
unterstellte Hauptbahnstrecke Ludwigsstadt-Probstzella (6,992 km), 
mit der Personenhaltestelle Lauenstein (2,965 km) und der unter 
Preussischer Verwaltung stehenden Station Probstzella zur Er- 
öffnung gelangen und zugleich die ganze neu erbaute Bahnlinie 
Stockheim-Ludwigsstadt-Probstzella (30,954 km lang) voll in Be- 
trieb genommen werden. ö 

Die neu eröffnete BahnlinieLudwigsstadt-Probstzella durchzieht 
die Gemarkungen Ludwigsstadt, Ober- und Unter-Neuhüttendorf, 
Lauenstein, Spitzberg, Falkenstein und Steinach a/H. Auf der 
Strecke Ludwigsstadt - Unter-Neuhüttendorf kommen Steigungen 
von 1:40 vor. Von Stockheım nach Probstzella und umgekehrt 
verkehren täglich je 3 Züge und zwar von Stockheım ab: 
7.23 Vorm., 12.27 Nachm. und 8.21 Abends, sämmtlich Personen- 


züge mit einer Fahrzeit von 1 Stunde 34 Min., von Probstzella 


ab: 6 Morg., 1.16 Nachm. und 7 Abends Personenzüge; Fahr- 
zeit 1 Stunde 46 Min. Die Fahrpreise betragen von Stockheim 
nach Probstzella: I. Klasse 2 M 50 4%, IL Klasse 1.4 60 A, 
lll. Klasse 1 4% 15 A. ? 


Königsberg-Cranz. 


. Die Eröffnung dieser Sekundärbahn wird, Zeitungsnach- 


richten zufolge, am 15. Oktober d. J. stattfinden. 


Anschluss der Berlin-&örlitzer Eisenbahn an die Berliner 
Stadt- und Ringbahn. 

Am 1. Oktober d. J. wird der äussere Gleiseanschluss der 
Berlin-Görlitzer Bahn an die Berliner Stadt- und Ringbahn bei 
Treptow für den Personen- und Gepäckverkehr dem Betriebe 
übergeben. Alsdann werden auch Vorortszüge zwischen Char- 


lottenburg und Grünau bezw. Königs-Wusterhausen verkehren. ’ 


Neben diesen bezw. im Anschluss an dieselben verkehren in der 
bisherigen Zahl die betreffenden Züge vom resp. nach dem Gör- 
litzer Bahnhof. Ferner wird in der Richtung von und nach Gör- 
litz je ein Fernzug über die Stadtbahn geleitet. 


Eröffnung des Haltepunktes Stoosznen. 

Am 1. Oktober d. J. wird im Bezirk der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Bromberg der an der Batnstrecke Insterburg- 
Lyck zwischen den Stationen Kowahlen und Marggrabowa ge- 
legene Haltepunkt Stoosznen für den Personenverkehr eröffnet 


werden. 
Eröffnung der Haltestelle Haan. 

Am 1.Oktober d.J. wird dıe zwischen Haan und Ohligs-Wald 
gelegene Haltestelle Haan (Ort) für den Personenverkehr er- 
Öffnet, und werden an derselben von dem genannten Tage ab 
die Personenzüge Reisende in der Richtung von Haan 
(Ort) nach Haan (täglich 4 mal) und in derRichtun 
vonHaan (Ort) nach Ohligs-Wald (3 mal täglich) auf- 
nehmen und absetzen. 


Cronberger Eisenbahn. 
Die Personen-Haltestellen Nıederhöchstadt und Eschborn 
werden am 1. Oktober d. J. für den Eilstückgut- und 
Frachtstückgut- Verkehr eröffnet. 
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-» diese neue Anlage unbefriedigt. 
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Eine direkte Personenabfertigung von und nach Haan (Ort) 
findet nach und von Düsseldorf, Gerresheim, Erkrath, Hochdahl, 
Haan, Vohwinkel, Sonnborn. Elberfeld, Barmen, Barmen Ritters- 
hausen, Deutz, Mülheim a./Rhein, Schlebusch, Opladen, Leich- 
lingen, Ohligs-Wald, Solingen, Dornap, Aprath, Neviges und 
Langenberg statt. 


Stendal-Tangermünder Bahn. 


Unter dieser Firma ist in das Gesellschaftsregister des 
Amtsgerichts Tangermünde eine Aktiengesellschaft eingetragen 
worden, welche den Bau und Betrieb einer Sekundäreisenbahn 
von Stendal nach Tangermünde nebst einer Verbindungsbahn 
nach der Zuckerfabrik unweit Curlbau und eine Zweigbahn 
nach der Elbe bezweckt. Das Grundkapital beträgt 785 000 44 


Mecklenburgische Südbahn. 

In der kürzlich abgehaltenen Generalversammlung wurde die 
Abänderung des $4 des Gesellschaftsstatuts betreffs des Grundkapi- 
tals auf Grundlage der Tbatsache, dass die Bahn um 0,32 km länger 
gebaut worden ist, als ursprünglich veranschlagt worden, definitiv 
beschlossen. Gleichzeitig ist die Erhöhung des Grundkapitals 
der Gesellschaft um 8000 44 ausgesprochen, indem diese Summe 
. als Landeshilfe auf die 0,82 km Bahnverlängerung aus der Landes- 
kasse nachgezahlt ist. Das gesammte Anlagekapital der Bahn- 
strecke beträgt demnach 6 008 000 44 und vertheilt sich auf 
3500 000 44 Prioritätsstammaktien zu je 500 44, auf 1 180 000 #4 
Stammaktien Lit. A. von je 500 44 und auf 1328000 .% des- 
gleichen Lit. B, von ebenfalls je 500 4% Betreffs der Betriebs- 
pachtkaution äusserte sich der Aufsichtsrath dahin, dass er 
dieselbe in einer Höhe von 200000 A für auskömmlich 
erachte. 

Weimar-&eraer Eisenbahn. 

Die 4!/, pCt. Prioritätsohligationen der Weimar-Geraer Eisen- 
bahngesellschaft sind bekanntlich zum 1. Januar 1885 zur Rück- 
zahlung gekündigt, es ist aber den Inhabern derselben die Kon- 
vertirung auf 4 pÜt. freigestellt worden. Von 1450 000 44 haben 
bis jetzt 1384650 4 vorgelegen, es fehlen also noch 65 350 4, 
welche von ihren Inhabern noch nicht präsentirt worden sind. 
Da die Verzinsung dieser Obligationen am 1. Januar 1885 aufgehört 
bat, machen wir deren Inhaber auf den durch längere Versäum- 
miss ihnen erwachsenden Nachtheil aufmerksam. 


Speicheranlagen und Ba Teneunget für den Umschlagsverkehr 
in Berlin. 

Aus der letzten Sitzung des Aeltestenkollegiums der Ber- 
liner Kaufmannschaft ist nach dem „Berliner Aktionär“ folgendes 
„hervorzuheben: Es ist in den hiesigen Handelskreisen aner- 
kannt, dass weder die Speicheranlagen Berlins noch die Ein- 
richtung zur Verbindung zwischen Eisenbahn und Wasserstrasse 
und umgekehrt den wachsenden Dimensionen des hiesigen Ver- 
kehrs in Waaren und Produkten entsprechen, und mehrfach ist 
das Bedürfniss zu einer Verbesserung der Lager-, Lösch- und 
Ladevorrichtungen an hiesigem Platze in den jährlichen Handels- 
berichten der Kaufmannschaft zum Ausdruck gekommen. Zwar 


- entsteht in dem neuen Packhof für die Abfertigung von Waaren,. 


die bei der Ausfuhr einen Anspruch auf Steuerrückvergütung 
haben, sowie für die Niederlage von Gütern, die vorläufig unver- 
zollt vom Ausland eingehen, eine weit geräumigere Anstalt als 
die bisherige, und sie hat vor der letztern den unschätzbaren 
Vorzug, dass sie mittelst der Ringbahn mit den hier mündenden 
Eisenbahnen in direkter Verbindung steht, sowie mittelst der 
Spree mit allen hiesigen Wasserwegen. Indess wichtige Bedürf- 
nisse des Güterverkehrs, soweit letzterer nicht mit steuerlicher 
Revision und Abfertigung in Beziehung steht, bleiben durch 
Von unseren öffentlichen 
Speichern sind mehrere vom Staat für andere Zwecke angekauft, 
die Zahl der übriggebliebenen und der vorläufig und nur zeit- 
weise benutzten anderweiten Niederlagen ist unzureichend, ihre 
Vorrichtungen, um das Auflagern, Bearbeiten und Entladen der 
Güter mit Leichtigkeit und geringem Kostenaufwand vorzu- 
nehmen, sind zum Theil ungenügend. Ueberdies liegen die 
Speicher weit von einander und meist von Eisenbahnverbindung 
entfernt. Diese weit hinter den Bedürfnissen der Neuzeit zurück- 
bleibenden Zustände stehen in vollem Widerspruch mit der 
Stellung, die unser Platz, als der wichtigste Knotenpunkt des 
Deutschen Eisenbahnverkehrs, als der bedeutendste unter allen 
Binnenschifffahrtsplätzen Deutschlands erlangt hat, mit der cen- 
tralen Stellung im Handel mit Getreide und den wesentlichsten 
Landesprodukten für das östliche und mittlere Deutschland, 
welche Berlin gewonnen hat und nur behaupten kann, sofern 
die Lagerungs-, Lösch- und Ladevorrichtungen, deren sich bereits 
mehrere andere Deutsche Plätze erfreuen und mit ihrer Hülfe 
mächtig vorwärts kommen, auch hier zur Ausführung gelangen. 
Das Bedürfniss, den mächtigen Grossverkehr in Waaren und 
Produkten zu fördern und zu erleichtern durch besser gelegene 
uud angemessener eingerichtete Speicheranlagen und Einrich- 
tungen für Umschlagsverkehr zwischen Wasser und Eisenbahn, 
entwickelt eine Denkschrift des Aeltestenkollegiums, nicht allein 


im Interesse des Handels, sondern auch der ländlichen. Pro- 
duktion, und wird sie den Ministerien für Handel, Landwirth- 
schaft, öffentliche Arbeiten und Finanzen, sowie dem Magistrat 
übersenden, zugleich den Herrn Minister für Handel und Ge-! 
werbe um die Veranstaltung von Konferenzen der staatlichen 
und städtischen Behörden, unter Zuziehung von Deputirten der 
Kaufmannschaft ersuchen, um über Terrains, Anlagen. Einrich- 
tungen und aufzubringende Mittel für den erwähnten wichtigen 
Zweck zeitig in Verhandlung zu treten. 


Das internationale Schienenkartell. 

Am 18. d.M. fand in Ostende eine Versammlung der Ver- 
treter der zum internationalen Schienenkartell gehörigen Werke 
statt, um über die Verlängerung des mit dem 30. Juni 1886 ab- 
laufenden Vertrages zu berathen. Wie der „Berl. Börs.-Cour.“ 
hört, wurde beschlossen , zur eingehenden Behandlung dieses 
wichtigen Gegenstandes eine Kommission, bestehend aus je drei 
Mitgliedern der verschiedenen Gruppen, niederzusetzen, die zu 
ihrer ersten Sitzung. spätestens am 1. November dieses Jahres 
in Paris zusammentreten sollen. Die Verhandlungen werden auf 
der Basis geführt, dass Indien nicht mehr in die Gemeinschaft 
fallen soll, wodurch selbstredend für einen neuen Vertrag die 
Deutschen- und Belgischen Werke einen dem Absatz Englands 
nach Indien entsprechenden höheren prozentualen -Antheil an 
den in den Rahmen der Gemeinschaft gehörigen Lieferungen für 
sich in Anspruch nehmen müssen. Der Deutschen Gruppe wurde 
auf jener Versammlung auch ein Geschäft von 38000 Schienen 
für Australien zur Behandlung überwiesen. Wenn auch hiermit 
der rechnungsmässige Anspruch der Deutschen Gruppe noch 
lange nicht beglichen ist, so muss dabei berücksichtigt werden, 
dass es unmöglich ist, den Status des Rechnungsverhäitnisses 
stets so zu reguliren, dass kein grösserer Saldo — gleichgiltig, 
ob zu Gunsten oder zu Lasten der einen oder anderen Groupe 
— vorhanden ist. Vorläug genügt es, dass die Deutschen Werke 
Aussicht auf bedeutende Lieferungen für Australien haben. 


Aus den Geschäftsberichten Deutscher Handels- 
kammern pro 1884. 
4. Breslau. 


Das Wirthschaftsjahr 1884 verdient hinsichtlich des Handels 
und der Gewerbsthätigkeit Schlesiens zwar nicht gerade ein gutes, 
doch immerhin auch nicht als ein ungünstiges bezeichnet zu 
werden, 

Das Schienennetz Schlesiens, das Ende 1883 gegen 2766 km 
betrug, erfuhr eine Zunahme von 136 km, so dass Ende 1884 
2902 km Eisenbahnen im Betriebe waren. 

Die Gesammtlänge der Breslauer Strassenbahn, die im ver- 
flossenen Jahre um 5035 m zunahm, betrug am Jahresschlusse 
25 776 m. 

Der gesammte Eisenbahn-Güterverkehr der Stadt Breslau 
betrug im Jahre 1884 1623 608 t, von denen nicht ganz ein Fünf- 
tel, 315604 t, auf den Versand, der bei weitem grösste Theil 
jedoch, 1308004 t- auf den Empfang kamen. Gegen das Naar 
in dem der Gesammt-Güterverkehr 1544 178 t betrug, ist dem- 
nach eine Zunnahme von 79430 t bezw. 4,9 pCt. zu verzeichnen, 
während allerdings der Schiffs-Güterverkehr eine Steigerung von 
28,5 pCt. aufzuweisen hat. Dieselbeist namentlich der Eröffnung 
der Pöpelwitzer Wasser-Umschlagstelie im Jahre 1882 zuzuschrei- 
ben. "Diese letztere belebte überhaupt den Kohlenverkehr so 
bedeutend, dass bald die vorhandenen Vorrichtungen nicht mehr 
ausreichten und sich die Königliche Eisenbahndirektion Breslau, 
zur Herbeiführung einer schnelleren Beladung der Kähne, zu 
der Verordnung, dass jeder Verfrachter von Kohlen nach der 
Pöpelwitzer Weiche die zur Herbeischaffung derselben nöthigen 
Wagen bei dem Wagen-Vertheilungsbüreau in Breslau bestellen 
musste, veranlasst sah; dieses übermittelt alsdann die Anmel- 
dungen nach Reihenfolge des Eingangs derselben an das Glei- 
witzer Wagen-Vertheilungsbüreau. y 

Sehr ungünstig gestaltete sich das Getreidegeschäft, für das 
die Handelskammer erst wieder einen Aufschwung erwartet, 
wenn es Breslau im Wege der sogenannten Reexpedition ver- 
gönnt sein wird, sich an dem Ausfuhrhandel in ausländischem Ge- 
treide zu betheiligen. Auf den diesbezüglichen Antrag der 
Handelskammer, dass die für die Durchfuhr von Getreide aus 
Rumänien und Galizien nach den Deutschen Hafenplätzen be- 
stehenden Frachtsätze für über See beförderte Sendungen zage- 
lassen würden, welche in Breslau vorübergehend eingelagert und 
demnächst über See weiter verfrachtet werden, konnte derselben 
seitens des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten das Reexpe- 
ditionsverfahren nur für Maissendungen bewilligt werden, während 
die Anwendung desselben auf Getreide, Hülsenfrüchte und Oel- 
saaten abgelehnt werden musste. { 

Dem Antrag der Handelskammer auf Herstellung eines 
neuen Güterschuppens am Oderthorbahnhof zur Unterbringung 
der dort ankommenden bedeutenden Getreidesendungen konnte 


‘die Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau nur insoweit ent- 


sprechen, dass sie die zeitweilig entzogene Vergünstigung der 


auf 14 Tage festgesetzten gebührenfreien Lagerzeit für Getreide 


wieder gewährte. Dem ferneren Wunsche der Handelskammer, 
dass die Verladung und damit verbunden die Verwiegung von 
Kleesaat in Wagenladungen seitens der Bahn gegen bestimmte 
Gebühren übernommen würde, entsprach die Königliche Eisen- 
bahndirektion, sofern nicht ein starker Stückgutverkehr die ver- 
fügbaren Räume in Anspruch nehmen würde. 

Wie die Posener Handelskammer, so gibt auch die von 
Breslau ihrem Wunsche nach Anschaffung von Bassinwagen für 
Spiritus und Sprit seitens der Bahnverwaltung Ausdruck; in 
gleicher Weise würden seitens der Betheiligten für die Getreide- 
beförderung Wagen, die die lose Beladung des Getreides ge- 
statteten, wie sie auf den Galizischen und Russischen Eisen- 
bahnen eingerichtet worden sind, mit Freuden begrüsst werden. 


Kaschau - Oderberger Eisenbahn, 
Geschäftsbericht pro 1884. 


Trotz der andauernden Stagnation im Getreideexport und 
der verhältnissmässigen Reduktion des Betriebes der Eisenwerke 
und aller anderen die Geschäftslage im allgemeinen beeinflussen- 
den Umständeist das Betriebsresultat der Kaschau-Oderberger Eisen- 
bahn doch als befriedigend zu bezeichnen. Der Personenverkehr 
hat sich abermals erheblich gesteigert und zwar der Anzahl der 
Personen nach um 8 pCt. und den Einnahmen nach um 13 pCt. 
Besonders wahrnehmbar war dies auf den Ungarischen Linien, 
wo die Einnahmen aus dem Personenverkehr um 17 pCt. ge- 
stiegen sind. Diese Steigerung ist ausser der allgemeinen Hebung 
des Personenverkehrs wohl auch der Einführung von Sekundär- 
zügen mit billigen Fahrpreisen zuzuschreiben. 

Im Güterverkehr ist ein beträchtlicher, in einzelnen Artikeln 
sogar sehr bedeutender Aufschwung zu verzeichnen, da aber die 
aufgelieferten Güter kürzere Wegstrecken zurücklegten und die 
grössere Menge derselben zu den niedrigst tarifirten Frachten 
zählt, so hielt die Steigerung der Einnahmen mit dem Auf- 
schwunge in der Menge der Güter nicht gleichen Schritt, zeigt 
aber dem Vorjabre gegenüber immer noch ein Plus von 4 pCt., 
während die aufgelieferte Menge sich um 14 pCt. gesteigert hat. 
Das zur Verfrachtung gelangte Quantum an Frachtgütern betrug 
1 750 366 (gegen 1529615) t und hat sich somit nm 220 751 t ge- 
steigert. Der pro Tonne und Kilometer erzielte Einheitssatz ist, 
info Be von gewährten Tarifbegünstigungen, von 2,29 kr. auf 
2,24 kr. herabgegangen, es wurde jedoch in dem viel grösseren 
Quantum Kompensation gefunden. 

Die im Jahre 1884 ausgeführten Erweiterungen und Neu- 
bauten erforderten auf den Ungarischen Linien 87530 fi., auf den 
Oesterreichischen Linien 108 082 fl., zusammen 195 612 fi. 

Auch die finanziellen Ergebnisse des Betriebes können als 
befriedigende bezeichnet werden. Die Gesammteinnahmen be- 
liefen sich auf 4558 460 fl. Die eigentlichen Betriebsausgaben er- 
forderten 2 366 189 fi., an sonstigen Ausgaben waren noch zu be- 
streiten: Öffentliche Abgaben mit 241702 fl. für Investitionen 
146 922 fl. und von anderen nicht zum Betriebe gehörigen Aus- 
lagen 55 862 fl. und es bezifferte sich somit die Gesammtausgabe 
auf 2810675 fl. und der Betriebsüberschuss auf 1747785 fl, 
während derselbeim Vorjahre 1 942 716 fl. und somit 194 931 fl. mehr 
betragen hat. Zieht man aber in Betracht, dass aus den Ein- 
nahmen zur theilweisen Deckung der Kosten der in 1883 an- 
geschafften Fahrbetriebsmittel 74930 fi. zu bestreiten waren, s0- 
wie dass dieKosten für Investitionen um 106 781 fl. und die öffent- 
lichen Abgaben um 106000 fl. höher als im Vorjahre waren, so 
ergibt sich gegen das Vorjahr keine A U EN: sondern eine 
Erhöhung des Betriebsüberschusses von 92 778 fi. Dieses Resultat 
ist insbesondere den Leistungen der Ungarischen Linien zu ver- 
danken, welche auch im Güterverkehre eine Mehreinnahme von 
133 275 fl. = 6 pCt. erzielten. Die Oesterreichische Strecke blieb 
ebenso erträgnissreich als im Vorjahre und erzielte pro Kilometer 
eine Bruttoeinnahme von 23 148 1. und einen Betriebsüberschuss 
von 11588 fi. 

Befördert wurden 1007333 Civilpersonen (gegen 933 901) 
und 18041 Militärpersonen (gegen 18289). Jede Civilperson legte 
durchschnittlich 37,06 km zurück; die Personenfrequenz zeigt 
daher in der Anzahl der Civilreisenden eine Zunahme von 
73432 Personen = 7,89 pCt. und beim Militär eine Abnahme von 
248 Personen. 


Im Gepäckverkehr wurden an Uebergewicht 1 354 t befördert 
und hat das zahlungspflichtige re 174 693 tkm zurück- 
gelegt. An Eilgut wurden 1797 t befördert und jede Tonne 
wurde durchschnittlich 101,76 km gefahren und es ergibt sich 
gegen das Vorjahr in beiden Verkehren sowohl in der Menge als 
im- zurückgelegten Wege ein Aufschwung. Im Frachtverkehre 
wurden im ganzen 1750366 t und zwar im Lokalverkehr 548 046 t 
= 31,31 pOt., im Verbandsverkehr 929887 t = 53,12 pCt. und im 
Transitverkehr 272433 t = 15,57 pÜt. befördert. Der von jeder 
Tonne durchschnittlich zurückgelegte Weg betrug 95,3 (gegen 
102,6) km, was eine Abnahme von 7,3 km ergibt. 


Die Bruttoeinnahmen des Betriebsjahres beliefen sich an 
Transporteinnahmen auf 4494395 fl. und an verschiedenen Ein- 
nahmen auf 64 065 fl, in Summa auf 4 558 460 (gegen 4 317 857) fl. = 
+ 5,57 pCt. und ergaben pro Kilometer 10685 (gegen 10121) fl. 


und pro Zugkilometer 2,46 (gegen 2,55) fl Auf die Ungarischen 
Linien entfallen hiervon 3 070004 fl. = 67,35 pCt. und auf die 
Oesterreichische Strecke 1488 456 fl. = 32,65 pCt. Die Gesammt- 
transporteinnahmen vertheilen sich auf den Personenverkehr mit 
704 025 fl. = 15,66 pCt., auf den Gepäck- und Ellgutverkehr mit 
46 957 fi. Fe pCt. und auf den Frachtverkehr mit 3 743 415 fi. 
= 83,29 pUt. 

Die Ausgaben bezifferten sich auf 2 810 675 (gegen 2 375 140) fl., 
von denselben entfallen auf die allgemeine Verwaltung 91 579 
(gegen 92908) fl, auf Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 916 899 
(gegen 805 754) fl., auf Verkehrs- und kommerziellen Dienst 725 467 
(gegen 674633) fl, auf Zugförderungs- und Werkstättendienst 
632 244 (gegen 560907) fl. und auf besondere Auslagen 444 486 
(gegen 240 937) fl. Pro Kilometer betrugen dieselben 6 588 (gegen 
5567) fl. und pro Zugkilometer 1,52 (gegen 1,40) fi. 

Von den Gesammtausgaben entfallen auf die Ungarischen 
Linien 2080145 fl..= 74,01 pCt. und auf die Oesterreichische 
Linie 730 530 fl. = 25,99 pÜt. ee i i 

Die Staatsgarantie wurde für die Ungarische Strecke mit 
1 587,89 fl. zur Verzinsung und Amortisation des Anlagekapitals 
in Anspruch genommen. Aus dem Berichte des Verwaltungs- 
rathes ist noch hervorzuheben, dass die Gesellschaft am 31. De- 
zember 1884 den Betrieb der Göllnitzthalbahn übernommen hat 
und dass die Verhandlungen wegen Uebernahme des Betriebes 
der dem Erzherzog Albrecht gehörigen, 4 km langen Zahnrad- 
bahn bei Zsakaröcz abgeschlossen sind. Die Vermehrung des 
gesellschaftlichen Fahrparkes ist eine unbedingte Nothwendigkeit 
geworden, und beabsichtigt die Unternehmung 10 Lastzugsloko- 
motiven, 3 Personenzuglokomotiven, 16 Personenwagen und 373 
Lastwagen anzuschaffen. Ferner sind Erweiterungsbauten, ins- 
besondere auf der Oesterreichischen Strecke, unausweichlich ge- 
worden. Die Bedeckung der Kosten soll durch eine schwebende 
Schuld von höchstens 3 Millionen Gulden erfolgen, deren Rück- 
zahlung die Betriebsrechnung belasten würde. 


Aus Russland. 


Iwangorod-Dombrowaer Eisenbahn. 


Man schreibt der „Bresl. Ztg.“ aus Warschau: Erst in diesen 
Tagen ist die Richtung entgültig entschieden worden, in welcher 
der Anschluss der Iwangorod-Dombrowaer Bahn an das Preussi- 
sche resp. Oesterreichische Netz erfolgen wird. Der Ausgangs- 
punkt für beide Linien ist die Station Strzemieszyce, von wo 
zuerst eine lange Linie nach Sosnowice zur Preussischen Grenze 
abzweigen, während die andere nach Granica zur Oesterreichi- 
schen Grenze 4 Werst betragen wird. 5 


E Romny-Krementschuger Eisenbahn. 


Etwa 80 Werst dieser Bahn werden von Krementschug aus 
am 1. Oktober fertiggestellt sein, so dass von da ab auch schon 
Materialien und Arbeiter auf dieser Strecke befördert werden 
können. Die Arbeiten auf der zweiten Sektion Chorol-Romny 
werden hierdurch eine beträchtliche Beschleunigung erfahren. 
Das Terrain für die erste Sektion ist ein selten günstiges, keine 
einzige Eisenbahnbrücke braucht Dale und keinerlei grosse 
Gebäude errichtet zu werden. Der Bau der ganzen Linie von 
Krementschug nach Romny kommt alles in ‚allem weniger als 
8 Millionen Rubel zu stehen, das macht 40000 Rubel pro Werst. 
Die Getreidefrachten werden demnächst jedenfalls von Nikolajew 
und Odessa über Ssnamenka und Krementschug auf die Libau- 
Romnyer Bahn übergehen und von Libau aus ins Ausland. 


Die Eisenbahnfähre nach der Insel Wight. 


Der Eisenbahnverkehr von England nach der der Küste 


von Portsmouth gegenüberbelegenen Insel Wight war bisher ein 


sehr umständlicher. Die Güter ‚mussten zunächst in der Stadt- 
station Portsmouth umgeladen werden, dann durch die Stadt 
gefahren und am Kai abermals umgeladen und verschifft 
werden. In Ryde auf der Insel White angekommen wurden sie 
ee und durch die Stadt nach der Station gebracht, um 
wieder in Eisenbahnwaggons verladen zu werden und der umge- 
kehrte Vorgang fand noch einmal am Empfangsorte der Sendung 
statt, so dass von Portsmouth aus sieben besondere Umladungen, 
drei Wagentransporte, eine Seereise und eine Eisenbahnfahrt für 
die Güter erforderlich waren. Obgleich die Haftpflicht der Ge- 
sellschaft sich auf den ganzen Transport erstreckte, so hörte ihre 
Ueberwachung doch mit. dem Uebergang auf die 
nsel auf. 

Zur Vermeidung dieser Uebelstände und der Vereinfachung 
des Verkehrs ist jetzt eine Verbindung mittelst Danpinne her- 
gestellt, welche ohne Umladung die Güter transportirt, 
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Die zur Herstellung der Fähre erforderlichen Arbeiten im 
Hafen von Langston nahe bei Portsmouth und in Brading auf 
der Insel White sind am 5, August fertig gestellt und die bereits 
mehrfach probeweise ausgeführte Verkehrsverbindung ist am 
folgenden. Tage dem Verkehr übergeben. Da die Eisenbahnen 
auf beiden Seiten bereits bis zum Strande geführt warez, so 
bestand die Aufgabe lediglich darin, auf einfache, schnelle und 
billige Weise die Wagen ohne Störung der Ladung auf die Fähre 
zu bringen und von derselben zu entfernen. 
Die Entfernung zwischen Brading und Langston durch den 
„Solent* beträgt 17 km, wovon etwa 10,5 km in offener See zu 
durchfahren sind. -Der Rest des Weges liegt in geschütztem 
Hafenwasser. Das Beladen und Entladen geschieht an beiden 
Ufern in völlig stillem Wasser und die Einrichtung ist an beiden 
Stellen die gleiche. In Brading haben an die Ladestelle alle 
Eisenbahnen der Insel Anschluss und in Langston schliesst die 
Hayling-Zweigbahn der. Brighton- und South-Coast-Gesellschaft 
an, welche in Harant mit dem Netz der London und South- 
Western in Verbindung steht; ausserdem stel!t die direkte Linie 
London-Portsmouth die Verbindung nach Southampton und dem 
Westen von England her. 
In Langston liegt die Bahn dicht am Ufer. Parallel der- 
selben ist auf der Wasserseite ein Damm von 640 m Länge und 
27 bis 30 m Breite erbaut, dessen Seeseite in gewöhnlicher Weise 
abgeböscht und befestigt ist, nur die letzten 90 m am Ende sind 
nach der Seeseite zu einem Kai für den Schiffsladeverkehr nach 
See eingerichtet. Vom Ende dieses Dammes geht eine aus Holz 
erbaute geneigte Ebene im Gefälle von 1:8, die oben in 
Schienenhöhe anschliesst und unten 1,2 m unter dem natürlichen 
Meeresboden endigt, aus. Auf derselben befinden sich zwei 
Gleise aus gewöhnlichen Schienen mit inneren Schutzschienen von 
gleichem Profil. _ 
Auf der Fähre, welche mit dem Hinterende an die schiefe 
Ebene anfährt, liegen parallel der Längsachse zwei entsprechend 
anschliessende Gleise. Der gewöhnliche Gleisabstand von 1,8 m 
ist indessen auf 1,6 m vermindert, so dass bei geringerer Wagen- 
zabl die Wagen in der Mitte auffahren können und dadurch 
‚gleichmässigere Belastung der Fähre und grössere Stabilität bei 
Seegang erzielen lassen. Das Fährschiff fährt bei Fluth an den 
oberen Theil, bei Ebbe an den unteren Theil der schiefen Ebene 
an. Das dasselbe sich indess nicht soweit nähern kann, um 
einen ‚direkten Uebergang der Wagen zu ermöglichen, so ist zur 
Ueberbrückung des verbleibenden Zwischenraums eine fahrbare 
Brücke hergestellt, welche auf den oben erwähnten Schutz- 
schienen der schiefen Ebene läuft und den Verkehr bei jedem 
- Wasserstande ermöglicht. Der Brückenwagen wird von 20 guss- 
eisernen Rädern getragen, von denen je 5 auf einer Schiene 
laufen, er ist von Holz mit Eisenverbindungen konstruirt, Der 
vordere Theil ist beweglich als Zugbrücke hergestellt und durch 
Gegengewichte so aus balaneirt, dass er bequem von einem Ar- 
beiter bewegt werden kann. Die Fortbewegung der Brücke auf 
der schiefen Ebene geschieht durch Dampfwinden mittelst einer 
Kette, welche zwischen den Gleisen liegt. Dieselben Winden be- 
wegen auch die Waggons auf und nieder mittelst Drahtseilen, 
die in der Gleisachse liegen. Die zwei Dampfwinden haben je 
60 Pferdekräfte. 

Die Dampffähre ist ganz aus Eisen, sehr kräftig erbaut, 
ihre Länge beträgt 39 m, die Breite 7,8 m, Tiefgang beladen 
1,73 m. Die Maschine der Fähre hat 150 Pferdekräfte und Steuer 
mit Dampfbetrieb. 

Bei Annäherung des beladenen Fährschiffes beobachtet der 
dienstthuende Arbeiter am Ufer den Stand der Fluth und da er 
den Tiefgang des Schiffes kennt, so bringt er die bewegliche 
Brücke in die passende Stellung. Sobald das Schiff angefahren 
ist, wird die Zugbrücke herabgelassen und auf dem Schiffe be- 
festigt und die auf der Zugbrücke bereit gehaltenen Drahtseile 
werden an den Kuppelungshaken des letzten Wagens befestigt 
und der ganze Zug mittelst der Dampfwinden auf einmal herauf- 
gezogen, Die erforderliche Ausladezeit ist nach dem Wasserstand 
verschieden. Bei Hochwasser, wo die Schienen der Fähre bei- 
nahe in gleicher Höhe mit denen am Lande liegen, erfordert die 
Ausladung 30 bis 40 Sekunden, bei Niedrigwasser 2 bis 4 Mi- 
nuten. Das Beladen, welches in ähnlicher Weise geschieht, erfor- 
dert etwas mehr Vorsicht. Nachdem die Wagen mit dem Dampf- 
spill bis an den Rand der schiefen Ebene gebracht sind, lässt 
man sie durch ihr Gewicht herablaufen, indem man die Ge- 
schwindigkeit mittelst der Drahtseile regelt. 

Als das Projekt zuerst erwogen wurde, befürchtete man 
den Mangel ausreichenden Verkehrs, um die Anlage rentabel zu 
machen, doch scheint es jetzt wahrscheinlich, dass dieselbe nicht 
im Stande sein wird, den Verkehr zu bewältigen und es wird die 
ln, eines zweiten Fahrschiffes erforderlich, um besonders 
den Kohlenverkehr, der sich ganz diesem neuen Transp ortwege 
zuzuwenden scheint, zu bewältigen. 

, (Nach dem „Engineering“.) R. B. 
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beliebt ist. 


Aus England, 
Verfall der II. Wagenklasse, 


Allen Anzeichen nach werden auf allen grösseren Englischen 
Eisenbahnen in nicht ferner Zeit Wagen 1I. Klasse nicht mehr zu 
finden sein. Die Midland Eisenbahngesellschaft gab bei ihrer 
Eröffnung das Beispiel und hatte das Experiment der Beschrän- 
kung ihrer Passagiere auf die I. und l1I. Klasse nie zu bereuen. 
Seit dieser Zeit ist fast auf jeder Generalversammlung der Eisen- 
bahngesellschaften dieselbe Geschichte zu hören gewesen: starker 
Zuwachs in der Ill. und eine Abnahme in der II. Klasse. Die- 
selben Resultate sind jedes Jahr mit immer wachsender Macht 
berichtet von beinahe allen Theilen des Englischen Bahnnetzes. 

Auf verschiedenen Linien hat man die Wagen II. Klasse, 
wenn auch nicht gänzlich abgeschafft, doch in der Zahl so ver- 
mindert, dass sie nur zurückgehalten zu sein scheinen als Ueber- 
bleibsel eines Verkehrs, welcher, obwohl er notorisch keinen Vor- 
theil mehr gewährt, doch bei einem Theile des Publikums noch 


. Die Great Northern Eisenbahngesellschaft hat kürzlich ihre 


1 Absicht bekannt gemacht, die II. Klasse auf fast allen ihren Zweig- 


linien in Wegfall zu bringen und nur noch in den Zügen beizu- 
behalten, welche Strecken anderer, diese Klasse noch führenden, 
Bahnen berühren, ferner den Inhabern von Saisonbilleten zu ge- 
statten, die I. Klasse zu benutzen. Diese Gesellschaft hat die 
Ueberzeugung gewonnen, dass das Mitführen von fast leeren Wagen 
auf hunderte von Miles, während der Haupttheil des einst als 
ll. Klasse-Passagiere angesehenen Publikums jetzt der III. Klasse 
sich zuwendet, nicht allein kostspielig, ‘sondern auch die Inter- 
essen ihrer Aktionäre schädigend ist. Thatsächlich ist auch die 
neuerliche-Verbesserung der III. Klassewagen eine so grosse — 
während die Ill. Klasse mit wenigen Ausnahmen unverändert ge- 
blieben — dass, allgemein gesprochen, die III. Klasse, ausgenom- 
men wo sie noch im halboffenen System gebaut worden, die 
komfurtablere von beiden geworden ist. 

Auf einzelnen Bahnen sind freilich die Il. Klasse-Wagen so 
gut eingerichtet, dass sie die I. Klasse an Annelhmlichkeit über- 
treffen: dies trägt aber nur zu ihrem nicht nutzbringenden Cha- 
rakter bei. ; 

Die Hauptursache für die Beibehaltung der il. Klasse ist, 
für den Komfort von Reisenden mit mässigen Mitteln zu sorgen, 
welche sich den Luxus der I. Klassenpreise nicht gönnen können, 
aber zögern, sich dem gelegentlichen Zusammentreffen mit ge- 
meiner oder lärmender Gesellschaft in 1Il, Klasse auszusetzen. 
Dies trifft auch namentlich bei alleinreisenden Damen zu und 
ruhigen Leuten kann man es gewiss nicht verdenken, wenn sie 
nicht während einer langen Fahrt in dasselbe Koupee einge- 
schlossen sein mögen etwa mit einer Gesellschaft von lärmenden, 
angeheiterten Soldaten oder Seeleuten, welche sich für die Lange- 
weile der Fahrt durch reichliche Trankopfer und Chorgesänge 
zu entschädigen suchen. 

Doch dies ist eine reine Nebensache und nöthigt nicht, 
wenn genügende Anzahl von Wagen eingestellt werden, zur Bei- 
behaltung der Verlust bringenden II. Klassewagen. 

Wenn aber die ll. Wagenklasse aufgehoben wird, so sollte 
gleichzeitig mindestens auch eine Ermässigung der I, Klassen- 
preise damit verbunden werden, besonders für die Retourbillete, 
da diese gegenwärtig für die I. Klasse eine so geringe Ersparniss 
gewähren, dass es, ausgenommen etwa bei längeren Fahrten einer 
grossen Familie, kaum lohnt, sie zu benutzen und sich dadurch 
gleichzeitig für die Rückfahrt an eine bestimmte Route zu binden. 
Was aber die Politik der Begünstigung des 1lI. Klasseverkehrs 
anlangt, so ist sie nun durch praktische Erfahrung als die ge- 
sundeste für alle Eisenbahn gesellschaften erprobt. („Tit-Bits.“) 


Belgische Vizinalbahnen. 

Die „Nationale Gesellschaft für Vizinalbahnen“ hat ihre 
Wirksamkeit mit dem 15. Oktober 1884 begonnen und seitdem 
ihre finanziellen Verhältnisse durch eine mit der „Societe generale" 
abgeschlossene Anleihe gesichert; ferner hat sie inzwischen zwei 
Linien in der Gesammtausdehnung von rund 60 km erbaut und 
dem Betriebe übergeben, nämlich Ostende-Nieuport mit 20 km 
und Antwerpen-Hoogstraeten mit 40 km. Ausserdem hat sie der 
Regierung unter RB nenne der Pläne und Voranschläge etc. 
das Konzessionsgesuch für folgende Linien unterbreitet: Oost- 
malle-Turnhout mit 15 km, Nieuport (Stadt) - Nieuport (Bad) mit 
3 km, Antwerpen-Breda über Braeschaet mit 23,5 km, Antwerpen 
nach Braechem und Santhoven mit 185 km und Andenne- 
Eghezee mit 20 km, insgesammt für 80 km Gesammtlänge. 

Auch hat sie in Absicht in Bälde für folgende in Aussicht 
genommenen Linien (deren Voranschläge theils völlig fertig sind, 
theils es in kurzem sein werden) die staatliche Genehmigung 
nachzusuchen, nämlich: Melreux-Laroche mit 20 km, Poix- 
St. Hubert mit 6,7 km, Antwerpen-Santoliset bis Bergen op Zoom 
in Holland mit 33 km, Dolhain nach Eupen in Preussen mit 
10 km, Nieuport-Furnes mit 12,5 km, Wawre-Jodoigne mit 26,8 km 
und Malines (Mecheln) - Itegem mit 23 km, zusammen für 130 km, 


Ze 


Eine grössere Anzahl weiterer Linien ist gegenwärtig noch 
in Vorarbeit, namentlich in der Provinz Hainaut und im An- 
schluss an die Bahnhöfe Brüssels. Bisher bat die Gesellschaft 
schon über 1400 t Schienen und über 196 000 Stück Schwellen 
öffentlich verdungen bezw. dafür den Zuschlag ertheilt, d. h. für 
einen Werth von zusammen 2368 000 Frcs., ausserdem in gleicher 
Weise 22 neue Lokomotiven neuerdings ausgeschrieben und steht 
im Begriff, 60 Fahrzeuge verschiedener Art behufs Verdingung 
auszuschreiben, während ihr gegenwärtiger Besitz an Rollmaterial 
bereits 13 Lokomotiven und Wagen für Personen und Güter (im 
Werth von zusammen 460 000 Frcs.) beträgt. 


Den Betrieb ihrer beiden ersten und oben genannten Linien 
hat die „Nationale Vizinalbahn - Gesellschaft“ gegen eine feste 
Verzinsunz von 1500 Fres. für das Kilometer und einen Antheil 
der Roheinnahme verpachtet, welcher letztere sich für Ostende- 
Nieuport auf 35 pCt. und für Antwerpen - Hoogstraeten auf 
27,7 pCt. stellt, („Moniteur des interäts materiels“). St. 


China. 


Eisenbahnprojekte. 


Vor kurzem (27. August) veröffentlichten die „Times“ eine 
bemerkenswerthe Mittheilung über mehrere Entwürfe zu Eisen- 
bahnlinien, bezüglich deren der Einfluss von Li-Hung-Chang es 
durchgesetzt hat, dass sie einer genaueren Erwägung unterzogen 
werden; diese Projekte sind folgende: 


a)Peking-Tientsin-Taku mit der Trace Peking, 
längs des Kaiserkanals oder denselben übersetzend (der Kaiser- 
kanal durch fliesst Tung tscheu), Ma tu, Ho si vu, Yun liang, 
Yang tsun, Tıen tsin, King kia yau, Ko Ku, Nau Ku, Si Ku und 
Tung Ku (Taku). Diese Linie von etwa 130 km Länge würde 
unbedingt sehr gewinnbringend sein, weil sowohl Tien tsin wie 
Peking eine übergrosse Bevölkerung und lebhaften Handel be- 
sitzen, andererseits aber auch der ungeheure Bedarf der Haupt- 
stadt an Lebensmitteln den genannten Weg nimmt. 


b) Tientsin - Tsching Kiang fu Diese Linie 
würde von Norden nach Süden die drei Provinzen Tschi Ii, 
Chang Tung und Kiang Su durchschneiden, indem sie nahezu 
dem Laufe des Kaiserkanals folgt; letzterer berührt Tsang, 
Vu ting, Lin tsing, Tsi nang, Tsi ning, Pei, Hoai nang, Yang 


tschu und erreicht Tsching Kiang fu am Yangtsekiang-Flusse, | 


Diese auf etwa 1126 km Länge zu veranschlagende Linie würde 
gleichfalls im Zuge einer Haupthandelsstrasse laufen und dürfte 
leicht den von ihr berührten Jegenden zu ihrer früheren, augen- 
blicklich erloschenen Blüthe wieder verhelfen. Ebenfalls für 
Peking eine Zufuhrlinie — und zwar in Kriegszeiten eine von 
wesentlicher Wichtigkeit — bildend, hat sie in Friedenszeiten 
die Konkurrenz mit dem Seewege von Süden her nach Tien tsin 
zu bestehen. 


c) Tsching Kiang fu-Nankin. Diese kurze Linie 
würde nahezu das Thal des Yangtsekiang verfolgen und sich 
durch den Handel Nankins mit Leichtigkeit sehr gut rentiren. 


d) Nankin-Shanghai (oder Nankin-Hang tschu am 
Tsian kiang). Beide Linien von je etwa 250 km Länge würden 
am See Tai hu vorbeilaufen, und zwar im Norden bezw. Süd- 
westen desselben, 


Die drei zuletzt genannten Bahnen würden eine mit der 
Küste parallel laufende Linie von einer Gesammtlänge zwischen 
1600 und 1700 km bilden, welche auf ununterbrochenem Wege 
die Hauptstadt Peking mit der Provinz Tsche Kiang verbindet. 


e) Ganz im Süden Chinas wird eine Bahn von hervor- 
ragend strategischer Bedeutung ins Auge gefasst, nämlich von 
Kanton nach Nan ning, d.h. also von Kanton nach Westen 
und in geringer Entfernung zur Grenze von Tonkin, somit von 
Osten nach Westen die beiden Provinzen Kouang Tung und 
Kouang Si durchschneidend. 


f) Schliesslich misst man Li Hung Chang den Wunsch bei, 
die reichen Kohlengruben von Kai pang (Provinz Ching King, 
Mandschurei) mit Peking zu verbinden. Diese Linie, nach Nord- 
osten laufend, würde den Golf von Liau Tung, nördlich vom 
Busen von Petschili, gewissermassen umziehen. 


Soviel ist gewiss, dass wenn die Chinesische Regierung 
Peking von Eisenbahnen berühren lassen sollte, die Abneigung 
der Chinesen gegen die Schienenwege damit besiegt werden 
könnte. Besonders müsste dies der Fall sein, wenn die erste 
Eisenbahnlinie, statt zum hauptsächlichsten Nutzen für 
die Europäer von einem Handelshafen auszugehen, eineinnere 
und ausschliesslich Chinesische sein würde, wie z.B. eine Ver- 
bindung zwischen Peking und Mukden, der Hauptstadt der 


Mandschurei. Die „Times* empfehlen den Bau dieser Linie aus 
eben angegebenem Beweggrunde, vielleicht aber auch, weil die- 


selbe die Richtung nach der Russisch - Chinesischen Grenze 
zwischen dem Meer und der Mongolei haben würde. 


I A 


- („Moniteur des int&röts matdriels.“) 


> Haftpflicht. 


v. OÖ. Anwendbarkeit des $ 1 des Reichshaftpflichtgesetzes auf 
unterirdische Eisenbahnen, insbesondere Eisenbahnen in Bergwer- 
ken. Aus den Entscheidungsgründen: „Das Berufungsgericht 
geht bei der Annahme, dass im vorliegenden Falle die Vorschrif- 
ten des $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes anwendbar seien, unter 
Bezugnahme auf die in dem Urtheile des Reichsgerichts vom 
17. März 1880 (Ertscheid. Bd. I S. 247) über die Bedeutung des 
Ausdrucks: „Betrieb einer Eisenbahn“ im $ 1 des Reichshaftpflicht- 
gesetzes aufgestellten Grundsätze, davon aus, dass auch unterir- 
dische, als Pertinenz eines Bergwerks lediglich den Zwecken des 
Bergbaues dienende Bahnen, wie im vorliegenden Falle diejenige 
der Beklagten, als Bisenbahnen im Sinne des $ 1 q. anzusehen 
seien, sofern im übrigen die zur Anwendbarkeit des $ 1 erfor- 
derlichen, in dem angezogenen Urtheile bezeichneten Voraus- 
setzungen gegeben seien und dass daher in jedem einzelnen Falle 
zu prüfen sei, ob diese Voraussetzungen vorliegen, ob insbeson- 
dere nach der Bauart der Bahn und nach der Art und Weise des 
auf ihr stattfindenden Transportes der Betrieb auf derselben eine 
objektiv gleichartige Gefährlichkeit für das Publikum, wie nament- 
lich aueh für die bei dem Betriebe beschäftigten Personen mit 
sich führe, wie der Betrieb auf den für den allgemeinen Personen- 
und Güterverkehr bestimmten Eisenbahnen. — Der hiergegen von 
der Revisionsklägerin, unter Bezugnahme auf die bei der Be- 
rathung des Gesetzes von der Bundeskommission abgegebenen 
Erklärungen, erhobene Angriff der Verletzung des $ 
durch Anwendung auf einen Fall, für welchen die in ihm enthal- 
tene Bestimmung nicht gegeben worden, erscheint nicht begrün- 
det; es ist vielmehr die Auffassung des Gesetzes, von welcher 
das Berufungsgericht ausgegangen ist, zu billigen. 
rathung des Haftpflichtgese:zes sind allerlings die Ansichten 
über den Umfang des Gesetzes, insbesondere darüber, was unter 
dem Betriebe einer Eisenbahn im Sinne des Gesetzes zu verste- 
hen sei, auseinandergegangen und es ist nicht allein von ein- 
zelnen Mitgliedern des Reichstages die Ansicht geäussert, dass 
das Gesetz keine Anwendung finde auf Eisenbahnen in Berg- 
werken, welche zum Zwecke der Beförderung von Personen 


1 98,8.07° 


Bei der Be-- 


und Materialien gebaut sei, sondern es ist auch von der Bundes- - 


kommission erklärt worden, dass man bei dem Begriffe „Eisen- 
bahn“ nur an die Unternehmungen über der Erde gedacht 
habe, dass die Unternehmungen unter der Erde vermittelst einer 
sogenannten Eisenbahn keine andere Bedeutung haben, als alle 
anderen Maschinen, die zur Erleichterung des Betriebes in 
einem Bergwerke benutzt werden. 
selbst eine solche wesentliche Beschränkung der Vorschriften 
im $ 1 a. a. O. überall nicht zum Ausdrucke gekommen, viel- 
mehr ganz allgemein bestimmt ist: „wenn beidem Betriebe 
einer Eisenbahn ein Mensch getödtet oder verletzt ist ete.“, 
so liegt kein Grund vor, die unterirdischen Eisenbahnen 
als solehe von dem Gesetze überhaupt auszuschliessen. Nach 
dem Wortlaute des Gesetzes erscheint eine solche Beschränkung 
des Umfangs seiner Anwendbarkeit nicht gerechtfertigt, da es, 
sofern die sonstigen Kriterien eines Eisenbahnbetriebes, wie sie 
wiederholt von dem Reichsgericht aufgestellt sind, vorliegen, nicht 
entscheidend sein kann, ob die Eisenbahn über oder unter der 
Erde sich befindet, und ebensowenig darauf entscheidendes Ge- 
wicht gelegt werden darf, dass sie nicht dem allgemeinen öffent- 
lichen Personen- und Güterverkehr übergeben ist, sondern nur 
den speziellen Zwecken des Eigenthümers dient und zum Trans- 


- porte der Bergbauprodukte etc. benutzt wird, weil, wie bereits 


vom Reichsgericht wiederholt ausgesprochen worden, unter den 
im $ 1 a. a. O. erwähnten Eisenbahnen keineswegs blos die für 
den allgemeinen Öffentlichen Personen- und Güterverkehr be- 
stimmten Bahnen zu verstehen sind. Eine solche Einschränkung 
der Anwendbarkeit der Bestimmung im $ 1 a. a. O. würde 'aber 
auch dem Zwecke des Gesetzes nicht entsprechen, weil kein 
Grund erfindlich ist, weshalb dieselben Unfälle, welche bei unter- 
irdischen Eisenbahnen infolge ihrer Eigenart als Eisenbahnen 
und durch den Betrieb auf ihnen für die dieselben bedienenden 
Personen und für die in ihrer Nähe verkehrenden Arbeiter ent- 
stehen, nicht derselbe Schutz gewährt werden sollte, wie gegen 
die gleichen bei dem Betriebe der auf der Erde befindlichen 
Bahnen vorkommenden Unfälle* (Erk. des Ill. Civilsenats des 
Reichsgerichts vom 8. April 1885; Dr. Blum, Urtheile und Annal. 
Bd. II. 8. 10. £.) 


Da aber in dem Gesetze 


a 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Berichtigungen. 

Westdeutsch-Osterreichisch - Ungarischer 
Eisenbahnverband. Die unter dem 14.d.M. 
von uns erlassene Bekanntmachung wegen 
Einführung der Nachträge 1 zu den 
Heften 1 und 2 des Gütertarifs für oben- 
‚bezeichneten Verband wird dahin geän- 
dert, dass die betreffenden Nachträge 
nicht am 1. Oktober, sondern erst am 
15. Oktober .d. J. in Kraft treten. 

In der Gültigkeit der in dieser Bekannt- 
machung erwähnten erhöhten Tarifsätze 
tritt hierdurch eine Aenderung nicht ein. 

Magdeburg, den 25. September 1885. (2039) 

Königliche Eisenbahndirektion, 


im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


11. Eröffnangen. 

Am 1, Oktober cr. wird im diesseitigen 
Bezirk die Neubaustrecke Ahlhorn-Vechta 
für den Personen-, Gepäck- und Wagen- 
ladungs-Güterverkehr eröffnet. 

Die Entfernungen etc. für die Stationen 
Langförden, Schneiderkrug und Vechta 
sind aus den am genannten Tage zum 
Lokalpersonen- bezw. Gütertarife in Kraft 
tretenden Nachträgen I resp. V zu er- 
sehen. 

Näheres ist auf sämmtlichen Olden- 


burgischen Stationen, von welchen auch - 


Exemplare der Nachträge käuflich zu be- 

ziehen sind, zu erfahren. (2040 B&W) 
Oldenburg, 1885 September 25. 
Grossherzorliche Eisenbahndirektion. 


1II. Aenderung von Stationsnamen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Zur besseren Unterscheidung der an 
der Bahnstrecke Hirschberg - Schmiede- 
berg belegenen Station Lomnitz mit den 
gleichnamigen Ortschaften Lomnitz bei 
Nikrisch, Lompitz bei Bentschen, Lomnitz 
bei Wüstegiersdorf und Alt-Lomnitz bei 
Habelschwerdt hat dieselbe — zufolge 
einer Mitthbeilung der Königlichen Eısen- 
babndirektion zu Berlın — die Bezeich- 
nung „Lomnitz (Riesengebirge)* erhalten. 

Berlin, den 25. September 1885. (2041) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


IV. Güterverkehr. 

Staatsbahn - Verkehre Hannover -Magde- 
burg und Magdeburg - Vldenburg. Am 
1. Oktober d. Js. treten zu den Güter- 
Tarifen für die vorbezeichneten Verkehre 
neue Nachträge (No. 13 bezw, No. 11) in 
Kraft. 

Durch dieselben werden u. a. die Sta- 
tionen Gernrode a. Harz und Sude- 
rode des Direktions-Bezirks Magdeburg 
in den direkten Verkehrmit Hannoverschen 
etc. und Oldenburgischen Stationen, bezw. 
die Stationen Apen und Golzwarden 
der Oldenburgischen Staatsbahn in den 
direkten Verkehr mit Stationen des Direk- 
'tions-Bezirks Magdeburg einbezogen, ferner 
‘die Station Brandenburg in die (bis 
‚Ende August k. Js. gültigen) Ausnahme- 
Tarife für Sprit und Spiritus zum See- 
Export aufgenommen und für Station 
Ballenstedt anderweite, fast durchweg 
ermässigte Tarifsätze eingeführt. (2042) 

Magdeburg, den 24. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen, 

Vom 1. Oktober d. J. ab wird für die 
Umladung von Getreide- und Mehlsendungen 
aus den Eisenbahnwagen ın die Wasser- 
fahrzeuge unter Benutzung der Schurre 
auf Bahnhof Fürstenberg in Meckl. eine 
Gebühr von 1 4 für jeden Wagen erhoben, 

Berlin, ‚den 25. September 1885. (2043) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Russisch - Böhmischer  Flachs - Verkehr 
(Anhang). Vom 15. Oktober 1885 n. St. 
ab gelten im Anhang zum Russisch-Böh- 
mischen Flachs-Tarif vom 13. April 1884 
n. St. an Stelle der auf Seite 2 unter B 
ab Schnittpunkt östlich für den Verkehr 
mit Moskau und Wjäsma enthaltenen 
Marktfrachtsätze die nachstehenden Rubel- 
Schnittfrachtsätze: 

Von Moskau bis Schnitt- 
punkt östlich . 1,3091 Rubel, 
von Wjäsma bis Schnitt- 
punkt östlich... ,„ 0,9818 „ 
‘pro 100 Kg. (2044 J) 
Bromberg, den 21. September 1885. 
Königliche Eisenbabn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Oktober d. Js. tritt unter Auf- 
hebung sämmtlicher z. Z. in den Güter- 
tarifen 

a) für den Staatsbahnverkehr Köln (links- 
rheinisch) -Bromberg vom 1. Mai 1882; 
b) für den Staatsbahnverkehr Köln (links- 
rheinisch) - Breslau vom 1.Mai 1882 und 
6) für den Ost-Westdeutschen Eisenbahn- 
Verband vom 1. Mai 1883 
nebst Nachträge enthaltenen direkten Ta- 
rifsätze für den Eil- und Frachtgutverkehr 
zwischen den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch) und der Aachen-Jülicher Eisen- 
bahn einerseits und den Stationen des 
Eisenbahn -Direktionsbezirks Bromberg 
und der Ostpreussischen Südbahn an- 
dererseits ein neuer Tarif für den Güter- 
verkehr zwischen den vorgenannten Sta- 
tionen in Kraft, welcher grösstentheils 
Ermässigungen, indessen auch einige Er- 
höhungen der bisherigen Tarifsätze enthält. 

Soweit sich die Frachten nach den zur 
Aufhebung gelangenden Tarifen niedriger 
stellen, als nach dem neuen Tarife, bleiben 
erstere noch bis zum 15. November d. Js. 
in Wirksamkeit. 

Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der betheiligten Bahnen zu erfahren, da- 
selbst auch der Tarif zum Preise von 2,15 44 
käuflich zu haben. 

Köln, den 20. September 1885. 

Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahn - Direktion (lioks- 
rheinische). (2045) 


Mit dem 1. Oktober d. Js. tritt für den 
Lokal- und direkten Güterverkehr der 
Stationen des Eısenbahn-Direktionsbezirks 
Erfurt, der Gotha-Ohrdrufer, Nordhausen- 
Erfurter, Saal-, Weimar - Geraer, Werrä- 
(mit Einschluss von Wernshausen-Schmal- 
kalden), Eisenberg - Crossener, Friedrich- 
rodaer, Hohenebra - Ebeleber, Ilmenau- 
Grossbreitenbacher und Ruhlaer Eisen- 
bahn untereinander ein neuer Tarif in 
Geltung. Durch denselben wird der am 
1. April 1883 für den vorgenannten Ver- 
kehr erschienene Gütertarif nebst Nach- 
trägen aufgehoben. 

Neben zahlreichen Ermässigungen treten 
auch einzelne, jedoch erst vom 15. No- 
vember d. Js. ab gültige Frachterhöhungen 
und Verkehrsbeschränkungen ein. 

In dem neuen Tarif, welcher durch die 
betheiligten Güterexpeditionen zum Preise 
von 4,25 X4 pro Exemplar zu beziehen ist, 
haben die Stationen Marktgölitz, Unter- 
loquitz und Probstzella Aufnahme ge- 
funden. 

Erfurt, den 24. September 1885. (2046) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
dem 1. Oktober d. J. wird die für den 
Eilgut- und Frachtstückgutverkehr neu 
eröffnete Badische Station Hassmersheim 


in den direkten Verkehr mit Stationen 
der Pfälzischen Bahnen einbezogen. 

Mit dem gleichen Zeitpunkte werden 
die Frachtsätze Lndwigshafen-Reichenau 
auf jene für Ludwigshafen - Konstanz er- 
mässigt. (2047) 

Karlsruhe, den 22. September 1885. 

Gexeraldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen 


Güterverkehr Köln (rechtsrheinisch) ete. 
»Bromberg et. Am 1. Oktober 1885 
tritt für den Güterverkehr zwischen den 
Stationen des Bezirks Köln(rechtsrheinisch) 
und der Dortmund - Gronau - Enscheder 
Eisenbahn, sowie den Stationen Bentheim, 
Gildehaus und Schüttorf der Niederländi- 
schen Staatsbahn einerseits und den 
Stationen des Bezirks Bromberg, der 
Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn und der 
Ostpreussischen Südbahn andererseits ein 
neuer Tarif mit Nachtrag (I) in Kraft, 
durch welchen die bestehenden direkten 
Tarifsätze für den Eil- und Frachtgüter- 
verkehr zwischen den vorgenannten Sta- 
tionen aufgehoben werden. 

Der neue Tarif enthält neben einzelnen, 
geringen Frachterhöhungen vielfache, zum 
Theil nieht unbedeutende Ermässigungen., 
Soweit Erhöhungen der bisherigen Fracht- 
sätze herbeigeführt werden, treten die- 
selben erst am 15. November 1885 in Kraft. 
Exemplare des neuen Tarifs sind bei den 
betreffenden Güterexpeditionen, sowie in 
den Geschäftslokalen der Königlichen 
Eisenbahndirektionen zu Bromberg und 
Köln (rechtsrheinisch) zu 2,15 .4 pro Stück 
zu haben. 

Köln, den 22. September 1885. (2048) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 

, (rechtsrheinische). 


Zum Staatsbahn - Gütertarif Frankfurt 
a/M.- Magdeburg vom 1. Februar 1882 
kommt mit Gultigkeit vom 1. Oktober cr. 
der Nachtrag X zur Einführung. _ Der- 
selbe enthält ausser bereits früher im 
Instruktionswege eingeführten Sätzen etc. 
Entfernungen für die neu aufgenommenen 
Stationen Gernrode a/Harz und Süderode 
ges Eisenbahn - Direktionsbezirks Magde- 

urg. 

Der Nachtrag ist durch die betheiligten 
Expeditionen zu beziehen. (2049) 
Frankfurt a. M., den 22. September 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Dortmund-&ronau-Enscheder Eisenbahn- 
Gesellschaft. Mıt dem 1. Oktober. cr. tritt 
ein neuer Ausnahmetarif (A und B) für 
die Beförderung von Steinkohlen, Cokes 
und Briquets in Sendungen von minde- 
stens 10000 kg beziehungsweise 50000 kg 
oder bei Frachtzahlung für diese Gewichts- 
Quantitäten im Verkehr von den an 
unsere Station Eving angeschlossenen 
Zechen nach Stationen der Niederländi- 
schen Staatsbahn, der Holländischen und 
der Niederländischen Üentraleisenbahn 
via Gronau in Kraft. Durch diesen Tarif, 
von welchem Exemplare in unserm hie- 
sigen Geschäftslokale käuflich zu haben 
sind, gelangen die Ausnahmetarife A und 
Bim Dortmund-Gronau-Enscheder-Hollän- 
disch beziehungsweise Dortmund-Gronau- 
Enscheder-Niederländischen Kohlen- etc, 
Verkehr vom 10. November 1880 bezie- 
hungsweise 15. Mai 1881 und die dazu 
erschienenen Nachträge zur Aufhebung. 
Soweit der neue Tarif Erhöhungen gegen 
die bisherigen Frachtsätze enthält, bleiben 
die letztern noch bis zum 15. November cr. 
in Gültigkeit. 

Dortmund, 24. September 1885. (2050) 

Die Direktion, 


1. Mit dem 1. Oktober d. J. tritt für 
den Transport Oberschlesischer Stein- 
kohlen von diesseitigen Stationen jnach 
den Stationen der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn, Mährisch - Schlesischen Nord- 
bahn, der Ostrau-Friedlander Bahn und 
der Lokalbahn Bisenz-Gaya ein neuer 
Ausnahmetarif mit durchweg erheblich 
ermässigten Frachtsätzen in Kraft. Hier- 
durch wird der bisherige bezügliche Tarif 
vom 15. September 1884, nebst Nachträgen 
hinsichtlich der Frachtberechnung für 
Steinkohlen ausser Kraft gesetzt; 
für Kokestransporte kommt der letztere 
Tarif noch bis auf weiteres zur Anwen- 
dung. 

2. Vom gleichen Tage ab gelangt zu 
dem Ausnahmetarif für Oberschlesische 
Steinkohlen und Kokes von diesseitigen 
Stationen nach der Mährisch-Schlesischen 
Centralbahn etc. vom 1. August 1884 ein 
Nachtrag IL zur Einführung. Derselbe 
enthält ermässigte Frachtsätze ab einigen 
Versandstationeu nach Troppau, Olmütz, 
Gross-Wisternitz, Hombok, Gross-Wasser 
und Domstadtl, sowie die Einbeziehung 
von Gleiwitz und Schlesiengrube in den 
Tarif. 

Druckexemplare sind von den Versand- 
stationen und unserem Verkehrsbüreau 
unentgeltlich zu beziehen. (2051) 

Breslau, den 24. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer &üter- 
verkehr. Am 1. Oktober d. J. wird für 
den Transpoıt von Steinen des Spezial- 
tarifs DI des Deutschen Gütertarifs bei 
Aufgabe in Wagenladungen von 10000 kg 
oder bei Zahlung der Fracht für dieses 
Gewicht für den Wagen von der Bayeri- 
schen Station Kothmaissling nach der 
diesseitigen Station Köln (Gereon, Pan- 
taleon, Rheinstation und Thürmchen) ein 
Ausnahme-Frachtsatz von 1,344 4 für 
100 kg eingeführt. (2052) 

Köln, den 25. September 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen. 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer &üter- 
verkehr. Am 3. Oktober d. J. treten in 
den Frachtsätzen des Ausnahmetarifs für 
die Beförderung von Steinkohlen etc. 
vom 1. Februar 1884 nebst Nachträgen 
im Verkehre von den Zechen Chri- 
stian Levin, Gutehoffnungs- 
hütte und Prosper I verschiedene Aen- 
derungen ein und gelangen gleichzeitig 
für die Station Frintrop des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln rechtsrhei- 
nisch direkte Frachtseätze zur Einführung. 

Soweit durch die Aenderungen Erhö- 
hungen der Gesammtfrachten eintreten, 
bleiben die bisherigen billigeren Sätze 
noch bis zum 15. Novemberd. J. in Kraft, 
Das hergestellte Ergänzungsblatt wird an 
die Besitzer des vorgenannten Tarifs un- 
entgeltlich abgegeben. 

öln, den 26. September 1885. (2053) 
Königliche Eisenbahndirektion 
linksrheinische), 

amens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Dortmund-Gronau-Enscheder Eisenbahn- 
gesellschaft. Mit dem 1. Oktober cr. tritt 
zu dem vom 10. Dezember 1883 ab gül- 
tigen Tarife für die Beförderung von 
Gütern im Niederländisch - Dortmund- 
Gronau »Enscheder Verkehr via Gronau 
der Nachtrag 1 in Kraft, enthaltend unter 
andern Aufnahme neuer Stationen in den 
Verband, Abänderung von Frachtsätzen, 
Aenderungen beziehungsweise Ergänzun- 
gen der Ausnahmetarife A, B, C, E, Fa 
und G, Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
H für Bücklinge, sowie Berichtigungen. 


zugleich 


Soweit durch diesen Nachtrag Erhöhungen 
gegen die bisherigen Frachtsätze eintreten, 
bleiben die letztern noch bis zum 15. No- 
vember cr. Gültigkeit Exemplare des 
Nachtrags sind in unserm hiesigen Ge- 
schäftslokale käuflich zu haben. (2054) 
Dortmund, den 25. September 1885. 
Die Direktion. 


Für Südfrüchte, getrocknete und saure, 
von Triest und Fiume nach Breslau treten 
mit sofortiger Gültigkeit im Triest-Fiume- 
Norddeutschen Verbande folgende Fracht- 
sätze in Kraft: 


Bei Aufgabe als Stückgut . . . 6,15 4 
r % von 5000 kg pro 
. Frachtbriefu. Wagen 4,91 „ 
5 r von 10000 kg pro 
Frachtbriefu. Wagen 3,96 „ 


pro 100 kg. 

Breslau, den 29. September 1885. (2055) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbandverwal- 
tungen. 


Zu dem vom 1. Mai 1884 ab gültigen 


Tarife für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Hannover, zugleich für die 
Hoyaer und Warstein - Lippstadter Eisen- 
bahn, sowie Stationen der @rossherzog- 
lich Oldenburgischen Eisenbahn einerseits 
und Stationen des Eisenbahn - Direktions- 
bezirks Erfurt und der Thüringischen 
Privatbahnen andererseits wird mit Gül- 
tigkeit vom 1. Oktober cr. ein neuer 
Nachtrag (5) herausgegeben. 

Derselbe enthält namentlich Entfernun- 
gen und Frachtsätze für die Stationen 
Marktgölitz, Probstzella und Unterloquitz 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt, 
sowie für Ilversgehofen resp. Eisenberg, 
Stationen der Nordhausen-Erfurter bezw. 
Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 

Fraglicher Nachtrag ist in den Güter- 
expeditionen käuflich zu haben. (2056) 

Hannover, den 23. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Am 1, Oktober d. J. tritt der Nachtrag 
II zum Berlin-Sächsischen Verbandsgliter- 
tarife in Kraft. 

Dieser Nachtrag, welcher bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erlangen 
ist, enthält neue resp. veränderte Ent- 
fernungen für die Stationen Eger, Franken- 
stein, Franzensbad, Gera, Hermsdorf, 
Rehefeld, Holzhau, Leipzig (Bayr. Bhf.), 
Leipzig (Dresd. Bhf.), Plagwitz-Lindenau, 
Weida und Zeitz der Sächsischen Staats- 
bahn, sowie ermässigte Frachtsätze des 
Ausnabmetarifs 3 für Braunkohlen etc. 
ab Groitzsch, Meuselwitz, Rositz und 
Zeitz der Sächsischen Staatsbahnen nach 
den Berliner Bahnhöfen und Ringbahn- 
stationen. 

Dresden, am 25. September 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederdeutscher Eisenbahnverband. Am 
1. Oktober cr. tritt der Nachtrag 7 zum 
Gütertarife vom 1. Oktober 1883 in Kraft. 

Derselbe enthält Aenderungen zu den 
besonderen Bestimmungen, Verlängerung 
der Gültigkeitsdauer des Ausnahmetarifs 


(2057) 


-für Sprit und Spiritus zum See-Export 


bis zum 31. August 1886, direkte Fracht- 
sätze zwischen Lübeck und Oderthal, so- 


wie zwischen Wismar und Eickendorf, ' 


einzelne ermässigteTarifsätze für-Gleschen- 
dorf, anderweite Tarifsätze für die Station 
Neubrandenburg der Mecklenburgischen 


“ Friedrich-Franz Bahn, Ausnahme-Fracht- 


sätze für Torfstreu nach Lübeck zum See- 
Export, und für Sprit und Spiritus zum 
See-Export von Brandenburg nach Ham- 


burg B. H., sowie neue bezw. anderweite 
ermässigte, theilweise jedoch auch er- 
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Vorbemerkungen 


höhte Tarifsätze für Berlin (Lehrter und 
Potsdamer Bahnhof) und Wannsee mit 


Stationen der Lübeck-Büchener, Eutin- 
Lübecker, Mecklenburgischen Friedrich- 
Franz und der Güstrow-Plauer Eisen- 


bahn 


Bezüglich der Erhöhungen im letztge- 


dachten Verkehr, welche erst am 15. No- = 


vember cr. in Kraft treten, wird von den 
betreffenden Stationen Auskunft ertheilt, _ 
auch ist der Nachtrag in den Güter- 
expeditionen der Verbandstationen käuf- 
lich zu haben. (2058) 
Hannover, den 30. September 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 
Staatsbahn - Gütertarif Altona - Breslau 
vom 1. Juni 1885. Am 1. Oktober cr.tritt 
der Nachtrag I in Kraft, welcher ausser 
einigen Ergänzungen und Berichtigungen 


- die Aufnahme neu eröffneter Stationen 


des Bezirks Breslau, anderweite Entfer- 
nungen für die Stationen der Strecke 
Glatz-Mittelwalde,Verlängerung der Gültig- 
keitsdauer des Ausnahmetarifs No. 5 für 
Spiritus und Sprit und eine Erweiterung 
des Ausnahmetarifs No. 6 für Dextrin 
und Kartoffelmebl etc. enthält. 

Der Tarif für die Haltestelle Rosentha 
tritt erst mit dem Tage der Eröffoung 
der Zweigbahn für den Öffentlichen Ver- 
kehrin Kraft, worüber besondere Bekannt- 
machung erfolgen wird. 

Druckexemplare des Nachtrags I sind 
bei den Stationskassen unentgeltlich zu 
beziehen. 

Breslau, den 25. September 1885. (2059) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn-&üterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Breslau und Magdeburg. Am 1. Oktober 
d. Js. treten zum Tarife vom 1. Juli 1885 
für den obenbezeichneten Verkehr und zu 
dem zugehörigen Anhange die Nachträgei . 
in Kraft. 

Dieselben enthalten -Aenderungen der 
zum Kilometerzeiger, 
Aenderung eines Stationsnamens, Ent- 
fernungen und Tarifsätze für die Stationen 
Rogau, Ströbel und Zobten, sowie für die 
gegenwärtig noch nicht eröffnete Halte- 
stelle Rosenthal des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Breslau, ferner für die Stationen 
Gernrode a/Harz und Suderode des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Magdeburg, neue 
Eilgut- und Stückgutsätze für die Statio- 
nen Golina, Hermannia und Pamiontkowo 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Breslau, 
und Berichtigungen zum Haupttarife. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
Verbandsstationen zu beziehen. (2060) 

Magdeburg, den 24. September 1885. 

önigliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Zur 
2. Abtheilung des internen Badischen 
Gütertarifs (Ausnahmetarife) ist mit Wir- 
kung vom 25. September 1.J. ein 2. Nach- 
trag erschienen. Derselbe enthält ins- 
besondere Aenderungen beziehungsweise 
Ergänzungen der Ausnahmetarife No. 1 
und 3 (für Holz) und No. 15 (für Farb- 
holz), einige neue Frachtsätze für Stein- 
kohlen ab Mannheim, den neuen Aus- 
nahmetarif No. 17 (für Blei) etc. & 

Der Nachtrag ist durch Vermittelung 
unserer Güterstationen unentgeltlich zu 
beziehen. Sy (2061) 

Karlsruhe, den 25. September 18855. 

Generaldirektion. 


Holsteinische Marschbahn. Zu unserm 
Lokal-Gütertarif erschien mit sofortiger 


‚Gültigkeit ein Nachtrag IV, enthaltend 


einen Ausnahmetarif für Langholz und 
die Bestimmung, dass der für Heu, Stroh 


und dergleichen bestehende Ausnahme- 


tarif auch auf Faschinen und Faschinen- 
pfähle Anwendung findet. 
Glückstadt, den 23. September 1885. 
Die Direktion. (2062) 
Ostpreussisch - Bayerischer Eisenbahn- 
Verband. Unter Aufhebung des Güter- 
Tarifs Theil II vom 1. November 1884 


- nebst Nachträgen, sowie der widerruflichen 


Ausnahme-Tarife vom 10. Januar 1885 
nebst Nachträgen kommt mit der am 
1. Oktober d. Js. stattfindenden Eröffnung 
der Strecke Eichicht-Stockheim ein neuer 
Tarif für den Ostpreussisch - Bayerischen 
Verband zur Einführung, welcher neben 
vielen Tarifermässigungen, auch einzelne 
Tariferhöhungen entbält. Die letzteren 
treten jedoch erst am 15. November d.Js 
in Kraft. 

Durch den neuen Tarif werden von letz- 
gedachtem Zeitpunkte ab auch für ver- 
schiedene Stations-Verbindungen die di- 
rekten Verkehrsbeziehungen beseitigt, so- 
wie die provisorischen Ausnahmetarife für 
Nessel, Lithographiesteine und Maschinen- 
theile aufgehoben. 

Exemplare des Tarifs sind vom 1. Ok- 
tober d. Js. an von den Verbands - Güter- 
expeditionen zu dem aufgedruckten Preise 
zu beziehen, 

Inzwischen ertheilt das Tarifbüreau der 
unterzeichneten Verwaltung über die Höhe 
der neuen Frachtsätze auf Verlangen Aus- 
kunft. 

Erfurt, den 25. September 1885. (2063) 

Königliche Eisenbabndirektion, 
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als geschäftsführende Verwaltung. 


Zu dem vom 1. Mai 1882 ab gültigen 
Gütertarif für den Staatsbahn-Verkehr 
Köln (linksrheinisch)-Magdeburg tritt mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. Js. der 
10. Nachtrag in Kraft. 

Derselbe enthält: : 

Ergänzungen des Kilometerzeigers (BE). 

Entfernungen für die neu einbezogenen 
Stationen Gernrode a/Harz und Suderode 
sowie anderweite Entfernungen für die 


- Stationen Ballenstedt und Wannsee des 


Eisenbahn-Direktions-Bezirks Magdeburg. 
Verkaufspreis 0,10 44, für den Besitzer 
des Haupttarifs unentgeltlich. _ 
Köln, den 22. September 1885. (2064) 
‚Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Die Station Vechta der Oldenburgischen 
Staatsbahn wird mit Gültigkeit vom 
1. Oktober 1885 in den direkten Kohlen- 
verkehr mit Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld, Köln (rechts- 
rheinisch) und Köln (linksrheinisch) so- 
wie in den direkten Güterverkehr mit den 
Stationen derEisenbahn-Direktionsbezirke 
Hannover und Köln (rechtsrheinisch) ein- 
bezogen. Der Verkehr bleibt jedoch bis 
auf Weiteres auf Wagenladungen be- 
schränkt. 


Näheres ist hierüber auf den betreffen- 


den Stationen zu erfahren. (2065 B&W) 
Oldenburg, 1885 September 26. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober bezw., soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, am 15. November 
1885 tritt zu Heft No. 1und 2 des Stettin- 
Schlesisch/Märkisch-Sächsischen Verbands- 
Gütertarifs je ein Nachtrag III in Kraft. 
Diese Nachträge enthalten ausser neuen 
bezw. veränderten Entfernungen für ver- 
schiedene ältere Verbandstationen Ent- 
fernungen für die in den Verband neu 
einbezogenen Stationen Hermsdorf - Rehe- 
feld, Holzhau, Leipzig (Bayer. Bhf.), Leipzig 


mein Bhf.) und Putzkau der Sächsischen 


taatsbahnen, sowie für die Station Häh- 
nichen der Königlichen Eisenbahndirektion 


- Berlin und für die Stationen Leipzig (Ber- 


ee: 


liner N und Leipzig (Eilenburger Bhf.) 
‚der Königlichen Eisenbahndirektion Erfurt. 
— Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen käuflich 
zu erlangen. 

Dresden, am 26. September 1885. (2066) 
Königliche Generaldirektion der Säch- 
sichen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. Die 
im Tarif vom 1. Oktober d. J. für die 
Stationen Liebenthal j/Schles., Löwen- 
berg i/Schles. und Schmottseifen des Di- 
rektionsbezirks Berlin enthaltenen Ent- 
fernungen und Tarifsätze treten erst mit 
dem Tage der Betriebseröffnung der 
Strecke Greiffenberg-Löwenberg in Kraft. 
Der Tag der Eröffnung wird noch beson- 
ders bekannt gemacht. 

Erfurt, den 26. September 1885. (2067) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Oktober d. J. kommt ein Berich- 
tigungsblatt zu dem vom 15. August 1885 
ab gültigen Hefte No. 2 des Tarifs für den 
Norddeutsch - Sächsischen Verbandsgüter- 
verkehr zur Ausgabe. Die Berichtigungen 
betreffen den Verkehr zwischen den Sta- 
tionen Groitzsch,Grossröhrsdorf, Herrnhut, 


- Kieritzsch, Leisnig, Machendorf, Meerane, 


Narsdorf, Remse, Weipert und Wilzschhaus 
der Sächsischen Staatsbahn einerseits und 
einigen Stationen der Lübeck - Büchener, 
Eutin - Lübecker und Mecklenburgischen 
Friedrich-Franzbahn andererseits. 
Insoweit im Verkehre mit Groitzsch- 
resp. Meerane - Lübeck Krhöhungen gegen 
die seitherige Frachtberechnung eintreten, 
bleibt letztere bis zum 15. November 1885 
in Wirksamkeit. 
Dresden, am 26. September 1885. (2068) 
Königliche Generaldirektion der Säch- 
sischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


A. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Mit 
1. Oktober d. J. treten nachstehend ver- 
zeichnete Tarife für den Kohlenverkehr 
von sämmtlichen, unmittelbar an der 
Montanbahn gelegenen Kohlengruben des 
Ostrau - Karwiner Revieres resp. von der 
Einmündung der im Privatbesitz befind- 
lichen Flügelbahnen in die Ostrauer 
Montanbahn beziehungsweise von den 
sonstigen Grubenstationen der a. p. Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn 

a) nach Stationen der K.K. priv. Eisen- 
bahn Wien-Aspang, 

b) nach Stationen der Strecke Jedlesee- 
Zoaim der K.K. priv. Oesterr. Nord- 
westbahn, 

ec) nach Stationen der Mähr. - Schles. 
Centralbahn, der K. K. Staatsbahnen 
Kriegsdorf-Römerstadt und Erbersdorf- 
Würbenthal, 

d) nach Stationen der Lokalbahn Bisenz- 
Gaya der priv. Oesterr.-Ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft, 

e) nach Stationen der vom Staate be- 
triebenen Linien Sternberg-Wichstadtl- 
Lichtenau und Hohenstadt-Zöptau 

in Wirksamkeit. 


Durch diese Tarife werden die Fracht- 


sätze der bisher für die qu. Verkehre be- 
standenen Tarife speziell für Kohlen- 
sendungen aufgehoben. 

Für Koaks- und Briquetssendungen 
bleiben dagegen die Frachtsätze der bis- 
herigen direkten Tarife bis auf weiteres 
aufrecht. 

Wien, den 25. September 1885. (2069) 


Oesterreichisch -» Ungarisch =» Schweize- 
rischer Eisenbahnverband. Mit Gültigkeit 
vom 10, Oktober 1. J. gelangt im obbe- 
zeichneten Eisenbahnverbande ein Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Eiern, 
Eiweiss und Eigelb, in Kisten und 
Fässern, bei Aufgabe von mindestens 


10 000 kg pro Frachtbrief und Wagen ode 
Frachtzahlung hierfür zur Einführung. 
Wien, am 17. September 1885, (2070) 
Die K.K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen, 
gleichzeitig im Namen der übrigen bethei- 
ligten Verwaltungen, 


Lokalbahn Fehring - Fürstenfeld. Mit 
dem Tage der Betriebseröffnung treten 
„Besondere Bestimmungen und Gebühren- 
tarife für den Eil- und Frachtgüter- 
transport“ auf der Lokalbahn Fehring- 
Fürstenfeld in Kraft. 

Exemplare dieses Tarifes sind bei der 
unterzeichneten betriebführenden Ver- 
waltung zu beziehen. 

Wien, im September 1885. (2071) 

K. K. Generaldirektion der Oesterr. 
Staatsbahnen. 


V. Personen- und Gepäckverkehr. 
Aachen-Jülicher Eisenbahn. Am 1 Ok- 
tober cr. kommt ein Nachtrag IV zu 
unserem Lokal - Personentarif vom 1. Ok- 
tober 1882 zur Einführung, enthaltend: 
Tarifsätze für die Beförderung von Per- 
sonen, Reisegepäck und Hunden von und 
nach der an diesem Tage zur Eröffnung 
Bun eenueh: auf der Bahnstrecke Aachen- 
ülich zwischen den Stationen Höngen 
und Schleiden gelegenen Personenhalte- 
stelle Warden. (2072) 
Die Direktion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Am 
1. Oktober d. J. tritt zum Personentarif 
für den Nachbarverkehr zwischen Altona- 
Kieler und Berlin - Hamburger Stationen 
vom 1. Januar 1875 ein Nachtrag XXXXIV 
in Kraft, durch welchen die bisherige 
4 tägige Gültigkeitsdauer für Retourbillets 

von 
Berlin (Lehrter Bahnhof, Zoologischer 
Garten, Friedrichstrasse, Alexanderplatz, 
Schlesischer Bahnhof) und Charlottenburg 


nac 
a) Altona, Elmshorn, Neumünster und 
Itzehoe 
. auf 5 Tage 
und nach 
b) Kiel Rendsburg, Schleswig und Flens- 
ur 


auf 6 Tage 

verlängert wird. Die Gültigkeitsdauer für 
Retourbillets in der Richtung nach 
Berlin wird für die unter a) bezeichneten 
Stationen auf 6 Tage, für die unter b) 
bezeichneten Stationen auf 7 Tage erhöht. 

Gleichzeitig machen wir darauf auf- 
merksam, dass die vorbezeichneten Retour- 
billets zur beliebigen Benutzung der 


Route über Bergedorf-Nauen oder Uelzen- 
Stendal berechtigen. 
Altona, den 27. September 1885. (2073) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


VI. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

Breslau - Warschauer Eisenbahn. Zur 
Amortisation unserer Prioritätsobliga- 
tionen zu 300 44 sind heut ausgeloost. die 
Nummern: 

242. 304 381 618 889 952 1002 1008 
1025 1269 1411 1549 1675 1922 2024 
2036 2131 2403 und’ 2436, 
welche hiermit zum 2. Januar 1886 
zur Auszahlung des Nennwerthes gekün- 
digt werden. Eine weitere Verzinsung 
findet nicht statt, 

Die Einlösung erfolgt vom 2. Januar 
1886 ab gegen Rückgabe der Stücke 
mit den noch nicht fälligen Zinskoupons 
bei den nachstehenden Zahlstellen: 

1. hierselbst bei unserer Haupt- 

kasse, 

2.inBerlin 

a) bei den Herren Born & Busse, Bank- 
geschäft, Behrenstrasse No. 31, 


b) bei den Herren Gebrüder Gutten- 
tag, Bankgeschäft, Französische 
Strasse No, 1, 

3. in Breslau bei der Breslauer Dis- 

kontobank Hugo Heimann & Co. 

Für nicht abgelieferte laufende Zins- 
koupons wird der Werthbetrag zurückbe- 
halten. 

Gleichzeitig machen wir bekannt, dass 
die im Jahre 1884 ausgeloosten und zum 
2. Januar 1885 gekündigten Prioritäts- 
obligationen und zwar: No. 222 230 312 
319 657 706 864 898 1094 1142 1427 1429 
1501 1936 2032 2198 2271 und 2467 mit 
den Zinskoupons 1—20 Serie ll und Talons, 
sowie ferner aus der Kündigung für den 
2. Januar 1881 No. 2499, 2. Januar 1882 
No. 2497, 2. Januar 1883 No. 1978 und 
2. Januar 1884 No. 370 u. 1771 mit Talons 
zur Abhebung der Il. Serie Zinskoupons 
heut in Gegenwart eines Notars verbrannt 
sind. 

Poln. Wartenberg, den 26. Septbr. 1885. 

Direktion. (2074) 


Vil. Submissionen. 

Die Lieferung nachbezeichneter Wagen 
und Wagentheile soll, in Loose getheilt, 
vergeben werden, und zwar: 

A. Wagen. 
a) Loos I 25 Stück bedeckte Güterwagen, 
b) „ U-Vlje 50 Stück eiserne Koh- 
lenwagen. 
B. Wagentheile. 
c) Loos I und II je 200 komplette Rad- 
sätze, 
d) Loos III 150 komplette Radsätze, 

e) „ IV 900 Stück Tragfedern, 

f) „. V 1375 Stück Spiralfedern. 

Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in unserm maschinentech- 
nischen Büreau hierselbst, altes Ufer No. 2, 
zur Einsicht offen und werden auf fran- 
kirte Anfragen von demselben gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von — ad a und b — je 1,50 44 und von 
— ad c—f — je 1,00 44 Schreibgebühren 
verabfolgt. Preisgebote sind frankırt und 
versiegelt mit der äusseren Aufschrift 

„Preisgebot auf Wagen bezw. Kadsätze 
oder Trag- resp. Spiralfedern“ 

bis zum 10. Oktober cr. Vormit- 

tags 11 Uhr unserm maschinentech- 

nischen Büreau einzureichen, zu welcher 

Zeit dieselben in Gegenwart der etwa er- 

schienenen Bieter eröffnet werden. 

Später eingehende LWebote werden nicht 
berücksichtigt. 

Zuschlagstrist 14 Tage. 

Köln, den 23. Sehtenber 18855. (2075) 

Königlicne Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Oeffentliche Ausschreibung. Die Liefe- 

rung von; 

25 bedeckten Güterwagen, 

2 5 doppeletagigen Vıehwagen, 
3. 500 eisernen Kohlenwagen, 

4. 255 Kokeswagen, 

5. 900 Radsätzen, 

6. 2.340 Lagerkasten, 

7.2340 Trage- und 2925 Spiralfedern 
soll vergeben werden. 

Bedingungen können zu 2,00 4 adi, 
2, 3 und 4 und je 1,00 Mad 5, 6 und 7 
von dem maschinentechnischen Büreau 
bezogen werden. 

Anerbieten sind bis zum 7. Oktober c. 
mit der Aufschrift „Verding von Wagen“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 
Büreau, Domhof 48 hier, einzureichen ; die 
Eröffnung erfolgt am 8. Oktober cr. Vor- 
mittags 11 Uhr in dem genannten Büreau. 

Köln, den 23. September 1885. (2076) 

königliche Eısenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 

Eisenbahn-Direktions-Bezirk Berlin. Die 

Lieterung von 61,7 Tonnen schmiedeeiser- 


m 
u 


— I)4 — 


ner Konstruktionstheile zu dem Dache der 


Wagenwerkstatt in Stargard i/P. sollen 
unter den in No. 176 und 177 des Deut- 
schen Reichs- und Preussischen Staats- 
Anzeigers von 1885 bekannt gemachten 
Bedingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen und den allge- 
meinen Vertragsbedingungen für die Aus- 
führung von Hochbauten im Wege des 
Angebots vergeben werden. 

Die speziellen Bedingungen, Angebots- 
Formulare und Zeichnungen sind vom 
Sekretariat 1 gegen frankirte Einsendung 
von 1 4 50 A zu beziehen und sind uns 
die Preis-Angebote mit den anerkannten 
Zeichnungen und Bedingungen bis zum 
6. Oktober 1885 Nm. 6 Uhr unter der 
Bezeichnung: 

„Angebot auf Eisentheile zum Dache 
der Wagen-Werkstatt in Stargard“ 
versiegelt zuzusenden. 

Später eingehende Offerten bleiben un- 
berücksichtigt; die Eröffnung erfolgt am 
7. Oktober 1885 Vm., 11 Uhr. 

Stettin, den 23. September 1885. (2077) 

Königliches Eisenbahn- Betriebs-Amt 

Berlin-Stettin. 


Yill. Verkaut von Altmaterialien. 
Am23.Oktobercr, Vormittags 
10 Uhr, findet in unserer Drucksachen- 
Verwaltung, Schmidtstedterstrasse No. 39, 
der Verkauf von Makulatur statt und 
zwar von: 
etwa 19 980 kg Aktenbücher etc., 
„.. 3939 „ Telegraphenstreifen, 
„. 11786 „ Billetpappen 
sämmtlıche zur Vernichtung und 
von 
etwa 31145 kg Formularen, 
etc. 
zur freien Verwendung bestimmt. 

Ankaufsofferten sind bis zum gedachten 
Zeitpunkte versiegelt und mit der Auf- 
schrift: 
„Offerte betreffend den Ver- 

kauf alter Akten etc“ 
versehen an unser Generalbüreau hier- 
selbst am Bahnhofe 23 portofrei einzu- 
senden. 

Bedingungen mit Ankaufsofferten-For- 
mular liegen in der Drucksachen-Verwal- 
tung zur Einsicht aus, können auch von 
dort gegen Binsendung von 30 „4 bezogen 
werden. 

Erfurt, den 24. September 1885. (2078) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Bekanntmachung. 


Verkauf einer Lokomotiv - Drehscheibe. 

Eine der unterzeichneten Deputation 
gehörige, auf hiesigem Bahnhofe lagernde 
eiserne Drehscheibe von 12 m Durchm. 
soll verkauft werden. 

Offerten sind bis zum 5. Oktober cr, 
inkl. an das Wasserbau - Büreau, Holz- 
strasse No. 2 hierselbst, zu übersenden, 
moeelht auch nähere Auskunft ertheilt 
wir 

Bremen, den 22. September 1885. 

Die Deputation für Häfen und Eisenbahnen. 


esucht eine gebrauctıte, aber noch gut 
erhaltene Drehscheibe für Güter- 
wagen. Offerten mit Preisangabe und 
Koustructionsskizze an Hennicke & &oos, 
Civilingenieure, Hamburg. 


Büchern 


Compagnie Auxiliaire Beige de Chemins de Fer 


ae a a de ae 
5 er ae u Ska 


ı Vioplk 
Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen. 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare teleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwiırthschaft. 


| A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

[I @! allen Orten der Erde. 


SE sp Trap Ersparniss 
gegenüber Pech! 


Beste u. ausgiebigste 
Beleuchtung im Freien. 


Pat. Petroleum Stand- 
und Handfackeln, 


eingeführt beiden bellduen 
sten Bahnen des In- und 
Auslandes, bei Baubehörden, 
Bergwerken, Wasserleitun- 
gen,  TUeberschwemmungen 
ca. 20000 im Gebrauch. 


J. G. Lieb, 


Biberach a/Riss. 


FELTEN & GUILLEAUME- 
Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
Drahtzicherei, & /NL7 pi as 
Drahtseilerei, KaleFank 
Zaundraht (Fending Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent Steel Barb Fencing.} 


ade 


Y, 


"orsuzngs 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL ° | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art,. insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleisehtransporte, Gisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von J. F. Bergmann in Wiesbaden, betr. „Eiseudahntechniker-Kalender pro 1886, bei. es 
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Verantwort icher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
zu Berlin W. (Redactionsbureau; ee Aue 22. 


— Expedition derZ - 
Berlin BW, Bahnen $ 2 Drit vo ) p on derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn Verwaltungen 


. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


; Die Zeitung erscheint. 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1« Bei: Bezug durch die P ost (innerhalb: des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
Mk 


handlungvierteljährlih -. . . . 2.2... 4 R 


es’ 1 'b rlich 000... k. 
für-sämmtliche ass: Staaten jährlich . 23 Mk. 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 

grätserstr. 132 SW. hier) eınzusenden. & 

ämmtliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

r. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


_ Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


1885. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


an die Buch- und Sleiärnckarei von A. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) besogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Berlin, den 3. Oktober 1885. 


.. . Inhalt: Die Bauanlage des neuen Berliner Packhofes. — Aus den Verhandlungen des internationalen Eisenbahnkongresses in 
Brüssel. -(Schluss.) — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Betriebs -Reglement des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. Rund- 


schreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Oesterreichische Thronrede. 
Güteravisirung durch die Post. Agitationen und Petitionen bezüglich der Tavernbahn. 
Die Ostrumelische Revolution und die Orientbahnen. 
Entscheidung des Verwaltungs-Gerichtshofes über Zufahrtstrassen. Konkurrenz gegen 


porteinnahmen der Ungarischen Staatsbahnen. 
Direktorenkonferenz. Eisenbahn-Vorkonzessionen. 


die Nordbahn. Börsenbericht und Koursnotiz. — Amerikanische Korrespondenz: 
in Massachusetts. 
im Deutschen Ostafrika. 
Berliner ABO Eisenbahn - Kursbuch, Winter 1885/86. — Offizielle Anzeigen: 


beraubung Ein Missionärwagen. Sonntagszüge 
öffentlichen Verkehrs. — Projekt einer Eisenbahn 
Miszellen. — Kursbücher: 


Die Eisenbahnaufgabe der Oesterreichischen Monarchie. Zur 
Zum Sanitätsdienste bei den Eisenbahnen. Trans- 
Verhandlungen der Ungarischen 


Strikes. 
Durchgangsfrachten. 
— Strafrecht: 


Tödtung eines Präsidenten durch Unfall. Zug- 
Serbische Staatsbahnen : Einstellung des 
Getährdung von Eisenbahntransporten. — 
I. Güterverkehr. 1I. Personen- 


und Gepäckverkehr. III. Submissionen. IV. Verkauf von Altmaterialien. V. Vermischte Bekanntmachungen. — Privatanzeigen. 


Die Bauanlage des neuen Berliner Packhofes. 


(Exkursion des Vereins für Eisenbahnkunde.) 
: Am 23. August besuchte der Verein für Eisenbahnkunde 
die Bauanlagen des neuen Packhofes an der Unterspree, welche 
bestimmt sind die bisherigen Packhofsanlagen in der Nähe des 
Museums im Frühjahr des kommenden Jahres zu ersetzen. Der 
Verein wurde in der liebenswürdigsten Weise von den Herren 
 Bauinspektoren Wolf und Keller, welche die Bauausführung ge- 
leitet haben, empfangen und nach einem eingelienden, durch 
Zeichnungen unterstütztem Vortrage des letzteren durch die 
Anlagen geführt. Dem Vortrage des Herrn Keller entnehmen 
wir die nachfolgenden Erläuterungen. 
Die neue Packhofsanlage dient zunächst als Zollabferti- 
gungsstelle für alle zu Wasser und für einen grossen Theil der 
mit der Eisenbahn ankommenden zollpflichtigen Güter. Sie 
enthält ausgedehnte Lagerräume für die Zwecke der öffentlichen 
zollfreien Niederlage und für die an Kaufleute zu verpachtenden 
Theilungslager. Ausserdem findet auf dem Packhof in erheb- 
lichem Umfange der Verkehr von Spiritus und Spirituosen statt, 
welche mit Anspruch auf die Rückvergütung der Konsumsteuer 
abgehen. Wie bedeutend der Berliner Zollverkehr ist, geht aus 
der Einnahme des hiesigen Haupt-Steueramtes hervor, welche 
im letzten Jahre 19% Millionen Mark, d. h. Y/ıı der Gesammt- 
Zolleinnahme des Deutschen Reiches, betragen hat. Dieser jähr- 
lich wachsende Verkehir muss sich auf der  verhältnissmässig 
kleinen Fläche des Packhofes sicher und bequem bewältigen 
lassen und es mussten daher die erforderlichen Anlagen ge- 
schaffen werden, um das Ent- und Beladen der Spreekähne, der 
Eisenbahnwaggons und der Landfuhrwerke sicher und leicht 
ausführen zu können uni um denselben geeigne.e Zu- und Ab- 
fuhrwege zu schaffen. 

Für die Raumabmessungen der neuen Anlage konnte n aus 
dem bisherigen alten Packhof keine sicheren Folgerungen gezogen 
werden, da derselbe wegen Mangels eines Schienenänschlusses 
als Lagerhaus nur eine geringere Bedeutung hatte. Die Neu- 
anlage, welche mittelst Gleisanschluss mit dem Lehrter Güter- 
bahnhof verbunden ist, wird voraussichtlich eine erheblich aus- 
enaftte Benutzung als Lagerhaus erfahren und sind die 

14 t belastet werden können, vorhanden, so däss im ganzen 
gleichzeitig ca. 21250 t geladen werden können. 


agerflächen in einer Ausdehnung von 17000 qm, die je mit 


Der voraussichtliche Betrieb ist folgendermassen gedacht; 

1. Abfertigung von Stückgütern, die mit der Bahn an- 
kommen. 

Dieselben gelangen mittelst der Eisenbahnwagen an die 
nördlichen Flügel, werden auf die vorspringenden Ladebühnen, 
die in gleicher Höhe mit den Wagenfussboden liegen, einfach 
übergerollt, im Erdgeschoss des nördlichen Langflügels und der 
nördlichen Revisionshalle abgefertigt und gehen nach kurzem 
Aufenthalt mittelst Rollfuhrwerk in die Stadt. Für schwere 
Stücke sind Krahne vorhanden. 

2. Abfertigung von eingehenden Stückgütern, 
Wasser ankommen. 

Dieselben werden an der Wasserfront mittelst hydrau- 

lischer Krahne von 5 m Ausladung, 6 m Hubhöhe und 1500 kg 


die zu 


. Tragfähigkeit entladen, im Erdgeschoss. des südlichen Flügels 


des Niederlaggebäudes und der südlichen Revisionshalle abge- 
fertigt und gehen theils mittelst Eisenbahn ab, für welche an 
der Landseite Gleise verlegt sind, theils mit Frachtfuhrwerk. 
Die Wasserfrontlänge von 200 m gestattet das gleichzeitige Ent- 
laden von vier Kähnen. 

3. Abfertigung von Spiritus, der während der Schifffahrts- 
zeit zu Wasser abgeht. i i 

Die mit Bahn und Landfuhrwerk ankommenden Fässer 
gehen nach der Abfertigung nach dem Spiritushof ‘und, werden 
mittelst 3 bydraulischer Krahne von 1000 kg Tragfähigkeit, 
5,5.m Ausladung und 6 m Hubhöhe in die Kähne verladen. Die 
Krahne können täglich 800 Fässer laden und gleichzeitig bei 
180 m Länge der Ufermauern drei Kähne bedienen, 

4. Abfertigung von abgehendem Spiritus im Winter, 

Die Abfertigung erfolgt in der südlichen Revisionshalle, 

5. Umschlagsverkehr von zollpflichtigen Gütern. 
ist nicht erheblich und wird durch die Spiritus-Uferkrabne mit 
Hilfe des Ufergleises im Spiritushofe vermittelt. Häufig kommen 
Kähne an, welche theils zollpflichtige, teils zollfteie Güter an 
Bord führen, für deren Verkehr ausserhalb der Packhofs- Ein- 
friedigung auf dem Westkai ein Ladegleis und drei Fahrkrahne 
von 1500 kg Tragkraft angelegt sind. Am Ende des Ladegleises 
innerhalb der Einfriedigung steht ein Blechkrahn für besonders 
schwere Lasten mit 8,5 m Ausladung, 10 m Hubhöhe und 15 000 kg 
Tıagvermögen. ' 

Der Bahnbetrieb wird sich wahrscheinlich mit zwei- 
maligem Wagenwechsel bewältigen lassen, da die Ausziehgleise 


Derselbe” 


Ä 


lang genug sind, um Güterzüge von 70 Achsen Gleise aufzunehmen. 
Die Gleise sind mit Ausnahme des seltener benutzten Ufergleises 
im Spiritushofe, welches mittelst Drehscheibe angeschlossen ist, 
sämmtlich durch Weichen mit einander verbunden. 


Der Oberbau für die Gleisanlagen - musste mit Rücksicht 
auf die Einpflasterung derselben und die dadurch bedingte 
Schwierigkeit von Reparaturen möglichst sorgfältig hergestellt 
werden. “Derselbe wird mit Maschinen von 6,3 t Achsdruck be- 
fahren und durch schweres Rollfuhrwerk häufig der Quere nach 
überfahren. Das Terrain ist bis zu bedeutender Höhe frisch 
aufgeschüttet und Senkungen werden nicht zu vermeiden sein. 
Man. musste daher einen kräftigen Oberbau herstellen, der. gegen 
Senkungen und Spurerweiterungen widerstandsfähig ist und diese 
Erwägungen führten zur Verwendung des bekannten Haarmann- 
schen Schwellenschienen-Oberbaues. Eine Spurrinne wurde durch 
Hinzufügen einer Schutzschiene auf der Innenseite hergestellt, 
deren Abstand durch gusseiserne Klötze erhalten wird. Der 
Raum zwischen Schutzschiene und Fahrschiene sowie ausserhalb 
unter den Schienenköpfen wird zum besseren Anschluss an das 
Pflaster mit Asphaltguss ausgefüllte Auch die Weichen und 
Kreuzungen sind in gleichem Oberbau hergestellt. Die Weichen- 
zungen haben geringere Höhe und gleiten auf Gleitknaggen. Die 
Zungen sind in den eingepflasterten Theilen des Hofes durch 
Prellböcke gegen das Landfuhrwerk geschützt. Die Weite der 
Spurrinne beträgt 45 bis 60 mm, die Felgenbreite der Lastwagen 
nicht weniger als 90 mm. Die Schienen stehen mit !/,, geneigt 
auf 0,6 m breitem, 0,17 m starkem Schotterbett aus geschlagenem 
Granit, unter welchem eine Packlage von 15 cm Höhe liegt. Die 
Packlagestreifen sind durch Sickerkanäle und Abzugsröhren mit 
der Entwässerungsanlage verbunden. In den nicht eingepflaster- 
ten Theilen wird der Oberbau bis zur Schienenoberkante mit 
Kies verfüllt und hierdurch theils durch Verminderung der 
Temperatureinflüsse, hauptsächlich aber durch die Vermehrung 
des Gewichtes des Oberbaues eine ruhige Lage desselben erzielt. 
In Gegenwart des Vereins befuhr eine schwere Maschine ein 
Stück frisch verlegten derartigen Oberbau, sowie eine Weiche und 
der gewagte Versuch fiel durchaus zu Gunsten der gewählten 
Anordnung aus. Das Metallgewicht des Oberbaues beträgt für 
den Meter Gleis bei den freien Gleisen 188 kg, bei den Hofgleisen 
190 kg. Die Kosten betragen demgemäss für den Meter Gleis im 
ersteren Falle etwas über 35 4, im letzteren über 40 4. Die 
ganze Gleisanlage wird etwa 190 000 4 kosten. 


Die Hebevorrichtungen werden bei den kleineren Krahnen 
von Hand betrieben, bei den grösseren 17 Krahnen und 8 Fahr- 
stüblen im Innern der Lagerhäuser mittelst Wasserdruck von 
einer Stelle aus. Das Wasser wird in einem besonderen Gebäude 
mittelst einer doppelt wirkenden Dampfpumpe auf 45 Atmo- 
sphären gedrückt. Als Kraftsammler dient ein aufrecht stehender 

ylinder von 34 cm Durchmesser und 5 m Höhe, in welchem sich 
ein Kolben mit entsprechender Belastung bewegt. Der letztere 
umfasst mit einem schmiedeeisernen Mantel den Sammelcylinder, 
so dass er bei seiner tiefsten Stellung auf dem Boden aufsteht. 
Beim Auf- und Niedergang schliesst und öffnet der Kolben selbst- 
thätig die Dampfventile und setzt die Maschine ausser oder in 
Thätigkeit. Durch eine sehr sorgfältige und zum Theil neue An- 
ordnung ist es gelungen den Verbrauch von Kraftwasser sehr zu 
beschränken und die für die Bewegung der todten Last erforder- 
lichen Druckwassermengen wieder zu gewinnen. 


Die Druckrohrleitung besteht aus Gusseisen, hat 130 mm 
Lichtweite und 15,5 mm Wandstärke. Die Verbindung der ein- 
zelnen Rohre erfolgt mittelst ovaler Flanschen und zweier 
Flanschschrauben mit eingelegten Gummiring von dreieckigem 
Querschnitt. Im Fall einer Feuersgefahr können an diese Druck- 


rohrleitung an vorgesehene Hähne zwei Spritzen angelegt werden,. 


welche dann mit 6 Atmosphären Druck Wassermengen gleich 
denen der hier gebräuchlichen Dampfspritzen liefern. Die 
Leistungsfähigkeit der gesammten Wssserkraftanlagen, welche 
mit allen Nebenanlagen etwa 360 000 44 kostet, ist auf den Ver- 
brauch von 75 cbm Druckwasser bei siebenstündiger täglicher 
Arbeitszeit bemessen worden. Bei der durchschnittlichen halben 
Leistung, welche etwa der Arbeit von 100 Menschen entsprechen 
würde, beträgt der Kohlenverbrauch etwa 2200 4 In Bezug auf 
‘ die sorgfältige Vermeidung der unnötbigen Verschwendung von 
Kraftwasser und die dadurch erzielte Billigkeit der Arbeits- 


leistung möchte die hydraulische Anlage des neuen Berliner | 


Packhofes, die mit zu den grössten einheitlichen Anlagen für 
den Betrieb von Hebemaschinen zählt, wohl von keiner anderen 
übertroffen werden. 


Der a Theil der Mitglieder des Vereins fand sich 
nach der Besichtigung in dem elektrisch erleuchteten „Kaiser 
Wilhelms Zelt“ ein. R. B. 


Aus den Verhandlungen des internationalen 
Eisenbahnkongresses in Brüssel, 


(Schluss aus No. 76.) 


Die VI. Frage des Kongressprogrammes galt der Anwen- 
dung der Elektrizität im Dienste der Eisenbahnen, und fand 
einen ebenso wohlwollenden als sachverständigen Referenten in 


' der Person des Ingenieurs L. Weissenbruch aus dem Belgischen 


Eisenbahnministerium. 

Er bemerkt in der Vorrede zu seinem Berichte, dass er es 
für angezeigt hielt, nicht blos ein möglichst vollständiges Expos& 
aller Arten der Anwendung der Elektrizität zu geben, welche 
schon dermalen empfohlen werden können, sondern auch jene 
Formen der Anwendung der elektrischen Kraft zu erörtern, 
welche erst weiteren Studien unterzogen werden müssen, um be- 
züglich der letzteren klar und bestimmt die Probleme aufzu- 
stellen, deren Lösung dem Genie des Erfinders anheimzugeben ist. 

Der Bericht gibt zunächst einen kurzen historischen Rück- 
blick, aus dessen interessantem Inhalte nur erwähnt werden mag, 
dass schon im Jahre 1840, also zwölf Jahre nach Eröffnung der 
Eisenbahn von Liverpool nach Manchester und fünf Jahre nach 
Eröffnung der ersten Belgischen Eisenbahnlinie, die Elektrizität 
auf der an einem Kabel mit stabiler Maschine betriebenen Eisen- 
bahn von London nach Blackwell zum Zwecke des Signalisirens 
der Züge praktisch zur Anwendung kam; die Erfindung selbst 
datirt aber aus einer früheren Epoche, denn der angewendete 
Apparat (Wheatstone und Cook) erhielt ein Patent im Jahre 1837, 
ja man findet schon in einem vom 12. Juli 1835 datirten Briefe 
des Professor Weber in Göttingen den Vorschlag zur Konstruktion 
eines Telegraphen mittelst Anwendung der. Eisenbahnschienen 
als Leiter der Elektrizität. Die Idee Weber’s gelangte zwar nicht 
zur Ausführung, aber es ist eine Thatsache, welche -Banderali 
konstatirt, dass diese Idee den Erfinder des in Amerika am häu- 
figsten angewendeten automatischen Blocksystemes der „Union 
Elektric signal Compagny“ zu seiner Erfindung angeregt hat. 

Nach der historischen Einleitung, in welcher der Referent 
unter anderem auch noch zur en bringt, dass bereits der 
elektrische Kongress in Paris im Jahre 1883 die Nützlichkeit der 
Elektrizität für den Eisenbahndienst als über jeden Zweifel erhaben 
anerkannt hat, erörterte derselbe in äusserst klarer und über- 
sichtlicher Weise die verschiedenen Arten der Anwendung der 
Elektrizität beim Bahnbetriebe und stellt am Schlusse seines 
höchst instruktiven Rapportes, welchem auch eine Uebersicht 
der einschlägigen Litteratur beiliegt, etwa 80 Fragen auf, welche 
sich beim Studium der Anwendung der Elektrizität beim Eisen- 
bahnbetriebe aufdrängen, und lenkt in seiner Schlussbemerkung 
die Aufmerksamkeit des Kongresses auf folgende zwei Fragen, 
welche bereits dem Pariser Elektrischen Kongresse vom Jahre 1881 
vorlagen, von demselben jedoch zurückgewiesen worden waren, 
und zwar: 

1. Sind die elektrischen Apparate nicht zuverlässig genug, 
um ihnen die Sicherheit der Eisenbahnen anzuvertrauen? 


2. Ist es nicht unrecht, dass man sagt, die Anwendung 
dieser Apparate, welche an und für sich unzureichend sind, 
würde die Wachsamen minder aufmerksam machen undihre Ver- 
antwortlichkeit einlullen ? 


Eventuell empfahl er dem Kongresse, sich auch noch mit 
folgenden zwei Fragen zu beschäftigen: 

Sind im allgemeinen die magnetischen Generatoren den 
Batterien vorzuziehen ? 

Soll man, um sofort jede Unterbrechung der Linien zu 
erfahren, dieselben von einem ununterbrochenen Strome durch- 
laufen zu lassen, selbst dann, wenn man elektrische Induktoren 
verwendet? 

Das Studium der übrigen Fragen — sagt der Referent — 
wird alle Kongressmitglieder überzeugen, dass es höchst nützlich 
wäre, die elektrischen Läutewerke zu vervollkommnen, welche 
unmittelbar durch Induktoren getrieben werden, ferner die elek- 
trischen Interkommunikations-Apparate mit Induktoren, die Pe- 
dalapparate und die elektrischen Kontaktapparate, die Signal- 
scheiben, welche unmittelbar durch Elektrizität bewegt werden, 
die elektrischen Bremsen, die elektrischen Beleuchtungsapparate 
für Züge etc. , 

Was aber besonders die Interkommunikations-Apparate, die 
Kontrollapparate, die Bremsen und die Wagenbeleuchtung be- 
trifft, so meinte der Referent, dass die diesfalls nöthigen Versuche 
nur von einer grossen Gesellschaft unternommen werden können 
und Arbeit und Kosten erfordern, welche vielleicht für eine ein- 
zelne Gesellschaft ein zu grosses Opfer erheischen. 

Der Kongress möge — so schliesst der Referent sein inter- 
essantes Expose — untersuchen, auf welche Art man zu einem 


| Einvernehmen in dieser Sache gelangen kann. 


n j 
Was die Debatten über die Frage der Elektrizität betrifft, 
so war man darüber einig, dass diese Frage sich nicht so leicht 
und schnell entscheiden lasse; aber viele Kongressmitglieder 
wollten doch, dass der Kongress eine Stimme abgebe zu Gunsten 
technischer Studien. gewisser Fragen durch die grossen Eisen- 


bahngesellschaften. Von einer Seite machte man den Vorschlag, 
einer Gesellschaft einen Kredit hierfür zu geben und Ingenieure 
anzuweisen, die Versuche mitzumachen. Diese Proposition fand 
keine Zustimmung. Es gibt Gesellschaften, welche die Studien 
über die Anwendung der Elektrizitätzur Kraftübertragung machen 
wollen, aber nicht unter solchen Umständen. 

f Referent Weissenbruch schlägt vor, den Vorzug der Magnete 
vor den Batterien als elektrische Kraft bei Anwendung im Eisen- 
bahnbetriebe auszusprechen. Dieser Vorschlag, welcher viele Er- 
findungen von Blocks u. dgl. werthlos gemacht hätte, wurde gleich- 
falls abgelehnt. | 

Schliesslich einigte man sich in der Sektion über einen pla- 
tonischen Ausspruch zu Gunsten des Studiums: der elektrischen 
Apparate. - ; 

Das Plenum des Kongresses fand gleichfalls, dass es leichter 
sei, 80 noch so schön formulirte Fragen zu stellen, als auch nur 
eine davon zu beantworten; es liess sich daher auf die Berathung 
des Fragenspieles des Referenten nicht ein und begnügte$ich 
mit der Annahme folgender, von den Sektionen II und IIl ge- 
meinsem proponirten Resolution: 

„Der Kongress konstatirt, dass bei der Anwendung der 

Elektrizität im Eisenbahnbetriebe bedeutende Fortschritte gemacht 

worden seien; es ist wahrscheinlich, dass neue Fortschritte folgen 
werden, welche wesentlich die Sicherheit erhöhen werden und 
dies ist höchst wünschenswerth. — Was die Frage betrifft, ob 
die elektrischen Apparate den mechanischen vorzuziehen seien 
oder umgekehrt, so ist dies eine Frage der Distanz, des Klimas, 
der Natur des Apparates etc, und lässt sich diese Frage nur 
lösen auf Grund einer vergleichenden Studie im einzelnen Falle,“ 
Die VII. Programmfrage (Referenten Ch. Ramaeckers und 
G. Blanquaert, Chefingenieure der Belgischen Staatsbahn) betrifft 
=. Sicherheit, Schnelligkeit und Bequemlichkeit bei der Betriebs- 
ührung. 

Das Referat ordnet die Materie wie folgt: 

a) Einrichtung und Benutzung der Eisenbahnen vom Stand- 
punkte der Sicherheit, der Schnelligkeit und des Komforts 
der Personenzüge; 

b) die einfachsten und billigsten Einrichtungen und Apparate 
zu dem Behufe, um im Falle des Aufhaltens oder eines Un- 
falles des Zuges die Korrespondenz zwischen den Strecken- 
wächtern, sowie den Bediensteten der Züge und Bahnhöfe 
sicherzustellen; 

c) die zur Anwendung geeignetsten Apparate für das Block- 
system auf den verschiedenen Linien nach Massgabe ihrer 

atur und Bedeutung; 

d) Dispositionen und Apparate, welche am besten geeignet sind 
zur Sıcherstellung des Verkehres in den Bahnhöfen, auf Ab- 
zweigungen und Wegübergängen ; 

e) Mittel zur genügenden Sicherheit des Zugverkehres über 
Drehbrücken; 

f) Einfluss des Blocksystems auf die Erhöhung der Leistungs- 
fähigkeit der Eisenbahnen; 

g) Einfluss der Apparate der Interlocking-Systems auf die Be- 

. nutzung der Bahnhöfe. 

Gelegentlich der Berathung der VII. Frage gestaltete sich 
namentlich eine lebhafte Debatte über die zweckentsprechende 
Konstruktion der Wagen (Punkt a), über die Korrespondenz-Ap- 
- parate beim Aufbalten oder einem Unfalle des Zuges (Punkt b) 
und über das Blocksystem (Punkte c und f). 

Bezüglich der Einrichtung der Wagen war es nament- 
lich die Kuppelung, welcher eine lange Diskussion gewidmet 


Dr 


wurde. 


Die Sektion sprach die Ansicht aus, dass die Anwendung 
der kontinuirlichen Kuppelung bei den Personenzügen sich 
immer mehr und mehr Geltung verschaffe. 

Die Inkonvenienz, dass der Maschinenführer bei der Ab- 
fahrt den ganzen Zug, der durch die kontinuirlichen Riegel 
eigentlich blos einen Wagen bildet, auf einmal fortzubringen hat, 
wird durch die Vortheile aufgewogen, dass die Bewegung 
der Waggons eine viel sanftere ist und gewisse Zufälle, zumal 
Bruch der Waggonverbindungen ctec. etc., vermieden werden. 

Dagegen befand sich die Sektion nicht in der Lage, sich 
für bestimmte Wagentypen auszusprechen. 

Was den Eirfluss der Blocksignale auf die Erhöhung der 
Leistungsfähigkeit der Bahnen betrifft, so fand hierüber eine leb- 
hafte Diskussion statt, an welcher sich hauptsächlich die Rus- 
rischen , Französischen und Belgischen Delegirten b+theiligten. 
Die Sektion sprach sich einstimmig dahin aus, dass das Block- 
system, selbst nach dem alten System, welches die Mitwirkung 


des Telegraphen erfordert, die Leistungsfäbigkeit der Bahnen er- | 


höhe, beziehungsweise die Vermehrung der Züge in 2 Gleisen 
gestatte. Ba 
$ Was aber Eisenbahnen mit einem Gleise betrifft, so gingen 
die Anschauungen weit auseinander. 
Die Belgier und Russen hauptsächlich sind der Ansicht, 
dass die Vortheile des Blocksystems bei eingleisigen Bahnen noch 
ee als bei zweigleisigen seien. Die Französischen und ein 
ussischer Delegirter bestreiten dies unbedingt. Diese Vor- 


2 0 


theile, sagen sie, lassen sich realisiren, wenn man die Zahl 
der Nebengleise wesentlich vermehrt. Diese kostspielige Ein- 
Hobiune können aber die wenigsten eingleisigen Bahnen ein- 
ühren. 

Die Sektion kann zu keiner Einigung über diesen Punkt 
gelangen. Die Belgischen Ingenieure schlagen vor zu erklären, 
die Frage bleibe offen. Die Französischen Delegirten wollen 
die Frage dagegen als in negativem Sinne entschieden ansehen, 
Schliesslich lässt man die Frage einfach fallen. Das Plenum des 
Kongresses acceptirt die Anschauungen der Sektion. 

Was die Korrespondenz-Apparate beim Aufhalten des Zuges 


oder einem Unfalle desselben betrifft, so konstatirt die Sektion 


die Nützlichkeit der Vorkehrungen und Apparate, welche dazu 
bestimmt sind, im Falle des Anhaltens oder des Unfalles eines 
Zuges die Korrespondenz zwischen dem Streckenpersonale , dem 
Zugs- und Bahnhofspersonale zu ermöglichen und spricht den 
Wunsch aus, dass dieselben wohlfeiler gemacht werden. 

Endlich anerkannte die Sektion, dass die erzielten Fort- 
schritte vom Standpunkte der Sicherheit des Eisenbahnverkehrs 
sehr gross sind, dass es anzunehmen ist, dass dieselben noch 
werden vergrössert werden, dass es aber nie möglich sein wird, 
die Unfälle ganz zu vermeiden. 

Sämmtliche Sektionsanträge zu Frage VII fanden die Zu- 
stimmung des Kongresses. 

Die Frage VIII (Referenten Ch. Ramaeckers und G. Blan- 
quaert von der Belgischen Staatsbahn) betrifft die Anlage der 
Bahnhöfe und zwar kleiner Bahnhöfe für Personen- und Güter- 
dienst, grosser Bahnhöfe für Personendienst, grosser Bahn- 
höfe für Formation der Züge, für Auf- und Abladen der Güter, 
dann der Bahnhöfe zur. Verbindung von nach verschiedenen 
Richtungen gehenden Linien. 

Die Referenten stellen folgendes Berathungsprogramm auf: 

1. Anlage von Bahnhöfen mit schwachem Verkehr und insbe- 
sondere von Bahnhöfen, welche in der Nähe von Niveau- 
übergängen gelegen sind, 

2. Die vortheilhaftesten Anordnungen im Güterdienste vom 
Standpunkte der Erleichterung der Verschiebung der 
Waggons, um für dieselben die Benutzung - besonderer 
Vorrichtungen zu ermöglichen und Beschädigungen der 
Wagen, sowie übermässigen Aufenthalt der Züge zu ver- 
meiden, welche Bahnhöfe mit schwachem Verkehre be- 
dienen. 

3. Vorkehrungen, welche in den genannten Bahnhöfen zu treffen 
sind, um in aller Sicherheit das Ausweichen von Zügen zu 
erleichtern, welche Linien mit starkem Verkehre übersetzen 
müssen. 

4. Die zu empfehlenden Mittel auf grossen Personenbahnhöfen, 
um dem Publikum die meiste Bequemlichkeit bis zum Ein- 
steigen in den Wagen zu verschaffen und um auf den zu 
passirenden Bahnhöfen den Gefahren des Ueberschreitens der 
Gleise vorzubeugen. \ 

5. Anordnung der äusseren Zubauten , namentlich der Wagen- 
remisen und der Maschinenhäuser, um die grösste Sicherheit 
in den dienstlichen Verrichtungen herbeizuführen und die 
Fahrt der Züge möglichst wenig zu gefährden. 

6. Die am meisten befriedigenden Vorkehrungen, um rasch und 
ökonomisch die Rangirung der,Wagen auf den Rangirbahn- 
höfen zu bewerkstelligen. ; 

7. Bedingungen , unter welchen die Umladegleise der grossen 
Bahnhöfe hergestellt werden sollen. x 

8. Die zweckmässigsten Herstellungsbedingungen der Güter- 
schuppen vom Standpunkte der guten Benutzung der 
Schuppen und des rollenden Materials. 

9. Die befriedigendsten Mittel, um die leichte Bewegung der 
Wagen zwischen dem Punkte, wo sie eingestellt sind, oder 
von den gewöhnlichen Maschinen geholt werden und dem- 


jenigen,. den sie auf den Umladegleisen einnehmen, zu 
sichern. 
10. Günstigste Wahl der Manipulationsvorrichtungen nach der 


Natur der Güter, der Möglichkeit, die Einrichtungen nach 
der Art der zu ladenden Güter und nach der Bedeutung der 
Gesammtmengen jeder Kategorie zu spezialisiren. f 
Angabe der Fälle, wo es vortheilhaft und nützlich sein 
kann, auf Bahnhöfen, welche verschiedene Linien ver- 
binden, einen der beiden Schienenstränge gemeinsam zu 
machen. 

Die IIl. Sektion fasst folgenden Beschluss: | 

„Die III. Sektion hat der Besprechung der Sicherheitsfrage 
— wohl die wichtigste — sehr viel Zeit zugewendet. 

Die Bahnhofseinrichtungen umfassen sehr grosse, besonders 
komplizirte Materien, deren Prüfung nothwendigerweise eine 
sehr lange Zeit in Anspruch nimmt und. beinahe ein eigenes 
Diskussionsmaterial erheischt. . j 

Ohne Beihilfe von Zeichnungen wird der Vergleich der 
verschiedenen Systeme sehr beschwerlich und hat überdies keinen 
praktischen Werth. 

Es wurde übrigens, die VIII. Frage betreffend, anerkannt, 
dass es nahezu unmöglich wäre, in einem sehr kurzen Termin 


11. 
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Beschlüsse zu fassen, die den Verwaltungen, deren Bedürfnisse 
bis ins unendliche verschieden sind, annehmbar wären. 

- Der Hauptzweck des Kongresses , diese Frage betreffend, 
war die Hervorrufung eines Austausches der Ansichten und 
instruktiven Informationen , insbesondere über jene Punkte, 
die des näheren in dem Haupt- und Spezialbericht bezeichnet 
sind. 

In diesem Sinne ist bereits vom Herrn Ingenieur H. Footner 
ein sehr interessantes Manuskript mit Plänen belegt, bezüglich 
der Einrichtung des Rangirbahnkofes von Edge Hill der North- 
Western Railway vorgelegt worden. 

Um nun den oben angegebenen Zweck zu erreichen 
und die Information soweit möglich zu vervollständigen, 
unterbreitet die Ill. Sektion der Plenarversammlung folgenden 
Vorschlag: 

Die Sektion äussert den Wunsch, dass jede Eisenbahn- 
verwaltung in einem Berichte, mit Plänen belegt — der den 
Arbeiten des Kongresses nachträglich beigeschlossen würde — 
die Haupteigenthümlichkeiten der Einrichtungen, deren sie 
en bei Errichtung ihrer Bahnhöfe bedienen, bekannt geben 
wolle.‘ 

Dieser Antrag wurde vom Kongresse zum Beschlusse 
erhoben. 

Die IX. Frage (Referent A. Matrot, Betriebschef der Fran- 
zösischen Ostbahn) betrifft Gemeinschaftsbahnhöfe, Gemein- 
schaftsstrecken und nicht gemeinschaftliche Bahnhöfe in dem- 
selben Orte. 

Der Referent gelangt am Schlusse seines kurzen Berichtes 
zu folgenden Fragepunkten: 


A. Wie muss der Dienst auf Gemeinschaftsbahnhöfen und Ge- 
meinschaftsstrecken organisirt sein? Soll die Gemeinschaft 
der Bahnhöfe sich auf alle Dienstzweige erstrecken oder nur 
den Verkehrsdienst umfassen? 

B. Wie sollen die Kosten der ersten Herstellung und des Be- 
triebes vertheilt werden? 


0. Wie soll der Vebergangsdienst zwischen mehreren getrennten 
Bahnhöfen in demselben Orte geordnet sein, welche durch 
Schienen verbunden sind oder: nicht? Sollen die Kosten 
vertheilt werden nach den Regeln der Gleichheit und Reci- 
procität? 

Die III. Sektion beschliesst folgende Resolution: 

‚Es ist sowohl im Interesse des Publikums, als auch in 
dem der Eisenbahnverwaltungen wünschenswerth, dass wenigstens 
für die Abwickelung des Personenverkehres in allen jenen Orten, 
wo u Bahnen einmünden, ein Centralbahnhof errichtet 
werde. 

Ebenso ist es wünschenswerth, dass die verschiedenen 
Bahnlinien, welche eine Ortschaft berühren, durch ein Gleise 
verbunden werden. 

Gemeinschaftsbahnhöfe sollen vom Standpunkte der Sicher- 
heit und anstandslosen Abwickelung des Verkehres immer von 
einer Bahnverwaltung verwaltet werden. 

Die Frage der Dienstorganisation auf den Gemeinschafts- 
bahnhöfen, ebenso die Theilung der Ausgaben, der Miethe, des 
Verkehrsdienstes kann nicht in einer allgemeinen Weise beant- 
wortet werden, 

Das ist eine Frage, welche von der respektiven Lage der 
einzelnen Bahnverwaltungen abhängt, ebenso von der Wichtig- 
keit und der Natur des Verkehres, den Bedingungen und der 
Dauer des Dienstes jeder Linie, von den Auslagen, welche für 
die aufgenommene Bahn erspart oder von derselben für den Ge- 
meinschaftsbahnhof gemacht werden. 

Die III. Sektion ist auch der Ansicht, dass, wenn es sich 
um den Anschluss einer Lokalbahn hardelt, welche gleichsam 
als Saugader für die Hauptbahn wirkt, man derselben gewisse 
Erleichterungen gewähren soll, um eben ibrer Rolle als Alimen- 
tation der Hauptbahn Rechnung zu tragen. 

Die einzige Regel, welche festzuhalten ist, sei das Gebot 
der Billigkeit für alle betheiligten Verwaltungen. 

In allen Fällen hält es die Sektion für geboten, wenn ge- 
nügende Erfahrung vorbanden, für die provisorische Abrechnung 
der Kosten des Gemeinschaftsdienstes eine einfache Formel zu 
bilden, die in verschiedenen periodischen Zeiträumen zu revi- 
diren sei, um die Abrechnurgsoperation soviel als möglich zu 
erleichtern.“ 

Der Kongress schliesst sich dem Antrage der Sektion an 
und spricht bei diesem Anlasse die Ansicht aus, dass die Ver- 
bindung der Linien thunlichst in den Bahnhöfen selbst erfolgen 
solle, lässt jedoch über Antrag Präsident Thielen’s eine Aus- 
nahme zu Gunsten der Sekundärbahnen zu. 

Soviel über die Kongressarbeiten. Es standen allerdings 
nur zwölf Fragen auf dem Programm, diese waren aber gar in- 
haltsschwer; sie umfassten — jede für sich — ganze, grosse Ge- 
biete des Eisenbahnwesens, deren gründliche Erörterung nicht 
Tage, sondern Monate und Jahre bedurft hätte, Ist es da zu 
verwurdern, dass der Kongress, um sein Pensum überhaupt zu er- 
ledigen, der Mehrzahl der Fragen einfach aus dem Wege ging 


-Kongresse 


, 


g unbestimmt: gehalten 


und .sich mit Aufstellun 
beenügtetr —_ ER ER 
N s sei hier nur an den Beschluss in betreff der Bremsen 
und Interkommunikationssignale, sowie an die Resolution in be- 
treff der Anwendung der Elektrieität erinnert, eine Resolution, 
deren nichtssagender Inhalt die „Independance Belge“ zu den 
harten Worten verleitet: „Wie stolz werden die Laien im Eisen- 
bahnwesen über den Ausspruch des Eisenbahnköngresses in der 
Frage der Anwendung der Elektricität sein. Sie hätten ja doch 
gewiss ebendasselbe zu sagen verstanden.“ Bu: 

Darum hüte man sich im Falle eines künftigen Kongresses 
vor einer Massenaufstellung von Fragen; man stelle vielmehr 
durch eine internationale Kommission ein kleines, sorgfältig ge- 
wähltes Arbeitsprogramm auf; mit der Reduktion der Quantität 
der Fragen wird sicherlich die Qualität der Berathungen und 
Beschlüsse werthvoller werden. en 

Die Referate, welche den Theilnehmern am Brüsseler Kon- 
gresse entweder kurz vor Beginn des Kongresses oder gar erst 
während desselben zukamen, müssten bei einem künftigen 
Kongresse schon längere Zeit vorher versendet werden, um 
den zur Theilnahme am Kongresse bestimmten Funktionären 
die Möglichkeit eines genauen Studiums der Referate zu bieten. 

Es ist wohl selbstverständlich , dass bei einem künftigen 
auch die Ausübung des Stimmrechtes geregelt 
werden müsste, um die Möglichkeit auszuschliessen, dass jede 
Regierung und jede Bahnverwaltung beliebig viele Stimmen 


ausübt. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Betriebs-Reglement des Vereins Deutscher Eisenbahn-Ver- 
waltungen. Zu diesem Reglement ist der Ill. Nachtrag von der 
geschäftsführenden Direktion des Vereins herausgegeben worden. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5016 vom 27. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem II. Nachtrage zu dem Vereins-Betriebs- 
reglement (abgesandt am 29. v. Mis.). 

No. 5214 vom 27. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Beschränkung der Einfuhr von Sprengstoffen nach 
Oesterreich (abgesandt am 1. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Oesterreichische Thronrede. 
Die erste Session des neugewählten resp. durch neu er- 
nannte Herrenhausmitglieder verstärkten Reichsraths wurde von 


er Resolutionen 


Sr. Majestät dem Kaiser mit einer Thronrede eröffnet, in welcher 


die zwei folgenden Stellen das Eisenbahnwesen unmittelbar be- 
treffen: „Die Regierung: der ein weit verzweigtes, wichtige Ver- 
kehrseinrichtungen beherrschendes Staatsbahnnetz zu Gebote 
steht, wird diesem mächtigen Förderungsmittel des National- 
wohlstandes ihre angelegentliche Fürsorge widmen. Behufs 
Erleichterung des Zustandekommens von lokalen Schienen- 
wegen werden Ihnen rechtzeitig die geeigneten Vorlagen 
überreicht werden.“ — ‘Dem ersten Passus wollen einige 


Blätter die Deutung geben, als ob eine Expansion des Staats-- 


bahnbetriebes beabsichtigt würde; es scheint aber, insbesondere 
mit Rücksicht auf die wiederholten offiziösen Aeusserungen, dass 
vorläufig ein Stillstand in der Erweiterung des Staatsbahnnetzes 
auf Kosten der Privatbahnen einzutreten habe, dass im allge- 
meinen die Förderung des Eisenbahnwesens überhaupt vom 
Throne herab verkündet wurde. Selbstverständlich konnten 
hierüber die nähern Details ebensowenig wie über den Modus 
der Erleichterung des Zustand«kommens von Lokalbahnen ver- 
kündet werden. Eine die Eisenbahnen betreffende indirekte 
Enunziation enthält die Thronrede noch in dem folgenden Passus: 

„Meine Regierung wird Ihnen eine Vorlage, betreffend Aen- 


derungen des Zolltarifes, übergeben, welche eine Verbesserung 


der Lage der Industrie und der Landwirthschaft auf dem hei- 
mischen Markte herbeizuführen bestimmt ist. Auch wird Meine 
Regierung beim Abschlusse von Handelsverträgen bemüht sein, 
für die auf den Export angewiesenen Produktionszweige die 
ausländischen Absatzgebiete zu erhalten und thunlichst zu er- 
weitern. Im Einklange mit den handelspolitischen Massnahmen 
wird die Staatsverwaltung im Bereiche des Verkehrswesens der 
dringend gebotenen Aufgabe, zur Hebung der produktiven 
Thätigkeit und zum Schutze der heimischen Arbeit mitzuwirken, 
die vollste Aufmerksamkeit zuwenden.“ ‚aus 
Massnahmen zur Hebung des Innenverkehres und zur Förderung 


die volle Entwickelun gsfähigkeit und Rentabilität herbeizuführen. 
Die Eisenbahnaufgabe der Oesterreichischen Monarchie. 


Wenn wir eine zeitgemässe Eisenbahnkarte Oesterreich- 
Ungarns betrachten, so schen wir, dass es eigentlich der Oester- 


reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft und der F ir 


per 


— In der That sind auch 


.des Exportes dringend erforderlich,. um für unsere Eisenbahnen 


Bestreben der K. K. Oesterreichischen Staatsbahnen. 
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a Donau -Dampfschifffahrts-Gesellschaft überlassen bleibt, die Auf- 


gabe unserer Monarchie, das ist die Vermittelung des Verkehrs 
zwischen dem Westen und Osten Europas, durchzuführen. 2 
"Diese Aufgabe entspringt aus der geographischen Lage 
Oesterreich-Ungarns. Derselben ebenfalls gerecht zu werden, 
ist gewiss ein würdiges und in hohem Masse anerkennenswerthes 
Zu diesem 
Zwecke sehen wir neben der Durchstechung des Arlberges 
den Ankauf der Franz -Josefbahn für den Staat. Zwei Linien 
der Staatsbahnen führen von Deutschland, der Schweiz, Frank- 
reich, Belgien und England nach Wien, und von hier aus hat 


. der Weitertransport nach dem Osten zu geschehen. Soll Wien 


sich zu einem würdigen Centrum für den besprochenen Verkehr 
entwickeln und die Aufgabe der in Wien einmündenden Staats- 
bahnen erfüllt werden können, so bedürfen letztere hierzu einer 
kräftigen Unterstützung seitens der Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn - Gesellschaft und der Donau - Dampfschifffahrts- 
Gesellschaft. Von beiden Seiten nun wird das freundlichste 
Entgegenkommen an den Tag gelegt und die von mehreren 
Blättern Kolportirten Gerüchte über diesfällige Kollisionen ent- 
behren jeden Grundes. 


Zur Güteravisirung durch die Post. 
Die Klagen der Geschäftswelt gegen die seit 1. Juli d. J. 
eingeführte Avisirung der mit den Eisenbahnen und Dampf- 


. schiffen ankommenden Güter durch die Post, welche in der von 


mehr als 3 000 Wiener Firmen vor kurzer Zeit an den Oester- 
reichischen Handelsminister gerichteten Petition Ausdruck ge- 
funden haben, stehen nicht vereinzelt da. Die Geschäftswelt 
hat in allen grösseren Provinzstädten gegen die genannte Ein- 
richtung Klage erhoben. Es hat insbesondere die Brünner 
Handelskammer kürzlich sich an die Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn, die Mährisch - Schlesische Nordbahn und die Staatseisen- 
bahn-Gesellschaft mit einer Zuschrift gewendet, in welcher die 
Kammer in motivirter Weise die Wiedereinführung der früheren 
Art der Avisizustellung verlangt und gleichzeitig bemerkt, dass 
sie, falls ihr diesbezügliches Ansuchen erfolglos bleiben sollte, 


die Intervention des Handelsministeriums anzurufen sich be- 


müssigt sehen würde. 


Agitationen und Petitionen bezüglich der Tauernbahn. 

Die seitens der Salzburger Handelskammer in Sachen der 
Tauernbahn gegebene Anregung hat bereits Früchte getragen. 
Die Handels- und Gewerbekammer in Leoben hat beschlossen, 
eine Petition an die Regierung zu richten, worin der Ausbau der 
Tauernbahn befürwortet wird, seitens anderer Korporationen 
stehen gleiche Petitionen in Aussicht. Auffallend ist, dass das 
Projekt in Steiermark, namentlich in Obersteier, freudig begrüsst 
wurde, während es in einem Theile Kärnthens, obwohl dieses 
Land an der Ausführung des Projektes direkt interessirt ist, 
einer heftigen Opposition begegnete. Die Obersteirische Eisen- 
industrie erwartet von der Vollendung der Tauernbahn einen 
günstigen Einfluss auf die Tarifbildung der Südbahn und der 
Staatsbahnen. Es ist der Trace über den Radstädter Tauern, 
welche sich der Salzburgisch - Steirischen Grenze parallel hin- 
ziehen würde und namentlich für das Steierische Ennsthal von 
Bedeutung wäre, der von Steierischer Seite gegenüber der von 
Sachsenburg auslaufenden der Vorzug gegeben worden. 


Zum Sanitätsdienste bei den Eisenbahnen. 
£ Von einem’Fachblatte wird die Forderung gestellt, dass, 
so wie in früherer Zeit, jeder Zug von einem Arzte begleitet sein 
solle. Es dürfte sich kaum jemand erinnern, dass eine solche 


Begleitung früher stattfand, wie auch eine derartige Anordnung | 


als undurchführbar erscheint. Soll nämlich ein Arzt während 
der Fahrt stets zur Hand sein, so müsste ein solcher in jedem 
geschlossenen Koupee und in jedem Durchgangswagen postirt 
werden ; es wäre sonst zu befürchten, dass ängstliche um ihre 
Gesundheit allzu besorgte Reisende nur zu oft das Nothsignal 
anwenden würden, um den mitfahrenden Arzt herbeizurufen. 
Ebenso unmöglich ist es, dass der Bahnarzt bei jeder An- 
Kunft des Zuges in der Station gegenwärtig sei; die Honorirung 
von so vielen Bahnärzten, als hierfür nothwendig wäre, würde 
das Erträgniss der Eisenbahnen aufs äusserste herabdrücken. 
Solche Vorkehrungen sind aber auch überflüssig, wenn sowohl 


' das Fahrpersonal als auch die Stationsbeamten tüchtig eingeschult 


und auch in fortwährender Uebung erhalten werden, dass sie die 
erste Hülfeleistung bis zur Herbeirufung des Arztes nach den 
bestehenden Instruktionen leisten. Müssen doch sogar oft in 
der grossen Stadt die hierfür auch abgerichteten Sicherheits- 
wachmänner plötzlich erkrankten Passanten die erste Hilfe 
leisten, bis ein Arzt herbeigeholt werden kann. Dagegen ist 
der Forderung vollkommen beizustimmen, dass jeder Zug von 
einem stabilen oder portativen Rettungskasten begleitet und 
ein solcher auch in kleineren Stationen vorhanden sei, ferner, 
dass die Einrichtungen dieser Apparate fortwährend in brauch- 


 barem Zustande erhalten und die Bediensteten auch eingeübt 


‚werden, dieselben gehörig zu handhaben, Der Unterricht hierin 


soll allerdings nicht blos pro forma, sonder n nach denjenigen 
Grundsätzen abgehalten werden, welche die freiwillige Rettungs- 
gesellschaft in der Unterweisung ihrer Organe beobachtet. Durch 
Belobigungen und allfällige Prämien würde bei dem Personal 
auch das Interesse für diesen Dienst wach erhalten werden. 
Glücklicherweise ist auch die Sicherheit unserer Bahnen so 
gross, dass Unfälle nur vereinzelt vorkommen und weiter reichende 
V orkehrungen als die gegenwärtigen entbehrlich erscheinen. 


Transporteinnahmen der Ungarischen Staatsbahnen. 

Wie der „Nemzet“ meldet, haben die Einnahmen der Unga- 
rischen Staatsbahnen bis Ende August 19 600 000 fl. betragen. Im 
Vergleiche zu derselben Periode des Vorjahres wurden heuer 211 fi. 
pro Kilometer mehr erzielt, trotz des Daniederliegers des Ge- 
treidegeschäfts, trotz Schwierigkeiten, welche dem Viehexport 
noch entgegenstehen, und trotzdem, dass die Tarifsätze herab- 
gesetzt wurden. ‘Bei einem Vergleiche mit den Einnahmen der 
letzten vier Monate des Vorjahres kann sicher angenommen 
werden, dass die Gesammteinnahmen die im Staatsvoranschlage 
en 33 Millionen im Vergleiche zu den 29 Millionen des 

orjahres erreichen werden. 


Die Ostrumelische Revolution und die Orientbahnen, 

Die Nachrichten von der Balkan-Halbin sel regen die Frage 
an, inwieweit der Abfall Ostrumeliens von der Türkei eine Rück- 
wirkung auf den Ausbau der Orientbahnen üben könnte. Die 
Türkei hat sich in dem Vertrage der Conference & quatre ver- 
pflichtet, zwei Linien zum Anschlusse an das Europäische Eisen- 
bahnnetz auszubauen. Die eine soll von Bellova nach Vakarel 
geführt werden und den Anschluss der Bulgarischen Linie an 
das Ostrumelische Netz bilden, die andere soll von Pristina gegen 
Vranja geführt werden und den Anschluss an die Linie Belgrad- 
Salonichi bilden. Die Linie Bellova-Vakarel würde durch eine 
Vereirigung Bulgariens mit Ostrumelien der Türkischen Kompe- 
tenz vollständig entzogen werden und das neue Bulgarische Reıch 
hätte die Verpflichtung, diese Linie. auszubauen. Die Türkei je- 
doch hat sowohl den Bau der Linie in der Richtung nach 
Philippopel wie jener in der Richtung nach Salonichi an das 
Konsortium, dessen Führung die Banque Ottomane besitzt, be- 
geben, und es entsteht nun die Frage, ob nicht durch den Weg- 
fall der Ostrumelischen Linie der ganze Vertrag mit dem Kon- 
sortium hinfällig wird, und ob nicht durch die Verwickelungen 
im Oriente die Pforte überhaupt ausser Stand gesetzt wird, ihren 
vertragsmässigen Verpflichtungen nachzukommen. Es ist gerade- 
zu ein Verhängniss, bemerkt die „N. Fr. Pr.“, welches jedesmal, 
wenn der Anschluss an Konstantinopel endlich gesichert zu sein 
scheint, den Ausbau der Bahn durch eine politische Katastrophe 
verhindert. 


Verhandlungen der Ungarischen Direktorenkonferenz. 

Von den in der letzten Konferenz verhandelten Gegen- 
ständen haben nur folgende drei ein allgemeineres Interesse: 
Dem Verlangen des Kommunikationsministeriums auf Herab- 
setzung der Tärife für Biweiss und Eidotter wurde entgegen- 
gehalten, dass nicht weitere Tarifreduktionen, sondern Massregeln 
für die beschleunigtere Beförderung von Kiern nöthig wären, 
damit dieselben zum ständigen Exportartikel werden, Bezüglich 
der von dem genannten Ministerium ebenfalls verlangten Fracht- 
ermässigung für Kohlensulfide wurde konstatirt, dass dieser 
Artikel schon seit 1882 eine Ermässigung geniesst, welche jedoch 
von den Parteien richt in Anspruch genommen wird. Hinsicht- 
lich der von den Finanzbehörden geforderten Eintreibung der 
Steuerschuldigkeit von den Werkstättenarbeitern wurde verein- 
bart, dass die Bahndirektionen diesbezüglich einen ablehnenden 
Standpunkt einnehmen sollen. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen. ; 

Das Handelsministerium hat folgende Bewilligungen zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten auf die Dauer von 6 Monaten 
im Sinne der bestehenden Normen ertheilt. 1. Dem Civilinge- 
nieur Ludwig v. Bernuth in Wien für eine normalspurige Lokal- 
bahn (Dampftrambahn) von Radkersburg nach Lutten- 
berg; 2. dem Verwaltungsrathe der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft für eine Industriebahn 
von der Station Bubna zu dem projektirten Central-Viehmarkt 
und Schlachthause der Stadt Prag nächst Holleschowitz; 
3, dem Generalpächter der Gräflich Chambord’schen Herrschaft in 
Lomna, Valentin v. Bavier, für eine mit Benutzung der Strassen 
auszuführende Lokalbahu von der Station Sambor der Dniester 
Bahn über Stare miasto, Terszow, Luzekgorni nach Lomna mit 
einer eventuellen Verlängerung nach Smolnik und nach 
Lutowiska; endlich 4. der Neuen Wiener Tramwaygesell- 
schaft für eine Dampftramway von Wiener Neudorf bis 
Guntramsdorf. 


Entscheidung des Verwaltungs-&erichtshofes über Zufahrt- 
strassen. 
Die Carl-Ludwigbahn führte Beschwerde beim Verwaltungs- 
Gerichtshofe gegen eine Entscheidung der Galizischen Statt 
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halterei, welche ihr auftrug, die Zufahrtstrasse von der Station 
Sokal der Jaroslau-Sokaler Lokalbahn bis zum Ringplatze der 
Stadt Sokal, wo 'sich der Handel und Verkehr dieser Stadt kon- 
zentriren, zu führen. Die Carl-Ludwigbahn machte hiergegen 
geltend, dass sie nach den Bestimmungen des Galizischen Eisen- 
bahn-Zufahrtstrassengesetzes verpflichtet sei, die Strasse nur bis 
dahin zu führen, wo das städtische Strassengebiet beginne. Der 
Verwaltungs-Ge richtshof hat die angefochtene Statthalterei-Ent- 
scheidung als gesetzwidrig aufgehoben. In den Erkenntniss- 
gründen wird ausgesprochen, dass nach $ 1 des Galizischen 
Eisenbahn-Zufahrtstrassengesetzes die Zufahrtstrassen -die Ver- 
bindung von Bahnhöfen oder Eisenbahnstationen mit den 
nächsten Städten oder Märkten, den Reichs-, Landes- und Be- 
zirksstrassen herzustellen haben. Ihr Zweck sei, das Netz der 
öffentlichen Strassen zu ergänzen, aber nicht, dasselbe zu 
ersetzen. Wenn daher eine Zufahrtstrasse die Verbindung mit 
einer Stadt herstellen solle, so könne nicht ein beliebiger Punkt 
im Innern der Stadt bestimmt werden, bis wohin die Eisenbahn- 
Zufahrtstrasse zu führen sei, sondern es müsse das städtische 
Strassengebiet als ein Ganzes für die Einmündung der Zufahrt- 
strasse in Betracht kommen. 


Konkurrenz gegen die Nordbahn. 


Durch die Herstellung einer Reihe von Lokalbahnen in 
Mähren und Schlesien wird eine Parallelbahn zur Nordbahn ge- 
bildet. Es wurde nämlich an die Loka!bahngesellschaft für 
Hullein-Kremsier eine definitive Konzession zum Baue und Be- 
triebe der Linie Bistritz-Walachisch-Meseritsch ertheilt. Es hat 
nun dieselbe Gesellschaft um die definitive Konzession für 
Walachisch-Meseritsch-Stramberg angesucht. Durch die Bielitzer 
Strecke wird die Ostrau-Friedlander Bahn bei Friedland oder 
Friedek gekreuzt und dürfte von diesem Pu nkte aus auch direkt 
ein Anschluss an die Galizische Transversalb ahn gesucht werden. 
Zweifelsohne wird man auch von Kremsier aus südlich gehen, 
theils um sich mit Gaya als Station der Mährischen Transversal- 
bahn (Staatseisenbahnstrecke) zu verbinden, theils um unter 
Mitbenutzung der ebenfalls vor längerer Zeit konzessionirten 


Lokalbahn Gaya-Göding vielleicht in der Richtung nach Wien- 


vorwärts zu kommen. Die Kaiser Ferdinands-Nordbahn wird 
in ihrer nun neu inaugurirten Tarifpolitik auch dieser Konkurrenz- 
gefahr zu begegnen wissen, um die erwähnten Bahnen auf das- 
jenige Gebiet zu verweisen, welches ihnen als Lokalbahnen 
naturgemäss zufallen soll, falls diese es nicht vor ziehen sollten, 
den Betrieb ihrer Linien ganz oder theilweise der Nordbahn 
zu überlassen, was in ihrem wohlverstandenen Interesse zu 
empfehlen wäre. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 


e Die Ungewissheit über den Ausgang der Verwickelungen 
im Oriente hat doch eine ruhigere Stimmung aufkommen lassen, 
weil eine friedliche Lösung derselben in Aussicht gestellt 
wird. Es ist auch -infolge der Konferenzgerüchte einem jähen 
Kourssturze vorgebeugt, ja sogar in einigen Effekten ein \lang- 
sames Steigen bewirkt: worden. Mindereinnahmen drückten 
edoch die Nordbahn (2317), Carl-Ludwig (227.50), Elbethal (158), 
Nordwest (166) und Staatsbahn (285.25). Das Minus der letzteren 
ist gegen das Vorjahr sehr unbedeutend und die Südbahn hatte 
sogar ein ziemliches Plus gegen das Vorjahr, doch ist sie auch 
der weichenden Tendenz (134.50) unterlegen. Zweifelsobne 
werden sich beide letztgenannten Bahnen rasch wieder erholen. 
Ungarische Bahnen waren wegen des etwas regsameren Exportes 
recht beliebt. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Strikes. 

‚In den Werkstätten der Cincinnati, New-Orleans und 
Pacific Eisenbahngesellschaft in Meridian, Miss, begann am 
25. August eine Arbeitseinstellung von 300 Leuten der Werkstatt, 
welchen sich auch bald darauf ein Theil des Zugpersonals anschloss. 
Infolge dessen mussten die Güterzüge eingestellt werden und nur 
die Postzüge konnten fahren. Das Eigenthum der Gesellschaft 
blieb unverletzt. Der Grund des Strikes ist, dass die Leute 
schon seitAnfang Juni ihre Löhnung nicht er- 
halten hatten. Vermuthlich wird sich die Bewegung weiter 
verbreiten. 

Der Strike in den Werkstätten der Wabash, St. Louis 
und Pacific Bahn hatte im August nur geringe Fortschritte ge- 
macht, obwohl eine bedeutende Anzahl Leute die verschiedenen 
Werkstätten verlassen hatte. Verhandlungen zwischen Abgeord- 
neten beider Theile haben Anfangs September zur Erledigung 
SENT eL engen geführt, ausser in Newyork, wo der Strike noch 

rtdauert. 


Tödtung eines Präsidenten durch Unfall. 
Capt. Babcock , Präsident einer Dampfschiffsgesellschaft 
und Vizepräsident und Generalmanager der Newyork, Providence 
und Boston Eisenbahngesellschaft wurde am 24, August Abends 
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auf Station Stonington von einem beim Rangiren abgestossenen 
Wagen, den er zu spät bemerkte, niedergeworfen und augen- 
blicklich getödtet. Der Verstorbene stand im 63. Jahre, war, ehe 
er 1869 die vorbezeichnete Stellung im Bahnfach übernahm, 
lange Jahre hindurch im Handei zwischen China und Europa 
thätig und wurde demnächst Führer eines Klippers, mit welchem 
er viele schnelle und berühmte Reisen nach allen Theilen der 
Welt machte. \ ; 
Zugberaubung. 

Nach einer Meldung aus Kansas City vom 2. September 

fand in der Nähe dieser Stadt eine freche Beraubung eines Per- 
sonenzuges der Chicago und Alton Bahn statt, die nur infolge 
des plötzlichen Erschreckens der Räuber diesen wenig Beute ver- 
schaffte. Ungefähr 9 Uhr Abends, bei der Abfahrt von der 
Station Blue Springs, versuchten vier maskirte Männer den Rauch- 


wagen zu besteigen, wurden aber durch auf der Plattform stehende 


Passagiere daran verhindert; sie begaben sich daher zum nächsten 
Wagen, auf welchen drei von ihnen hinten und einer vorn stiegen. 
An jedem Ende des Wagens stellte sich einer der Räuber zur 
Wache auf, und die beiden andern forderten mit vorgehaltenem 
Revolver die Passagiere zur Herausgabe ihres Geldes auf. Meh- 
rere Reisende behändigten ihnen kleinere Geldbeträge und nur 


einer gab in der Aufregung den ganzen Inhalt seiner Börse mit 


ca. 23 Dollar ab. Die Räuber begnügten sich mit dem, was 
ihnen dargeboten wurde, ohne die Passagiere zu durchsuchen 


und ohne den Versuch zu machen, ihnen Uhren oder Goldsachen 


abzunehmen. Als sich die beiden abfordernden Kerle in der 
Mitte des Wagens befanden, bekamen sie plötzlich einen Schreck, 
zogen die Zugleine an und alle vier sprangen, als der Zug seine 
Fahrt verlangsamte, herunter und verschwanden in der Dunkel- 
heit. Der Zug setzte dann seinen Weg nach Kansas City fort, 
nachdem der Zugführer auf der ersten vorliegenden Station tele- 
graphisch dorthin Meldung gemacht hatte. Die Passagiere der 
übrigen Wagen hatten von dem Vorfall erst erfahren, nachdem 
er vorüber war und die furchtsamsten von ihnen beeilten sich 
in der Befürchtung, dass die Räuber zurückkehren möchten, ihre 
Werthsachen möglichst zu verbergen. 

Man sieht hieraus, dass in Wagen des Amerikanischen Sy- 
stems die Passagiere ebensowenig sicher sind vor Attentaten, 
wie in denen des Koupeesystems. 


- Ein Missionärwagen. : 

Mitglieder der Handelskammer von Portland, Or., sind auf 
ein eigenthümliches Mittel verfallen zur Heranziehung von Ein- 
wanderern. Es besteht in einem von ihnen als „Missionary car“ 
bezeichneten, mit den vorzüglichsten Sorten der Früchte, Gräser, 
Sämereien und Hölzer von Oregon ausgerüsteten Wagen.- Der- 
selbe macht als wandernde Ausstellung eine Tour durch ver- 
verschiedene östliche Staaten .bei freier Beförderung durch die 
betreffenden Eisenbahngesellschaften. . 


Sonntagszüge in Massachusetts. 
Ungeachtet des Geistes und Buchstabens der Gesetze von 
Massachusetts, welche von jeher alle Arbeit am „Lords day“, aus- 


genommen die der Nothwendigkeit oder der Wohlthätigkeit, ver- 


bieten , ist doch der Umfang der Arbeiten an Sonntagen unge- 


mein angewachsen. Dieselben können in den wenigsten Fällen 


als Werke der Nothwendigkeit bezeichnet werden, wenn man 
nicht die künstlichen Anforderungen des sozialen Zustandes als 
eine solche Nothwendigkeit ansieht; aber es werden dabei ein 
grosses Kapital und Tausende von Menschen beschäftigt. Das 
statistische Büreau hat daher in seinem jüngst erschienenen Be- 
richte eine Untersuchung der auf die Sonntagsarbeit bezüglichen 
Thatsachen vorgenommen zur Klarstellung dieser Verhältnisse 
und ihres Erfolges. i 

Es ergibt sich daraus mit ziemlicher Sicherheit, dass in 
der den grössten Umfang der Sonntagsarbeit beanspruchenden 
Industrie, die der Transporte mittelst Dampf oder Pferde, die be- 
treffenden Gesetze am meisten unbeachtet bleiben, jedoch nicht 
infolge des Wunsches der Geschäftsleiter, ihr Geschäft auszudehnen 
und ihren Gewinn zu vermehren, sondern des Zwangs des öffent- 
lichen Begehrs. 

Die ersten Sonntagszüge in diesem Staate wurden gefahren 
zum. Anschluss an die Verenügungsfahrten der Newyorker 
Dampfboote. Dann kam der Milchhandel mit seiner Forderung 
des Sonntagsdienstes, um den Bedarf der Bevölkerung an frischer 
Milch am Sonntag Morgen befriedigen zu können. Die Geschäfts- 
leute verlangten eine Sonntags - Postbeförderung nach Newyork 
und daraus entwickelte sich der Durchgangs-Personenverkehr des 
Sonntags. 

Bemerkenswerther ist aber noch der Ursprung des Sonn- 
tags Zugdienstes zur Verbindung Bostons mit den benachbarten 
Ortschaften, welcher ursprünglich lediglich zu kirchlichen 
Zwecken und auf Verlangen der Mitglieder der Kirchenvorstände 
Bostons behufs Erleichterung des Kirchenbesuches einge- 
führt ist. 

Die Pferdebahnen machten die gleichen Erfahrungen, wie 
die Eisenbahnen, und so sind nun, angesichts des gesetzlichen Ver- 
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botes, an Sonntagen 259 Züge im Staate in Thätigkeit und auf 
Pferdebahnen 786 Wagen mit einer Gesammt-Personalzahl von 
2 958 Mann. (Nach dem „Boston Advertiser.*) 


- Durchgangsfrachten. 

Mit der Aufrechthaltung der Durchgangsfracht für Getreide 
Chicago-Newyork auf 20 Cts. pro 100 Pfund (siehe unsere Mit- 
theilung in No, 0 hat es nicht lange gedauert. Anfangs heim- 
lich, dann ganz offen, ist an verschiedenen Stellen dieser Satz 
auf 171/,, 15, 14, ja 121/, Ots. herabgesetzt, so dass, da die Fracht 
Chicago-Newyork die Grundlage für einen grossen Theil aller 
andern Frachten im west-östlichen Verkehr bildet, ein ganz all- 
gemeines Heruntergehen der Frachten die Folge sein muss, also 
alle Bestrebungen, dieselben in normaler und nutzbringender 
Höhe zu erhalten, vergeblich gewesen sind. 

(Nach der „Railr. Gazette“) H. 


Serbische Staatseisenbahnen. 


Nach uns zugehender telegraphischer Mittheilung ist auf 
Anordnung der Serbischen Regierung vom 1. d. Mts. ab der 
‚öffentliche Verkehr auf den Serbischen Staatseisenbahnen 
eingestellt worden, Nur Station Belgrad bleibt noch 10 Tage 
lang in Tbätigkeit. (Nach den politischen Zeitungen werden 
augenblicklich die Serbischen Staatsbahnen- ausschliesslich zu 
Truppentransporten benutzt. Die Redaction). 


Projekt einer Eisenbahn im Deutschen Ostafrika. 


Während in Westafrika für das mächtige Strombassin des 
Congo, in welchem die Kommunikation auf dem Fluss durch die 
die Schifffahrt störenden Stromschnellen erschwert wird, eine 
Eisenbahn projektirt ist, wird auch im Deutschen Ostafrika, 
welches ebenfalls nicht arm an schiffbaren Stromläufen, von der 
Deutsch - Ostafrikanischen Gesellschaft eine Eisenbahn zur Auf- 
schliessung ihres Hochlandes geplant. Man will nämlich von 
einem geeigneten Küstenpunkte, etwa Dar-Es-Salam, eine Eisen- 
bahn in das Innere von Usagara legen, welche sich von dort nach 
Südwesten bis an den Nordrand des Nyassa und nach Nordwesten 
bis an die Südecke des Nyanza fortsetzen soll. Sekundärbahnen 
zwischen Nyassa und Tanganika wie zwischen Tanganika und 
Nyanza würden das Erschliessungssystem zunächst vollenden, 
wenn die Seen selbst durch Dampfschiffe in Verkehrsstrassen 
umgewandelt sein würden. Dadurch würde der gesammte Waaren- 
strom Central-Ostafrikas sozusagen in ein Bett gelenkt werden, 
dessen Ausgangspunkt naturgemäss zum Handelsmittelpunkt 
werden würde, Es ist selbstverständlich, dass ein solches Rıesen - 
projekt leichter zu entwerfen als auszuführen ist. Thatsache ist, 
dass die Dar-Es-Salam-Nyassa-Bahn durch den Schotten Mr. 
Mackinnon bereits sehr ernstlich geplant worden ist, und dass 
eine Englische Missionsgesellschaft sich mit dem Gedanken der 
Fortsetzung derselben vom Nyassa bis an den Tanganika trug, 
dass gleichzeitig damit das zweite Projekt einer Bahn von Mom- 
bas bis an den Kilimandscharo in London erwogen wurde. Diese 
Pläne sind gescheitert, nicht aus finanziellen sondern aus rein 
politischen Erwägungen, welche für das Deutsche Kapital natur- 
gemäss wegfallen, da die in Frage kommenden Gebiete zum 
grösseren Theil unter Deutscher Flagge, jedenfalls aber alle 
unter Deutschem Einfluss stehen. Neben diesem Eisenbahn- 
projekt will die Deutsch-Ostafrikanische Gesellschaft den Wege- 
bau im einzelnen betreiben, um sowohl die Stationen der Gesell- 
schaft unter einander durch Fahrstrassen zu verbinden, als auch 
für die schon heute bestehenden kommerziellen Centren durch 
solche Strassen einen Anschluss an die Hauptlinie zu erstreben. 


Strafrecht: Gefährdung von Eisenbahntransporten, 


v. O0. Die besonderen Strafvorschriften ($$ 315, 316 R.-Str.- 
6.-B’s.) sind auf „Pferdeeisenbahnen“ nicht anwendvar, Aus den 
nel aunpeptunden: „Am 8.Mai 1884 hat in B, 
zwischen einem Pferdebahnwagen der Stettiner Strassene isenbahn- 
Gesellschaft und einem von dem Angeklagten geführten leeren 
Lastwagen welcher letztere dem Pferdebahnwagen auf dem 
Gleise entgegengefahren war, ein Zusammenstoss stattgefunden, 
welcher die Beschädigung des Pferdebahnwagens zur Folge ge- 
habt hat. Nach der geschehenen Feststellung ist der Zusammen- 
stoss durch die Fahrlässigkeit des Angeklagten verursacht und 
so von dem Angeklagten fahrlässigerweise der Transport auf 
einer Pferdeeisenbahn in Gefahr gesetzt worden. Der Vorder- 
richter hat auf diesen Thatbestand die Anwendung des $ 316 
Str.-G.-B’s. für ausgeschlossen erachtet, weil eine Strassenpferde- 
eisenbahn nicht unter den Begriff der Eisenbahn im Sinne dieses 
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Gesetzes falle, darunter vielmehr nur solche Transporte zu sub- 
sumiren seien, welche auf Eisenschienengleisen durch mecha- 
nische Kräfte, wie Dampf, Elektricität etc. in Bewegung ge- 
setzt würden. — Die Staatsanwaltschaft hat gegen diese Ent- 
scheidung die Revision mit der Rüge der Verletzung der 88 316 
und 315 R.-Str.-G.-B’s. eingelegt. Die Beschwerde konnte jedoch 
keinen Erfolg haben. Die Vorinstanz geht von der Annahme 
aus, dass das Kriterium der Eisenschienen für den Begriff 
der Eisenbahnen im Sinne fraglichen Gesetzes allein nicht 
massgebend sein könne, weil andernfalls jedem Transporte auf 
Schienengleisen, mag er durch Dampf, Thiere oder Menschen, zu 
gemeinen oder privaten Zwecken betrieben werden, der ausser- 
gewöhnliche Schutz jenes Gesetzes zu statten kommen würde, 
was offenbar ausserhalb der Absicht des letzteren liege, dass daher 
für jene Begriffsbestimmung andere Rücksichten entscheidend 
sein müssten, und diese aus der Entstehungsgeschichte de 
$$ 315 u. 316.a. a. OÖ. und aus der Stellung, welche diese Ge 
setzesvorschriften in dem System des Strafgesetzbuches, in dem 
Abschnitte „Gemeingetährliche Verbrechen und 
Vergehen“ erhalten haben, zu entnehmen seien. In ersterer 
Beziehung wird darauf hingewiesen, dass die $$ 315 u. 316 aus 
dem Preussischen Strafgesetzbuche vom 14. Aprıl 1851 $$ 294, 295 
übernommen sind und für dieses wiederum die Preussische Ver- 
ordnung vom 30. November 1840 wegen Bestrafung der Be- 
schädiger der Eisenbahnanlagen die Quelle gewesen sei, zur Zeit 
der Emanation des letzteren Gesetzes aber es überhaupt nur 
Eisenbahnen gegeben habe, auf welchen der Transpoıt durch 
Dampfmaschinen, also durch das Wirken mechanischer Kräfte 
betrieben wurde. Nach der anderen Richtung wird ausgeführt, 
dass, weil mechanische Kräfte in weit höherem Grade, als jede 
andere Kraft, der menschlichen Einwirkung unzugänglich seien, 
im allgemeinen nur bei derartigen Transporien, wenn sie ge- 
fährdet würden, von einer Gemeingefährlichkeit die 
Rede sein könne. Ausserdem legt der Vorderrichter auf den.ge- 
meingewöhnlichen Sprachgebrauch Gewicht, welcher mit dem 
Worte „Eisenbahn“ den bezeichneten Begriff verbinde 
und hält endlich dafür, dass bei dem jedenfalls obwaltenden 
Zweifel dem Gesetze eine einschränkende Interpretation gegeben 
werden müsse. — Dieser Argumentation gegenüber, welche im 
wesentlichen schon in Entscheidungen früherer höchsten Ge- 
richtshöfe Ausdruck gefunden hat (Urth. d. Oberappell.-Ger.Beılin 
v. 14. Juni 1873, Oberapell.-Ger. Dresden v. 20. April 1874; Preuss. 
Ober-Tribunal v. 2. Oktober 1875) macht die Kevision geltend, 
dass der Vorderrichter sich nicht nur mit dem Wortlaute des Ge- 
setzes, welches ganz allgemein von „Eisenbahnen“ spreche, 
sondern auch mit dem gesetzgeberischen Grunde in Widerspruch 
gesetzt habe, denn der letztere sei in der ungewöhnlichen Gefahr 
zu finden. welche ein Eisenbahntransport laufe bei der Bereitung 
eines Hindernisses auf der ihm durch das Schienengleise ge- 
gebenen Fahrbahn, von welcher ein Ausweichen nicht möglich 
sei, und dieser Grund treffe auch auf die Pferdeeisenbahnen zu; 
auch mache die Schnelligkeit der Bewegung, verbunden mit der 
Masse und Wucht des aus Eisen konstruirten Gefährtes einen 
Zusammenstoss weit gefährlicher, als etwa das Aneinanderfahren 
zweier gewöhnlicher Wagen. — Diesen Ausstellungen kann jedoch 
ein entscheidendes Gewicht nicht beigelegt werden. Der Be- 
schwerde ist zwar darin beizutreten, dass dem Worte „Eisen- 
bahn“, wenn man sich an den Wortsinn allein hält, die engere 
Bedeutung, welche ihm der Vorderrichter geben will, nicht bei- 
kommt. Denn dem Wortsinne nach umfasst der Begriff „Bisen- 
bahn“ jede Anlage, welche zum Transporte von Gütern oder 
Menschen bestimmt ist und deren Transportmittel sich auf me- 
tallenem Schienengleise bewegen; dem Wortsinne liegt jede Hin- 
deutung auf die Art der bewegenden Kraft fern. Bei einer der- 
artigen Auslegung fallen deshalb unbedenklich auch Pferdeeisen- 
bahnen unter den Begriff der „Eisenbahn“ und das Reichsnaft- 
flichtgesetz vom 7. Juni 1871, betr. die Verbindlichkeit zum 
oh aneres für die bei dem Betriebe von Eisenbahnen, Berg- 
werken etc, herbeigeführten Tödtungen und Körperverletzungen 
braucht denn auch das Wort „Eisenbahn“ in dieser allgemeinen, 
die Pferdeeisenbahnen mitumtassenden Bedeutung, wie solches 
aus den Motiven des Gesetzes sich ergibt. Nach der andern 
Seite ist aber Gewicht darauf zu legen, dass nicht nur, worauf 
schon der Vorderrichter hingedeutet hat, der gemeine Sprach- 
gebrauch, sondern auch die sonst in Gesetzen, und zwar sowohl 
des Reiches als der Bundesstaaten, vorfindliche Ausdrucksweise 
mit dem Worte „Eisenbahn“ einen engeren Begriff verbindet 
und darunter solche Eisenbahnen versteht, bei welchen die be- 
wegende Kraft die Dampfkraft ist, also die Lokomotiveisenbahnen. 
In dieser Hinsicht wird verwiesen auf die Artikel 4 No. 8, 
41—47 der Verfassung des Norddeutschen Bundes und der Reichs- 
verfassung, wonach das Eisenbahnwesen, soweit das Inter- 
esse der Landesvertheidigung und des allgemeinen Verkehrs 
in Betracht kommt, der Beautsichtigung und Gesetzgebung des 
Bundes oder Reiches unterliegt und aus der Mitte des Bundes- 


rathes ein Ausschussfür Eisenbahnen, Post und Telegraphen 
gebildet wird. Dass diese Bestimmungen nur Eisenbahnen mit 
Dampfbetrieb im Augehaben, kann füglich nicht zweifelhaft 
erscheinen. Dieselbe Ausdrucksweise findet sich auch vor in den 
auf Grund der Verfassung von dem Bundesrathe erlassenen Bahn- 

olizei-Betriebsreglements vom 3. und, 10. Juni 1870 und deren 
Hachträgen, dem Gesetze vom 27. Juni 1873, betr. die Errichtung 
eines Reichs-Eisenbahnamtes, den Gesetzen über das Postwesen 
vom 2. November 1867, $ 5; vom 28. Okiober 1871, $ 4 und vom 
20. Dezember 1875, der Reichs-Gewerbeordnung vom 21. Juni 1869, 
8 17a, 21d, 59—73, dem Reichsgesetze vom 25. Februar 1876, be- 
treffend die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Viehbeförde- 
rungen auf Eisenbahn-n und ferner in den Preussischen Ge- 
setzen vom 3. November 1838 und 3. Mai 1869 über Eisenbahn- 
unternehmungen, 0 : 
8 182 Abs 2, dem Gesetze vom 24. Mai: 1853, betreffend 
die Zerstückelung von Grundstücken $ 5 No. 5, dem Grundsteuer- 
gesetze vom 21. Mai 1861 $ 4 d, dem Berggesetze vom 24, Juni.1865 


88 4, 135, der Grundbuchordnung vom 5. Mai 1872 82 und an- 


deren Gesetzen. i 

Um nun die Bedeutung des streitigen Ausdruckes, in’ wel- 
cher derselbe in den hier in Rede stehenden $$ 315 und 316 des 
R.-Str.-G.-B’s. gebraucht ist, zu erkennen, erscheint mit dem 
Vorderrichter ein Zurückgehen auf die ältere Gesetzgebung, 
welche diesen Vorschriften als Vorbild gedient hat, geboten. Der 
Erlass der vom Vorderrichter allegirten Preussischen Verordnung 
vom 30. November 1840 wegen Bestrafung der Beschädiger von 
Eisenbahnanlagen fällt in die Zeit der beginnenden Ausbreitung 
der durch Dampf betriebenen Eisenbahnen. Dass diese Verord- 
nung, ebenso wie das ihr vorangegangene, 'erwähnte Gesetz vom 
3. November 1838, nur Eisenbahnen solcher Art im Auge hat und 
dass sie unmittelbar nur deren Schutz bezweckt hat, steht bei 
Berücksichtigung der obwaltenden Verhältnisse ausser Frage. 
Dass durch die Benutzung der Dampfkraft neu geschaffene Ver- 
kelırsmittel eröffnete das Feld für einen Kreis gleichfalls eigen- 
artiger, in die bestehende Rechtsordnung schädigend eingreifender 
Handlungen, für deren Ahndung kein, oder wenigstens Kein ihrer 
Gefährlichkeit Rechnung tragendes Strafgesetz bestand. Diese 
Lücke auszufüllen, war der Zweck der Verordnung vom 30. No- 
vember 1840. Die Bestimmungen der letzteren sind darauf fast 
dem Wortlaute nach in das Preussische Strafgesetzbuch 88 294, 
295, 299, 300 übergegangen. Auch in anderen Deutschen Staaten 
war die Gesetzgebung in ähnlicher Weise geregelt. So in Bayern 
durch das Strafgesetz vom 10. November 1861 Art. 357, 359, in 
Württemberg durch das Gesetz vom 2. November 1845, im König- 
reich Sachsen durch das Gesetz vom 11. August 1855 etc. etc. 
Alle diese Gesetze geben aus gleichen Rücksichten, wie bei den 
Preussischen Gesetzesakten, keinem Zweifel darüber Raum, dass 
sie die mit Dampfkraft betriebenen Eisenbahnen zum Gegen- 
stande haben. In dem Gesetze für das Königreich Sachsen vom 
11. August 1855 Art. 9 und 10 und der Verordnung für Mecklen- 
burg vom 31. Dezember 1845 geschieht der Lokomotiven, Dampf- 
wagen etc. ausdrücklich Erwähnung, — Wenn bei diesem Stande 
der Gesetzgebung das Deutsche Strafgesetzbueh die Bestimmungen 
des Preussischen Rechts — abgesehen von Abänderung unter- 
geordneter Bedeutung, welche die Entscheidung der hier strei- 
tigen Frage nicht berühren, — dem Wortlaute nach übernommen 
hat, so muss, in Ermangelung jedes sich aus den Materialien er- 
gebenden Arhaltes für eine gegentheilige Auffassung, die An- 
nahme Raum gewinnen, dass den fraglichen Strafbestimmungen 
keine wesentlich weitere Tragweite gegeben werden  soilte, 
als sie sie in der bisherigen Preussischen und der mit dieser 
übereinstimmenden Gesetzgebung anderer Bundesstaaten gehabt 
haben. Darnach aber fallen die. Pferdeeisenbahnen nicht unter 
den Begriff der „Eisenbahn“ im Sinne der 88 315 und 316 
2.2. O0. Das Institut der Pferdeeisenbahnen : hatte zur Zeit der 
Berathung und Emanation des Deutschen Strafgesetzbuches schon 
allgemeinere Verbreitung gefunden. Mit Rücksicht auf diese 
Thatsache wäre es aber, wenn es in der Absicht des Gesetzes 
gelegen hätte, die Pferdeeisenbahnen gleichfalls unter den Schutz 
der fraglichen Strafbestimmungen zu stellen, nicht nur nähe- 
liegend, sondern es wäre eine dringende Veranlassung dazu vor- 
handen gewesen, dieser Absicht in unzweideutiger Weise 
Ausdruck zu geben, nicht aber, um den Umfang der An- 
wendbarkeit des Gesetzes zu bestimmen, sich einer Bezeichnung 
zu bedienen, mit welcher sowohl nach dem gemeingewöhn- 
lichen Sprachgebrauche als nach der Ausdrucksweise der da- 
maligen Gesetzgebung eine engere und jedenfalls die Pferdeeisen- 
bahnen nicht umfassende Bedeutung verbunden war. — Auch 
innere Gründe stehen der Annahme zur Seite, dass die. be- 
schränkte Anwendung der beregten Strafbestimmungen nach der 
bezeichneten Richtung in der Absicht des Gesetzes liegt. Die 
Intensität der Wirkung der Dampfkraft und die Schwierigkeit 
ihrer augenblicklichen Beherrschung, die Schnelligkeit der Be- 
wegung, welche sie hervorzubringen im Stande ist, und die damit 


der Gewerbeordnung vom 17. Januar 1845, . 


als $ 320a die Aufnahme der Bestimmung 


in Verbindung ‚stehende Unmöglichkeit, ‘in verhältnissmässig 


kurzer Zeit die Bewegung zu hemmen, sind es, gerade, welche 
Störungen im Betriebe einer Eisenbahn, bei welcher die Dampf- 
kraft das bewegende Element ist, in ganz besonders hohem Grade 
für Personen und Sachen gefahrbringend erscheinen lassen und 
diese Rücksicht hat den Anlass gegeben, im Interesse der all- 
gemeinen Sicherheit die so betriebenen Eisenbahnen, Vergehungen 
und Verschuldungen der bediensteten Beamten und Dritter unter 
den besonderen Schutz des Strafgesetzbuches zu stellen. — Ob 
nun das Gesetz überhaupt Eisenbahnen mit der intensiven 


Wirkung der durch Dampfkraft betriebenen treffen wollte, dabei £ 


aber zunächst und unmittelbar nur letztere, als die damals allein 
bekannten, im an gehabt hat, ob also die $$ 315 und 316 auch 
auf Eisenbahnen 

Dampfkraft in der Wirkung gleichstehende Kräfte betrieben 
werden, wird hier nicht entschieden. Auf Pferdeeisenbahnen 
finden diese Gesetzesvorschriften jedenfalls keine Anwendung. 
Zwar ist auch die Schnelligkeit der Bewegung mit Rücksicht auf 
die, die Fortbewegung erleichternde, metallene Unterlage — im 
allgemeinen eine beschleunigtere, allein die Hemmung der Be- 
wegung ist hier im Verhältnisse zu den Lokomotivbahnen — er- 
heblich leichter und sicherer ausführbar und unterliegt im. 


wesentlichen keinen grösseren Schwierigkeiten, als bei jedem mit 


nwendung finden müssen, welche durch der 


Pferden bespannten schnell dahin fahrenden Wagen. Von einer 


ungewöhnlichen Gefahr für Leben, Gesundheit und Eigenthum 


im Falle einer Störung im Betriebe kann deshalb in dem Sinne, 
wie bei Lokomotivbahnen, bei den Pferdeeisen bahnen nicht die 


Rede sein. Der Umstand, auf welchen die Revision besonderes 
Gewicht legt, dass der Pferdeeisenbahnwagen an das Gleise ge- 
fesselt und so gehindert ist, einer drohenden Gefahr auszuweichen, 
erseheint ohne Bedeutung; die Unmöglichkeit des Ausweichens 


kann, namentlich bei engen oder sehr verkehrsreichen Strassen, 


für jedes Gefährt eintreten. — Auch in der Doktrin wird von der 
Mehrheit der Stimmen die Auffassung, dass Pferdeeisenbahnen 
nicht unter den Begriff der „Eisenbahn“ im Sinne des fraglichen 
Gesetzes fallen, getheilt, so von Liszt, Berner, Meyer, Olshausen, 
Rüdorf-Stenglein, Rubo. Ein Theil der Gegner legt vornehmlich 


auf die Bedeutung des Wortes „Eisenbahmen“ in dem Gesetze 


von 7. Juni 1871 Gewicht. Dieses Reichsgesetz gehört jedoch 
ausschliesslich dem Gebiete des Civilrechts an, für welches andere 


Gesichtspunkte als das Strafrecht massgebend sind. Bei Gelegen- 


heit der Berathung der Novelle zum Strafgesetzbuche vom 
26. Februar 1876 ist die Frage gleichfalls zur Sprache gelangt. 
Der vom Reichskanzleramte dem Bundesrathe vorgelegte Gesetz- 
entwurf projektirte, gerade mit Bezug auf die Pferdeeisenbahnen, 
in das Gesetz, dass 
„unter Eisenbahnen im Sinne des Strafgesetzes auch diejenigen 


Eisenbahnen zu verstehen seien, auf denen der Transport durch 


eine andere Kraft, als die Dampfkraft betrieben werde“. Der 


Ausschuss für das Justizwesen lehnte jedoch den dahingehenden 


Antrag ab und dieser Ablehnung trat das Plenum des Bundes- 
rathes bei, so dass die fragliche Bestimmung in den vorgelegten 
Gesetzentwurf keinen Eingang gefunden hat. Aus den vorstehen- 
den Gründen und in Anbetracht, dass die Thatbestandsmerkmale 
der Uebertretung gegen $ 366 No. 9 und 10 nicht als vorliegend 
festgestellt sind, war die Kevision zu verwerfen.“ (Erk.d. II. Straf- 
senats des Reichsgerichts vom 19. Mai 1885 wider N. Rep. 1065/85; 


Entscheid. Bd. XI 8. 208 ff.). 


Miszellen, | = 
Zur Holzkonservirung. 


Zu der in No. 75 mitgetheilten Notiz über Carboleum Ave 
narius bemerken wir auf Verlangen, dass die Leitung des kauf- 


männischen Vertriebs dieses Antiseptikums von den Erfindern 


Gebr. Avenarius in die Hände des 
gart gelegt worden ist. 


Kursbücher. | 

Berliner ABC Eisendahn-Karsbuch, Winter 1885/86. Heute, 
am 1. Oktober, ging uns die neue Winterausgabe des’ Berliner 
A BC Kursbuches nebst Taschenfahrplanbuch zu. Dasselbe er- 
schien diesmal bereits am 1. Oktober, weil nach den Bestim- 
mungen der zuständigen Eisenbahnverwältungeu von jetzt an die 
jedesmaligen Aenderungen des Winterfahrdienstes schon an 
diesem Tage, statt wie bisher erst am 15. Oktober, in Kraft 
treten, 


nichts zu sagen brauchen. 
neu eröffnete Eisenbahnen sind vollständig aufgenommen und 


ebenso die auf älteren Deutschen Linien neu eingerichteten 
Stationen berücksichtigt worden. Rear 


errn Paul Lechler in Stutt- Br 


Die eigenthümliche Einrichtung des Berliner ABCKurs- 
buches ist so bekannt und praktisch erprobt, dass wir hierüber 
Das ABC Kursbuch ist nach amt- 
lichen Quellen neu bearbeitet, sämmtliche bis Oktober 1885 


& 


— 93 — 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Zu dem vom 1. April d. J. ab gültigen 
Betriebsreglement desVereins 
Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen ist der III. Nachtrag erschienen. 
Derselbe kann von der unterzeichneten 
geschäftsführenden Direktion (SW. hier, 
Bahnhofstrasse 3) bezogen werden. 
Berlin, den 27. September 1885. (2079) 
Die geschäftsführende Direktion. 
rancke. 


I. Güterverkehr. 

Staatsbahn-Verkehre Breslau-Erfurt und 
Bromberg - Erfurt. Am i. Oktober d. J. 
treten in den genannten Verkehren für 
die Stationen Unterloquitz, Marktgölitz 
und Probstzella der mit diesem Tage zur 
Eröffnung gelangenden Strecke Eichicht- 

Probstzella neue Tarifsätze in Kraft. 
Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 

expeditionen. : : 
Erfurt, den 29. September 1885. (2080 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Für die Beförderung von Steinen des 
Spezialtarifs III zwischen Cassel (Ober- 
und Unterstadt) und Kothmaissling bei 
Aufgabe von Wagenladungen von 10 000 kg 
oder Frachtzahlung für dieses Gewicht 
I Wagen ist im Hannover-Bayerischen 

isenbahnverbande ein sofort gültiger 
Ausnahme-Frachtsatz von 1,12 44 pro100kg 
eingeführt. 

annover, den 30. September 1885. (2081) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

— Staatsbahnverkehr Bromberg-Erfurt. Mit 
sofortiger Gültigkeit treten im Verkehr 
zwischen Gera Th., Leipzig H.-S.-G. und 
Th., Plagwitz - Lindenau Th., Weida Th., 
Wolfsgefärth Th. und Zeitz Th. einerseits 
und mehreren Stationen des Eisenbahn- 


Direktionsbezirks Bromberg andererseits, _ 


sowie für Station Tilsit neue und im 
Verkehr zwischen Cöthen einerseits und 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Bromberg andererseits ermässigte Tarif- 
kilometer in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen, . 

Erfurt, den 26. September 1885. (2082) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für die auf Antrag behufs Entladung 
oder Weitersendung stattfindende Ueber- 
führung von Wagenladungsgütern zwischen 
den Bahnhöfen : 

Dorsten, Hagen und Langendtreer, Sta- 
tionen des Bezirks der Königlichen 
Eisenbahndirektion Elberfeld, 

Oberhausen (B.-M. u. K.-M.) Station des 
Bezirks der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Köln (rechtsrh.), 

Mülheim a/Rhein, Station des Bezirks 
der Königlichen Eisenbahndirektion 
Eiberfeld _ 

einerseits und den mit diesen in Schienen- 
verbindung stehenden Bahnhöfen : 


Dorsten, Station des Bezirks _ der 
Königlichen Eisenbahndirektion Köln 
(rechtsrh.), 

Hagen Rh., Station des Bezirks der 


öniglichen Risenbahndirektion EI- 
berfeld, 

Langendreer, Oberhausen Rh. und 
Mülheim a/Rh. (K.-M.), Stationen des 
Bezirks der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Köln (rechtsrh.) 

andererseits wird vom 15. November d. J. 
ab eine Gebühr von 1 50 % für je an- 
gefangene 5 000 kg des Gewichts der La- 
dung erhoben. 2 (2083J) 

Eiberfeld, den 28, September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
Unter Bezugnahme auf die Bekannt- 
machung der Königlichen Generaldirektion 
vom 25. August 1885 wird hiermit ver- 
öffentlicht, dass der die Frachtsätze für 


die Stationen Elsterwerda, Gera, Leipzig, 
Plagwitz - Lindenau, Weida, Wolfsgefärt 
und Zeitz enthaltende Nachtrag V zum 
Tarif für den Bayerisch-Sächsischen Güter- 
verkehr erschienen und durch die be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erlangen 
ist. Der Nachtrag enthält ausserdem an- 
derweite ermässigte Frachtsätze für eine 
grössere Anzahl Sächsischer Binnen- 
stationen, sowie neue Frachtsätze für die 
Stationen Bergen, Lehndorf und Lichten- 
berg der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
Die infolge Berichtigung des Frachtsatzes 
Zwenkau - Oberkotzau in Spezialtarif A? 
eintretende Erhöhung von 0,20 „4 pro 
100 kg erlangt erst am 15. November d. J. 
Gültigkeit. 

Dresden, am 30. September 1885. (2084) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
v. Tschirschky. 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Güter- 
tarif vom 1. Juni 1884. Mit dem 1. Okto- 
ber d. J. treten für den Verkehr zwischen 
den Stationen Röderau, Elster- 
werda, Grossenhain, Dresden 
Alt-undNeustadt,Kamenz,Gör- 
litz und Zittau, Hof, Eger und 
Franzensbad der Königlich Sächsi- 
schen Staatsbahn einerseits und verschie- 
denen Stationen des Direktionsbezirks 
Erfurt und der Thüringischen Privat- 
bahnen andererseits ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft; desgleichen kommen mit 
dem ı. Oktober d. J. für den Verkehr 
zwischen den Stationen Marktgölitz, 
Probstzella, Unterloquitz und 
bezw. Wandersleben des Direktions- 
Bezirks Erfurt einerseits und versehie- 
denen Stationen der Königlich Sächsischen 


- Staatsbahn andererseits neue direkte Ta- 


rifsätze zur Einführung. Ueber die Höhe 
der.bezüglichen Taxen ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen nähere Auskunft. 
Erfurt, den 29. September 1885. (2085) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahn - Verkehr Magdeburg -Erfurt. 
Am 1. Oktober d. Js. treten die Nach- 
träge V zum Gütertarif Heft 1 und 2 in 
Kraft, 

Dieselben enthalten neben Aenderungen 
und Berichtigungen neue Eöutjernungen 
und Sätze für die mit dem 1. k. Mts. zur 
Eröffnung gelangenden Stationen Markt- 
gölitz, Probstzella und Unterloquitz des 
Eisenbahn - Direktion - Bezirks Erfurt, so- 
wie für Gernrode a./Harz und Suderode, 
Stationen des Eisenbahn - Direktions - Be- 
zirks Magdeburg, anderweite Entfernungen 
für Berlin (Lehrter- und Potsdamer Bahn- 
hof), sowie für Lichtenfels W. B., theils 
neue, theils abgeänderte Sätze der Aus- 
nahme-Tarife 3 (Steine) und 5 (Braun- 
kohlen etc.), neue- Ausnahmesätze für 
Langeisen auf gekuppelten Wagen, sowie 


- Ergänzungen der Ausnahme - Tarife 6 


(Fluss-- und Schwerspath) und 7 (Ge- 
treide etec.). 

Insoweit hiermit Erhöhungen der bis- 
herigen Tarifsätze verbunden sind, treten 
diese!ben erst mit dem 15. November d. 
Js. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
Expeditionen, woselbst auch Exemplare 
der Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 29. September 1885. (2086) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


En a IS se 

Vom 1. Oktober 1885 ab treten im nach- 
barlichen Verbandgütertarif vom 25. März 
1882 für Rohzuckertransporte ab illowo 
trans. nach Danzig und Neufahrwasser 
zum Export nach Russland exkl. Finn- 
land bei Aufgabe in Wagenladungen von 
mindestens 10000 kg ermässigte Aus- 


Grossh. Badische S 


nahmefrachtsätze in Kraft. Dieselben 
werden nur nach Erbringung des vor- 
geschriebenen Exportnachweises im Rück- 
erstattungswege gewährt. (2087 J) 
Die speziellen Vorschriften, wie der 
Exportnachweis zu erbringen ist, sowie 
die Höhe der qu. Sätze können bei den 
Güterexpeditionen zu Danzig und Neu- 
fahrwasser eingesehen werden. 
Bromberg, den 24. September 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. Ok- 
tober d. J. tritt ein Ausnahmetarif für 
die Beförderung von Holz, Infusorienerde 
und Braunkohlenbriquets zwischen den 
diesseitigen Stationen und den haupt- 
sächlichsten Belgischen Stationen in Kraft. 

Die gegenwärtig bestehenden einzelnen 
Tarifsätze für Grubenholz und Eisenbahn- 
schwellen gelangen dadurch zur Auf- 
hebung, soweit jedoch Taxerhöhungen 
damit verbunden sind, finden die billi- 
geren Sätze noch bis zum 15. November 
d. J. Anwendung. Nähere Auskunft er- 
theilen die Verbands-Güterexpeditionen. 

Giessen, den 26. September 1885. (2088) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Direktion. 


Am 1. Oktober 1885 tritt ım ÖOstdeutsch- 
Ungarischen Eisenbahnverbande zu Theil II 
ein Heft 3 in Kraft, welches Ausnahme- 
frachtsätze für Mais (Kukuruz) in 
Ladungen von mindestens 10000 kg 
zwischen den Deutschen Verbandstationen 
einerseits und Stationen der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen, der priv. 
Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisen- 
bahngesellschaft und der Eisenbahn Na- 
gykikinda - Nagybecskerek andererseits 
enthält. 

Soweit in dem neuen Heft Frachtsätze 
nicht enthalten sind, kommen die in dem 
Heft 2 enthaltenen zur Anwendung. 

Die Frachtsätze für den Verkehr mit 
den Stationen der vormaligen Rechte- 
Oderuferbahn treten vorläufig noch nicht 
in Kraft, die Einführung derselben wird 
seiner Zeit bekannt gemacht werden. 

Druckexemplare des Heft 3 sind zum 
Preise von 0,70 44 von den Verband- 
stationen zu beziehen. 

Breslau, den 28. September 1885. (2089) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verband- 

Verwaltungen. 


N ee RER A BE 

Mit Gültigkeit vom 10. Oktober d. Js. 
ab werden im Bayerisch-Sächsischen Güter- 
verkehr die Ausnahmefrachtsätze 1b für - 
Holz, Europäisches, von Ludwigsthal nach 
Dresden (Alt- und Neustadt) auf 1,35 „4 
pro 100 kg ermässigt. 

Dresden, den 1. Oktober 1885. (2090) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Für den direkten Güterverkehr zwischen 
den Stationen Eisterwerda, Görlitz, Kamenz 
und Zittau der Königlich Sächsischen 
Staatseisenbahnen einerseits und den 
Stationen Coburg, Eisfeld, Hildburghausen, 
Immelborn, Meiningen, Neustadt b. Coburg, 
Oeslau, Salzungen, Schmalkalden, Sonne- 
berg, Themar und Wernshausen der 
Werrabahn andererseits, kommen vom 
1. Oktober d. J. : \nteite, er- 
mässigte Tarifsätze zu 73 
mit den Sätzen der gle 488. 
Staatsbahnstationen üÜ 4 

Dresden, am 30. Se} ‚(2091) 

Königliche Ge Ai 
der Sächsischen f „ahnen. 
von Tse! 


snbahnen. Mit 
Wirkung vom 1. O) 1885 tritt für 
den direkten Güterr 4r zwischen den 
Badischen Station einerseits (exkl 
Mannheim, Basel, RE 4sianz, Schaffhayg 


und Singen, für welche Stationen beson- 
dere Tarife bestehen) und den Stationen 
der Königlich Bayerischen Staatseisen- 
bahnen andererseitsein neuer Tarif in Kraft. 
Exemplare können zum Preise von 2 4 
50A% bei den diesseitigen Güterabfertigungs- 
stellen bezogen werden. 

Karlsruhe, den 30. September 1885. (2092) 

Generaldirektion. 

A. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Auf 
dem Titelblatte des  Kilometerzeigers, 
welcher vorerst lediglich für die ab 1. Ok- 

.tober d. J. gültige Gebührenberechnungs- 
tabelle zum Ausnpahmetarif I für Sen- 
dungen mineralischer Kohlen im Lokal- 
verkehr der a. pr. Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn mit Einschluss der Mähr.-Schles. 
Nordbahn als Grundlage zu dienen hat, 
ist nachstehende Anmerkung enthalten: 
„Wien (Donauufer-Bahnhof) 
ist weder für den Personen- und 
Gepäcks- noch für den Eilgut- 
und Frachtenverkehr eröffnet. 
Diese Station kommt lediglich als 
Transitostationfürdendirekten 
Güterverkehr mit der K. K. Donau- 
ufer-Bahn und für den Donau-Um- 
schlagsverkehr in Betracht.“ 

Diese Anmerkung hat nicht blos für die 
oben bezeichnete Gebührenberechnungs- 
tabelle, sondern auch 
a) für den ab 1. Oktober d. J. gültigen 

Spezialtarif zum Ausnahmetarife I für 
Sendungen mineralischer Kohlen von 
sämmtlichen unmittelbar an der Mon- 
tanbahn (Montanbahnhof Ostrau bis 
zur Verladestelle der Montanbahn in 
Dombrau) gelegenen Kohlengruben 
des Ostrau-Karwiner Revieres, bezw. 
von der Einmündung der im Privat- 
b-sitze befindlichen Flügelbahnen in 
die Montanbahn nach Stationen der 
a. pr. Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
und der Mährisch- Schlesischen Nord- 
bahn und 
b) für den ab 1. Oktober d. J. gültigen 
Ausnahmetarif für den Transport von 
Steinkohlen von Stationen des Königl. 
Eisenbahn-Direktionsbezirkes Breslau 
nach Stationen der a. pr. Kaiser Fer- 
dinands- und Mährisch -Schlesischen 
Nordbahn, der Ostrau - Friedlander 
Eisenbahn und der Lokalbahn Bisenz- 
Garya 
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in ihrem ganzen Umfange Berücksichti- 
gung und Anwendung zu finden (vergl. 
auch die Bekanntmachung in No. 73 
S. 934 d. Ztg. [Inser.-No. 1970)). 

Wien, den 26. September 1885. (2093) 


A. p. Kaiser Ferd.-Nordbahn. Mit 1. Ok- 
tober 1. J. tritt zu dem Gemeinschaftstarife 
zwischen Stationen der Kaiser Ferdinands- 
und Mähr.-Schles. Nordbahn sowie der 
Mähr.-Schles. Centralbahn einerseits und 
Stationen der vom Staats betriebenen 
Linien Sternberg - Lichtenau und Hohen- 
stadt-Zöptau andererseits vom 1. Januar 
1885 ein Nachtrag Ill in Kraft. 

Derselbe enthält neue Schnittfrachtsätze 
für den Eilgut- und Frachtenverkehr zwi- 
schen Stationen der Mähr.-Schlesischen 
Centralbabn einerseits und Stationen der 
K. K. Staatsbahnen andererseits, sowie 
Frachtsätze für Getreide im Verkehre 
zwischen der Station Auspitz und Statio- 
nen der K. K. Oesterr. Staatsbahnen. 

Wien, den 28. September 1885. (2094) 


Mit 15. Oktober 1885 tritt ein neuer 
Tarif für den direkten Güterverkehr zwi- 
schen Stationen der K. K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahn und der Station Saaz 
der K. K. Ossterr. Staatsbahnen in Kraft, 
wodurch die im Theile lI Heft 4 des 
Oesterr. Verbandtarifes vom 1. Juli 1881 
für Saaz (Eisenbahn Pilsen-Priesen [Komo- 
tau]) enthaltenen Frachtsätze aufgehoben 
werden. 

Exemplare dieses Tarifes sind durch die 
betheiligten Verwaltungen zu bekommen. 

Teplitz, im September 1885. (2095) 

Die Direktion 
derK.K.priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Rumänische Eisenbahnen. Am 1. Okto- 
ber l. J. tritt eine neue Auflage des 
Theiles Il zum Lokalgütertarif in Kraft. 

Preis 2 Lei. (2096) 


II. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Mit 
dem 1. Oktober d. J. tritt zum Tarif vom 
1. Januar 1875 für die Beförderung von 
Personen etc. im Lokalverkehr der Berlin- 
Hamburger Eisenbahn der Nachtrag XII 
in Kraft, nach welchem 

a) die Gültigkeitsdauer der Retourbillets 
im Verkehr von Berlin nach Hamburg 


0 LLILI 


auf 5 Tage, von Hamburg nach Berlin 
auf 6 Tage erweitert, 

b) der Tourbilletpreis III. Klasse zwischen 
Hamburg und Reinbeck von 1,00 44 
auf 0,90 44 ermässigt wird, und 3 

c) ermässigte Fahrpreise für den Ver- 
kehr der Haltestelle „Mittlerer Land- 
weg“ mit Hamburg und Bergedorf, 


sowie 
d) Gepäckfrachtsätze für den Verkehr 
zwischen Dammthor und Sternschanze 
mit Spandau, Neustadt a/D, und Lud- 
wigslust eingeführt werden. 
Gleichzeitig machen wir darauf auf- 
merksam, dass die sub a bezeichneten 
Retourbillets zur fakultativen Benutzung 
der Routen via Bergedorf-Nauen und via 
Uelzen-Stendal berechtigen. 
Altona, den 24. September 1885. (2097) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


III. Submissionen. 

Die Lieferung nachbezeichneter Wagen 
und Wagentheile soll, in Loose getheilt, 
vergeben werden, und zwar: 

A. Wagen. 
a) Loos I 25 Stück bedeckte Güterwagen, 
b) „  U-Vl je 50 Stück eiserne Koh- 
lenwagen. 
B. Wagentheile 
c) Loos I und II je 200 komplette Rad- 
sätze, N 

d) Loos Ill 150 komplette Radsätze, 

e) „. IV 900 Stück Tragfedern, 

f) „ Y 1375 Stück Spiralfedern. 


Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 


nungen liegen in unserm maschinentech- 
nischen Büreau hierselbst, altes Ufer No. 2, 
zur Einsicht offen und werden auf fran- 
kirte Anfragen von demselben gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
von — ad a und b — je 1,50 44 und von 
— ad c—f — je 1,00 44 Schreibgebühren 
verabfolgt. Preisgebote sind frankirt und 


versiegelt mit der äusseren Aufschrift 


„Preisgebot auf Wagen bezw. Radsätze 
oder Trag- resp. Spiralfedern“ 


REN 


bis zum 10. Oktober cr Vormit-. 


tags 11 Uhr unserm‘ maschinentech- 
nischen Büreau einzureichen, zu welcher 
Zeit dieselben in Gegenwart der etwa er- 
schienenen Bieter eröffnet werden. 

Später eingehende Gebote werden nicht 
berücksichtigt. 

Zuschlagsfrist 14 Tage. 

Köln, den 23. September 1885. (2098) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Für den 


Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 
zu Dortmund 


liefert: 
Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 


Bau der Unterführung des Il. Hufenweges 
sollen nach Loosen getrennt: 
Loos I. die Ramm- und Zimmerarbeiten, 
einschliesslich Holz- und Eisen- 
lieferung, 


Kohlen und Coaks. Erze. x 
Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 


Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus | Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen Il. die Maurerarbeiten, 
Bessemerstahl und Flussstahl. und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- III. die Lieferung von 
Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 


geschriebenen Facon. 
Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen, Bessemerstahl, Feinkorn. Puddelstahl. 
Hufstab- Mutter-,Felgen-,Reifen&Roststab-Eisen. 
Geschmiedetes Eisen. 
Universaleisen. 


1. 750 Tausend Hintermaue- 
rungsziegeln, 

2. 55 Tausend Verblendziegeln, 

3. 45 Tausend Klinkern, 


merstahl. 
Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 
Lang- u. Querschwellen aus Sthweiss- u. Flusseisen. 
Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 


Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. Profilirtes Eisen aller Art als: 4. 15 Tausend Verblendklinkern, 
Aaukn: aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- Winkeleisen Re „ IV. die Lieferung von 150 cbm ge- 
Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. u : en a AN ze AR löschten Kalk, 
Grubenschienen aus Eisen und Stahl. Le Ben Unsen i3 lb: ige Ba an uf »„  V. die Lieferung von 900 t Port- 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. []] Eisen DeeR ee land-Cement, 
Grubenwagenr-Räder und complete Sätze ete. aus | Fenstereisen etc. SETAUSSIIBES BUT. VI. die Lieferu von 100 cb 
Temperstahl. 2, Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, ” ae el D8 m 
Fliegende geleise, "SchAdhitgontänge, Schachtringe, RE &Bessemer- Neun 
eiserne Streckenbögen. stahl-Qualität. di 1 
Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 2 vu ne D ag) 1a; SO abE 
Weichen, Kreuzungen. schweisst. = 2 ARPIBANU, 
Giesserei-Produete jeder Art. Geschosse. Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. öffentlich verdungen werden. Angebote 


sind versiegelt bis zum Verdingungs- 
termine am 
Mittwoch,den 14 Oktober, 
Morgens 10 Uhr, 

in dem Baubüreau für den Bahnhofsumbau 
einzureichen, woselbst Bedingungen, Ver- 
dingungsanschläge und Zeichnungen ein- 
ea und gegen Zahlung von 1,00 
ür Loos I, Il und VI und von 0,5 44 für 
die übrigen Loose entnommen werden 


Innen und aussen glasirte Thonröhren 


z E von 50 bis 800 mm Lichtweite, 
Viehkrippen, Schornsteinaufßsätze, Chamottesteine und Chamsotte- 


mmörtel, sowie Thon- und Chamottewaaren aller Art 
empfiehlt die 


Deutsche Thonröhren- und Chamotte-Fahrik 
Münsterberg i. Schl. 


können. Die Ertheilung des Zuschlages 
erfolgt bis zum 29. Oktober. 
Bremen, den 27. September 1885. (2099) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 
Am23.O0ktobercr, Vormittags 
10 Uhr, findet in unserer Drucksachen- 
Verwaltung, Schmidtstedterstrasse No. 39, 
der Verkauf von Makulatur statt und 
zwar von: 
etwa 19 980 kg Aktenbücher ete., 
»„ 3939 „ Telegraphenstreifen, 
11786 „ Billetpappen 
sämmtliche zur Vernichtung. und 
von 
etwa 31145 kg Formularen, 
etc. 
zur freien Verwendung bestimmt. 
Ankaufsofferten sind bis zum gedachten 
Zeitpunkte versiegelt und mit der Auf- 
schrift: 

„Offerte betreffend den Ver- 
kauf alter Akten etc* 
versehen an unser Generalbüreau hier- 
selbst am Babnhofe 23 portofrei einzu- 

senden. | 

Bedingungen mit Ankaufsofferten-For- 
mular liegen in der Drucksachen-Verwal- 
tung zur Einsicht aus, können auch von 
dort gegen Einsendung von 30 4 bezogen 
werden. 

Erfurt, den 24. September 1885. (2100) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Büchern 


V. Vermischte Bekanntmachungen. 

Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
Die am 16. September d. Js. mit Genehmi- 
gung des Herrn Ministers der öffentlichen 


Arbeiten in Witten — im Albert’schen 
Saale am Crengeldanz — eröffnete Aus- 
stellung von Arbeiten solcher 


Handwerkslehrlinge, welche in 
den Werkstätten des Königlichen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld seit 
mindestens 6 Monaten beschäftigt sind, 
wird im Hinblick auf den bisherigen 
äusserst lebhaften Besuch derselben und 
um mehrfach ausgesprochenen Wünschen 
entgegen zu kommen, erst am 15. Okto- 
ber d. Js. geschlossen werden. (2101J) 


Privatbahn - Berufsgenossenschaft. Sitz: 
Lübeck. Zu Mitgliedern des Ge- 
nossensehaftsevorstandes sind 
erwählt: 

a) Eisenbahndirektor Brecht zu Lübeck, 
Stellvertr.: Eisenbahndirektor Benda 
ebendaselbst; 

b) Regierungsrath Schmeitzer zu Schwe- 
rin i/M., Stellvertr.: Baurath Jacobi 
ebendaselbst; 

c) Gebeimer Regierungsrath Dr. Rein- 
hard zu Mainz, Stellvertr.: Eisenbahn- 
direktor Grooss ebendaselbst; 

d) Regierungsrath Lavale zu Ludwigs- 
hafen, Stellvertr.:Direktionsrath Becker 
ebendaselbst; 

e) Eisenbahndirektor Schneider zu Blan- 
kenburg a/H., Stellvertr.: Rechtsanwalt 
Hollandt zu Braunschweig. 

Zu Vertrauensmännern sind für 
die 5 Schiedsgerichts-Bezirke (siehe die 
Anmerkung auf Seite 908 No. 72 der 
Vereinszeitung) erwählt: 

I. Bezirk (Östpreussen u. s. w.): Eisen- 
balındirektor Breidsprecher, Stellvertr.: 
Eisenbahndirektor Seering zu Danzig; 

II. Bezirk (Hannover u. 8. w.): Ober- 
Betriebsinspektor Blumenthal, Stell- 
Tan: Oberingenieur Reiche zu Lü- 

eck; £ 

III. Bezirk (Westfalen u. s. w.): Ober- 
Betriebsinspektor Heyl, Stellvertr.: 
Oberingenieur Hochgesand zu Mainz; 

IV. Bezirk (Provinz Sachsen u. s. w.): 
Baurath Kohl, Stellvertr.: Ober-Güter- 
verwalter Heiling zu Weimar; j 


| 
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V..Bezirk (Bayern u. s. w.): Direktions- 
rath Heller, Stellvertr.: Oberingenieur 
Müller zu Ludwigshafen. 

Lübeck, den 29. September 1885. 

Der Vorstand (2102) 

der Privatbahn-Berufsgenossenschaft. nsglo 
Brecht, Mannigfaltigkeit. 

Vorsitzender. Preise billig, Preiskurante gratis. 


Soeben ist in C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 
in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins deutscher Eisenbahn! Verwaltan&ön. 
Herausgegeben von 
E. Heusinger von Waldegg. 


Vierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXI. Band. — 1885. 
Sechstes Heft mit 5 Tafeln Zeichnungen in Folio und 26 Holzschnitten. 
Jährlich 6 Hefte. — Kr a Jahrgangs 20 44 


PETER NAUEN 


Signalinstrumentenfabrik 


Crefeld 


empfiehlt Rufhörner, Huppen, Signalpfei- 
fen, Stationsglocken etc. etc. in grösster 


Inha : 

Original-Aufsätze. Zur Ermittelung und Vergleichung der jährlichen Kosten 
hölzerner und eiserner Kisenbahnschwellen. Von Gustav Meyer. — Normal-Schienen- 
befestigung, regulirbar für jede beliebige Spurerweiterung. System G. Schwartz- 
kopff. — Versuche der Sächsischen Staatsbahn über Wagenwiderstande auf normal- 
spurigem Gleise Von F. Hoffmann. (Schluss) — Beurtheilung der Sächsischen 
Lokomotiv-Tender-Kuppelung von A.M. Friedrich. — Ueber die Aufstellung von 


Bahnhof-Abschlusstelegraphen. Von Kecker. — Genauigkeitsgrad der mit einem 
Schablonenwagen zu erzielenden Messungsresultate. — Neues Lokomotiv-Blasrohr mit 
centralgetrennten Mündungen. Patent Sigmund Kordina. — Ueber Gewölbe in 


den Lokomotivfeuerkisten. Von Otto Busse. 
Pintsch. kb) Sidney Gilchrist Thomas. c) Wilhelm von Prangen. 
d) AloisvonRöckl. e) Oberbaurath H. Sternberg. — Verein Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen. Preisvertheilung. 

Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


— Todtenschau. a) Julius 


(2103) 


Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 


(soeiete anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


| ‚BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezialwasen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
— Glühlampen, für metal‘«sche Niederschläge, Kraft- 
= übertragungen etc. N Anlagen werden 
Fi "sach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
Pe elle) prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
| Er Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
liefert. 


Me 


= zul IN U Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen. 
® 2 = N IN zu Diensten. i 
— — N - Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver- 
= messingt, versilbert, vergoldet ete. 


- Schub-Thüren und Thore 


für 
Magazine, Hallen «-. 


nach dem 


Kugelsystem, Patent Weickum, 
werden nach den neuesten Constructionen in billigster u. solidester Ausführung ange- 


fertigt von 
M., Neue Rothhofstr. 19. 


r, Sipf, Schlosserm., Frankfurt ° 


Bei Verwendung des Kugelsystems wird die gleitende Reibung durch die rollende 
ersetzt, wodurch eine weit einfachere Construction, somit billigere Anschaffung, sowie 
eine sehr leichte stets gleichmässige Beweglichkeit, ohne Anwendung von Schmier- 
material erzielt wird. i 

Es lässt sich dies Kugelsystem noch zu den verschiedensten Zwecken mit grossem 
Vortheil verwenden, worüber weitere Auskunft ertheilt: 

Der General-Vertreter für Deutschland : 


Louis Dill, ciritiagenienr, Frankfurt ° 


M. 


Für Eisenbahn-Ingenieure. 


Für eine grössere, günstig gelegene, gut 
eingerichtete, mit Wasser- und Dampfkr. 
betr. Eisenkonstruktions -Werkstätte mit 
Eisengiesserei wird z. selbst. Leitung u. 
Vertr. des Bes. eine tücht. techn. Kraft 
ges., welche Gewandth. in Gesch.-Abschl. 
u. Kenntn. der techn. Anford. der Eisen- 
bahn u. Bau-Beh. besitzt u. eine Kapit.- 
Einl. machen kann. 

Feo. Off. unter L. S. 746 an Haasenstein 
& Vogler, Köln. 


Bekanntmachung. 


Verkauf einer Lokomotiv-Drehscheike. 

Eine der unterzeichneten Deputation 
gehörige, auf hiesigem Bahnhofe lagernde 
eiserne Drehscheibe von 12 m Durchm. 
soll verkauft werden. 

Offerten sind bis zum 5. Oktober cr. 
inkl. an das Wasserbau - Büreau, Holz- 
strasse No. 2 bierselbst, zu übersenden, 
woselbst auch nähere Auskunft ertheilt 
wird. 

Bremen, den 22. September 1885. 

Die Deputation für Häfen und Eisenbahnen. 


Georg Kieffer, Köln u. Berlin NW. 


Fabr. v. Westons, Eades, Moores, Seil- und 


» Schnell - Flaschenzügen 
2 Kabel, Winden, Kranen, Speisen-, 
A Waaren- u. Personen-Aufzügen. % 


Verzahnte Kettenräder 
ealibrirte Ketten 
Schiffs- u. Kranenketten. 


Warnung ! | 


a N rer 


Da wiederholt Nachahmungen unserer 
Rundschrift-Federn und Hefte 
in geringer Qualität u. unter trügerischen 
Anpreisungenfeilgeboten werden, so halten 
wir es für unsere Pflicht, vor deren An- 
kauf ausdrücklich zu warnen u. darauf 
aufmerksam zu machen, dass die echten 

Rundschriftfedern den Namen 

„F. SOENNECKEN“ 
tragen. 
F. Soennecken’s Verlag, Bonn, Berlin, Leipzig. 


Baumbänder 


für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 

aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 

leicht anzubringen, empfehlen 

Gehr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
Prospecte frei. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Verzinkere, 


Draktselerei, = : an 


Zaundraht (Fencinge Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


EEE 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


ingetragene 
yIıswz/nyoS 


— 996 — 
Zur gefl. Beachtung! 
Um mit den nur noch geringen Vorräthen des nachstehend genannten Buches 


vollständig zu räumen, habe ich den Preis desselben bedeutend ermässigt. Ich 
offerire demnach: 


Der Bau der Strassen und Eisenbahnen 


einschliesslich der für den Betrieb der Eisenbahnen erforderlichen 
: Einrichtungen. 


Bearbeitet von 


Pr. Julius zur Nieden, 
vormals Kgl. Eisenbahn-Bau-Inspector der Kgl. preuss. Ostbahn, jetzt Reg.- und Baurath 
beim Betriebs-Amt Berlin (Direkt.-Bezirk Erfurt). 
519 Seiten gr. 8 mit 540 Abb. im Text u. 3 Tafeln. 
Statt 12 M. Ladenpreis jetzt nur 5BM. . 
ME” Die Preisermässigung hat nur kurze Zeit Gültigkeit, es empfiehlt sich 
daher, schnell zu bestellen! BE 
Neben den Büchern von Susemihlu. Brosius u. Koch etc, dürfte keins 
den Herren Eisenbahntechnikern, Bahnmeistern u. a. so dienlich sein, als das des 
Herrn Baurath zur Nieden. ; 
Gegen Einsendung von ME. 5,50 erfolgt frankirte Zusendung nach allen Orten 
des deutschen Reichs. 


1878. 


Polytechnische Buchhandlung A. Seydel ® 


in Berlin W., No. 2 Leipziger Str. No. 2. 


Circuliröfen. 
Patent Hohenzollern No. 1136, 


= Diese Oefen werden für Werkstätten 
: und Säle in 4 Grössen hergestellt und 
%, E genügt erfahrungsmässig zur Erhöhung 
t der Temperatur eines Raumes um 10° Cels. 


ro 
& 
[> 
TEE 


einer für 

f 5000 .cbm Inhalt mit 800 mm Durchm. 
3500 „ " »b0dne, » 

N a0on ee 500 x 

ET 4 


‘ Durch rapide Lufteireulation geben die 
- Oefen einen hohen Nutzeffekt und sind 
bereits weit über 1000 Stück im Betrieb. 


Weydemeyer & Jahn 


Eisengiesserei in Plagwitz-Leipzig. 


An 


1 Ehrendiplom auf Pulsometer: Nizza 1884. 


GEBR. KÖRTING 


Hannover 


eonstruiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“. 


Vortheile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 2100 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mi Speisewasser-Vorwärmer. 
12500 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Was, Automat. Vacuum-Bremsen. 
heizkörper und Centralheizungsanlagen. 
EERI | 


Filialen: 
Berlin, London, 
Manchester, 


36 
goldene und 
silberne 
Medaillen etc. 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
„Körting’s 
Pulsometer“, 


Rippen 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwort,icher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau:; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 


Berlin 8W-, Bahnhofstrasse 8, — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 


E 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


-1+ Bel Bezug durch die 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlie 4 Mk 


Post (innerhalb des Deutsch- 


Expedition (Bahnnofatrasse .) für das Deutsch- 
Oesterr. Pustgebiet jährlich ...... 2 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich 23 


Dr. jur. och, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


1869. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch-die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauek u. Co., Berlin 9.,Ritterstr. 86. 


Berlin, den 7. Oktober 1885. 


Inhalt: 
angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereinsbahnstrecken. 
Rundschreiben. — Aus dem Deutschen Reich: 


treten der Bahnkörper. Personalnachrichten. 


Preussen, Bau von Nebenbahnen. Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 
Eisenbahn - Tarifkommission. 


Statistik der Europäischen Eisenbahnen für das Jahr 1832. — Die Eisenbahnen Argentinien’s. — Notizen über Vereins- 


ereins-Güterwagenpark-Verzeichniss. 
Frlaubniss zum Be- 
Berlin - Hamburg. Berlin - Potsdam. Retourbillete in Bayern. 


Vereins-Kilometerzeiger. 


Berlin - Stettin. Hessische Nordbahn. Mecklenburgische Friedrich - Franz - Eisenbahngesellschaft. Nachtdienst auf den Berliner Bahnhöfen. 
Eröffnung der Speldorf-Broicher Verbindungsbahn und des Rangir- und Sammelbahnhofs Frintrop jm Direktionsgebiet Köln (rechtsrheinisch). 


Greiftenberg-Löwenberg. Strassenbahnen Mühlhausen-Ensisheim-Wittenheim Braunschweigische Landes-Eisenbahngesellschaft. 
Transportable Waldeisenbahnen. 
Verein der Betriebs-Subalternbeamten der Preussischen Staatseisenbahnen. — Aus Bayern! 


Lloyd. Detmold - Altenbeken. Bahnbauten in Thüringen. 
Rumänien. Ausstellung von Lehrlingsarbeiten. 
Stockheim-Probstzella. 


Italienischen Ministers der öffentlichen Arbeiten an die Bauverwaltung. — Cuba: 
Loanda-Ambaca. — Präjudizien. — Haftpflicht. — Kursbücher: Süddeutsches Eisenbahn Kurs- 


‚sitzungen an der Afrikanischen Westküste: 
buch. — Litteratur: 


Statistik der Europäischen Eisenbahnen für das 
Jahr 1882. 


Unter dem Titel : „Statistik der Europäischen Eisenbahnen 
für das Jahr 1882 nebst deren Hauptergebnissen im Jahre 1883* 
ist soeben ein über 40 Bogen starkes Werk als die thatsächlich 
erste internationale Statistik der kontinentalen Eisenbahnen 
aus der K. K. Hof- und Staatsdruckerei in Wien hervorgegangen. 

Es hat langer und vieler Arbeit bedurft, um die Angelegen- 
heit endlich so weit zu fördern, dass aus derselben nunmehr 
Nutzen gezogen werden kann, denn die von der fachmännischen 
Kommission für die internationale Eisenbahnstatistik für das 
Jahr 1876 erstmalig aufgelegten Erhebungen sollten zunächst nur 
eine Probearbeit für spätere Publikationen abgeben. 

Bedeutende Sch wierigkeiten waren zunächst zu überwinden, 
um eine Einheitlichkeit der zu benntzenden Formulare zu er- 
zielen. Diese letzteren wurden seitens der fachmännischen Kom- 
mission in ihrer im September 18831 im Haag abgehaltenen 
‚Sitzung sungnleir Zbatgengelit und es wurde bei dieser Gelegen- 
heit der fernere Beschluss gefasst, auf Grund der zu erwartenden 
Materialien eine vergleichende int ernationale Eisenbahnstatistik 
alljährlich zusammenzustellen und zu veröffentlichen. Die Bear- 
beitung dieser Statistik, und zwar zunächst für das Jahr 1882, 
ist in dem statistischen Departement des K. K. Oesterreichi- 
schen Handelsministeriums — der Vorstand des ersteren ist gleich- 
zeitig Präsident der fachmännischen Kommission — erfolgt. Sta- 
tistische Materialien wurden (auf ein an die mit der Leitung des 
Eisenbahnwesens betrauten Staatsbehörden gerichtetes Ersuchen) 
seitens Belgiens, Dänemarks,- Finnlands, Frankreichs, Italiens, 
* Luxemburgs, der Niederlande, Norwegens, Rumäniens, Russlands 
und der Schweiz geliefert, während die erforderlichen Daten für 
das Deutsche Reich den seitens der geschäftsführenden Direktion 
des Vereins publizirten, für Oesterreich-Ungarn den offiziellen 
„Statistisehen Nachrichten“ entnommen werden konnten. 

. „Das vorliegende Werk erstreckt sich auf 342 Europäische 
Eisenbahnen mit einer Ausdehnung von insgesammt 128 775 km 
und behandelt in ausführlicher, systematischer Darstellung alle 
wichtigeren, auf die Herstellung, den Betrieb, die finanziellen und 
sonstigen Verhältnisse dieser Bahnen bezüglichen Ergebnisse des 
Jahres 1882. | 
Die gebotene Zusammenstellung erscheint zwar etwas sehr 
spät, wenn man berücksichtigt, dass die das gesammte Vereinsgebiet 


Eröffnungstermine verschiedener Lokalbahnen. — Kettenbahn über den Simplon. — Aus Italien: 


Kalender für Eisenbahnbeamte auf das Jahr 1886. 
nungen. 11. Verkehrsstörungen. III. Güterverkehr. 1V. Verkauf von Altmaterialien. V. Vermischte Bekanntmachungen. -— Privatanzeigen. 


Nordischer 
Ursprungszeugnisse für Ausfuhrwaaren nach 


Cirkularerlass des 
Grosse Cubanische Centralbahn. — Portugisische Be- 


— Miszellen: Preisaufgabe. — Offizielle Anzeigen: I Eröfl- 


umfassenden „Statistischen Nachrichten des Vereins pro 1882“ bereits 
seit 18 Monaten vorliegen, und auch die Ergebnisse pro 1883 schon 
vor sechs Monaten publizirt worden sind; der Grund der Verspä- 
tung ist in dem Uebelstande zu suchen, dass bei der grossen Ver- 
schiedenrheit, welche sowohl hinsichtlich der Form, als auch der 
Grundsätze, nach welchen die statistischen Erhebungen der 
Eisenbahnen stattfinden, die für die internationale Eisenbahn- 
statistik von der Kommission gewünschten Daten nicht ohne 
weiteres den bei den einzelnen Verwaltungen üblichen Aufzeich- 
nungen entnommen werden konnten, es vielmehr vielfach noth- 
wendig wurde, vollständig neue Erhebungen anstellen zu lassen, 
welche wiederum viele Mühe und Zeitaufwand erforderten. 

Diesen und andern sachlichen Schwierigkeiten, welchen die 
die praktische Einführung der Formulare für die internationale 
Eısenbahnstatistik begegnete, muss es daher auch zugeschrieben 
werden, dass für einen — wenn auch nur kleinen — Theil der 
kontinentalen Eisenbahnen trotz aller Bemühungen für das 
Jahr 1882 keinerlei Angaben zu erlangen waren. 
der hierdurch entstandenen Lücken, sowie um ferner dem all- 
seitig empfundenen Bedürfnisse nach neuern authentischen 
Daten zu entsprechen, ist — nach dem seitens des Deutschen 
Reichseisenbahnamtes und des Oesterreichischen Handelsministe- 
riums beobachteten Ne — dem Werk als Anhang eine 
„Zusammenstellung der Hauptergebnisse der Europäischen Eisen- 
bahnstatistik im Jahre 1883“ beigegeben, welche den amt- 
lichen Publikationen der einzelnen Staaten entnommen wurden 
und auch das Vereinigte Königreich Grossbritannien und Irland, 
sowie das Königreich Schweden umfassen. 

Die vorliegende Statistik ist zweisprachig (Deutsch und 
Französisch) abgefasst, allein die beiden Texte decken sich selbst 
dem Sinne nach an vielen Stellen nicht. Auch scheinen die 
Französischen Fachausdrücke bezw. die Uebersetzung der be- 
treffenden Deutschen Ausdrücke oft nicht glücklich gewählt. 
So ist z. B. Mouvement des voyageurs et marchandises (Tabelle IV) 
einfach durch „Verkehr“, chemins de fer prives durch „für Pri- 
vatzwecke betriebene Eisenbahnen“, recensement (Volkszählung) 
durch „Berechnung“ (Seite 631, in deren Anmerkung es auch 
1881 und 1883 statt 1831 und 1833 heissen muss) übersetzt, wäh- 
rend für Privatbahnen überall Compagnie prive&e gesetzt ist, 
ein Pleonasmus, welchen die Französische Sprache nicht kennt, 
da „Compagnie“ für sich allein „Privatbahn“ oder „Privatbahn- 
gesellschaft“ bedeutet, Ferner ist durchgängig Roumanie 


w 


Zur Ausfüllung 


fr 


(Rumänien) im Deutschen durch Romanien (Französisch Romanie 
oder Rom&lie) wiedergegeben, ein Fehler, welcher sich durch das 
ganze Werk hinzieht u. s. w. Es dürfte sich empfehlen, bei späte- 
ren Ausgaben den Text in dieser Richtung entsprechend zu be- 
richtigen. 


Das Werk enthält ohne die beiden Anhänge — von welchen 
der letztere die Länge der Eisenbahnen in den Europäischen 
Staaten am Schlusse des Jahres 1883 und das Verhältniss der- 
selben zum Flächeninhalte und zur Bevölkerungszahl nachweist 
— neun Tabellen. 


In TabelleI finden sich die Längen-, Oberbau-, Niveau- und 
Richtungsverhältnisse, in Tabelle II das Anlagekapital, die staat- 
lichen und sonstigen Begünstigungen, in Tabelle III der Stand 
und die Leistungen der Fahrbetriebsmittel im Berichtsjahre 1882 
angegeben. Tabelle IV weist den Personen- und Güterverkehr 
und Tabelle V die finanziellen Ergebnisse nach. Aus Tabelle VI 
ist der Personalstand, aus Tabelle VII sind die bestehenden Pen- 
sions-, Kranken-, Unterstützungs- und Sterbekassen zu entnehmen. 
Tabelle VIII gibt Aufschluss über die im Jahre 1882 vorgekom- 
menen Unfälle und Tabelle IX weist die im Berichtsjahre in Be- 
trieb gewesenen Privatbahnen nach. 


Wir können mit Rücksicht auf die bereits im Mai 1882 
ausgegebenen und seiner Zeit an dieser Stelle besprochenen „Sta- 
tistischen Nachrichten von den Eisenbahnen des Vereins Deut- 
scher Eisenbahnverwaltungen“, welche das, das Vereinsgebiet be- 
treffende Material des vorliegenden Werkes in extenso enthalten, 
es uns versagen, auf den Inhalt der voraufgeführten Tabellen 
näher einzugehen, da auch die meisten Daten über die übri- 
gen in Betracht kommenden Länder bereits durch die seitens 
der letzteren publizirten Spezialstatistiken anderweit bekannt ge- 
worden sind. Unter diesen Umständen ist der Werth der neuen 
Statistik für jetzt wohl nur ein relativer und wird erst dann 
näher gewürdigt werden können, wenn die in Aussicht genom- 
menen späteren Publikationen die Anstellung von Vergleichen 
mit den Vorjahren ermöglichen. 


Schliesslich wollen wir aus dem dem vorliegenden Werke bei- 
gegebenen letzten Anhange einige Daten über die Länge der Euro- 
päischen Staaten am Schlusse des Jahres 1883 und das 
mies derselben zum Flächeninhalte und zur Bevölkerung 
mittheilen. 


„108g 
EEE: 
4 | Ss 588 
Ken Flä-h Bevöl ER Eh 055 
exkl. derjenigen, = ächen-| Bevöl- |s» | 8 s3ı 
welche 183 noch Länge inhalt | kerung | & = Ei Es a 
keine Eisenbahnen (in 1000) _& | 23 55” 
besassen 1: 32 1.828 
z Ad ıSs 
„gg As 
o|Au N 
km | qkm qkm ag r 
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Deutschland 35 749 | 540 = 45 862 15,1] 1283| 19,51 
Oesterreich . 12 216 | 300.024] 22 660 24,6| 1855] 6,67 
Ungarn. 3 8319| 322285] 16 140 38,7) 1940| 4,54 
Belgien SI FERE 4 320 294551 5721 6,8] 1324| 2,36 

Bosnien u. Herzego- En 
wina ER 370 52102] 1184 140,8); 3200| 0,20 
Bulgarien 5 222 63 972] 2008 288,11 9044| 0,12 
Dänemark . 1817 38283] 2028 21,0] 1116| 0,99 
Spanien . 8251| 507036| 16 903 61,5) 2048| 4,50 
Finnland. 1181| 373604| 2142 316,3] 1814| 0,65 
Frankreich . . .. | 29469 | 528572] 37 672 17,9] 1278| 16,09 

Grossbritannien und 
Irland . . | 80058| 313 844| 35 612 10,4| 1184| 16,10 
Griechenland . 22 64 6881 2019 |2940,4| 917711 0,01 
Italien . f 9602| 286588] 29011 | 29,8] 3021| 5,24 
Luxemburg . 366 2 587 209 7,01 572) 0,20 
Norwegen . 1562| 318195] 1916 203,71 1226| 0,86 
Niederlande 2118 33 000| 4225 15,6| 1995| 1,16 
Portugal . 1 520 92829 4708 61,11 3097| _ 0,83 
Rumänien 1513| 131402] 5376*| 86,8] 3553] 0,83 
Russland 23-940 |5 016 024| 83 910 209,5) 3504| 13,07 
Schweden 6600 | 442818] 4603 67,1 697| 3,60 
Schweiz SE 2 798 41 346| 2890 14,8] 1032 1,53 
Europ. Türkei. . 1173|°209722| 5500*)| 178,8| 4690] 0,64 
Insgesammt |183 186 |9 708 898|332 299 | 52,9] 1814| 100 


*) Schätzungsweise. 
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Die Eisenbahnen Argentiniens. 

Im Juni 1884 standen in den verschiedenen Staaten der 
Argentinischen Konföderation 11 verschiedene Eisenbahnlinien 
-in Betrieb, welche mit einem Aufwand von 15753 000 2 d.h. 
6850 Z pro Meile (Engl.) erbaut waren: 


Länge Ein- Rein- 
2 in en nahme gewinn 
Engl. ro pro 
Meilen £ eile Meile 
1. Grosse Westbahn . . . .„. 418 2 700 000 1 250 580 
2. Buenos Ayres Nordbahn. 19 458000 2480 860 
3. Grosse Südbahn. . . . . 640 4 300 000 1 220 602, 
4. Central-Argentinische Bahn 246 1776000 1390 840 
5>- Andesbahn . ,» ... 372 1 800 000 360. 150 
6. Ost-Argentinische Bahn . 99 976 000 410 105 
7. Grosse Nordbahn . . . . 341 1 720.000 606 300 
8. Ensenadabahn . .... 37 721000 1880 630 
8. Campanabahn 560 947000 1260 600 
10. La Plata-Bahn 26 175000 = _ 
11. Candelariabahn . 42 180 000 —_ — 


Summa .2290 15 753 000 430 6 
Danach erzielte die Argentinische Konföderation einen 
höheren Reingewinn an ihren Eisenbahnen als irgend ein anderer 
Staat und dennoch ist der Verkehr noch ein verhältnissmässig 
geringer. Nach vorliegenden Ausweisen war der Reingewinn vom 
Baukapital 1882 nur in 5 Ländern mehr als 4 pCt., wie nach- 
stehende Aufstellung zeigt: z 


Ein- Ein- 
nahme Gewinn nahme Gewinn 
ro am pro am 
eile Kapital. Meile Kapital 
£ £ 
Argentinien . 95 6 pCt. | Frankreich . 2520 4l/, pCt 
Grossbritannien 3772 - 4!/, „ | Australien .'. 1010 34 „ 
Vereinigte Staa- Belgien . . . 2020 33% 
ten . 1444 5 „| Oesterreich-Un- 
Britisch-Indien. 1330 4ll, „ garn. . 1860. 33, „ 
Deutschland .. 2062 4l, Kanada 790 2 


” u ” 

Die durchschnittlichen Betriebskosten beanspruchen von 

den Bruttoeinnahmen in Argentinien 51 pCt., dagegen in Gross- 

britannien 52, in Britisch-Indien 51, in Frankreich 52, in Deutsch- 

land 54, in ganz Europa 55, in Australien 61, in den Vereinigten 

Staaten 62 und in Kanada 77 pCt. Vergleichen wir den Personen- 

und Frachtverkehr verschiedener grosser Gebiete mit Argentinien, 

so ergibt sich folgendes Bild. Es wurden 1882 befördert pro 
Englische Meile in 


Personen Sat Personen Sue 
Argentinien . 2 200 810 | Europa . . 1270 5570. 
Grossbritannien 41100 14200 | Vereinigte Staa- 
Frankreich 10 600 5 500 ten. . 2860 3 280 
Deutschland. . 9900 7100 | Britisch-Indien.. 4470 860 
Russland . 2550 2 400 


Der Personenverkehr ist demnach in Argentinien verhältniss- 
mässig nicht viel geringer als der in der Nordamerikanischen 
Union und der Güterverkehr kommt dem in Britisch-Indien ziem- 
lich nahe. Vergleichen wir den Eisenbahnverkehr mit der Land- 
bevölkerung, so finden wir, dass in Argentinien jeder Einwohner 
die Eisenbahn einmal in 9 Monaten benutzt (dasselbe Verhältniss 
findet in Oesterreich und Italien statt), gegen einmal in 8 Monaten 
in Australien, in 4 Monaten in Kanada, in 2 Monaten in den 
Vereinigten Staaten, Frankreich und Deutschland, in 5 Wochen 
in Belgien und in 14 Tagen in Grossbritannien. Der Güterverkehr 
beträgt für jeden Einwohner in Argentinien 1, t, in Kanada und 
Frankreich 2%, in Deutschland 3, in den Vereinigten Staaten 6 
und in Belgien und Grossbritannien 7 t. Wieviel der Binnen- 
handel Argentiniens durch die Eisenbahnen gewonnen hat, erhellt 
daraus, dass die Fracht von Mendoza bis Rosario mit Ochsen- 
wagen in früherer Zeit 90 Pesos pro Tonne betrug, während sich 
dieselbe pro Bahn nur auf 18 Pesos stellt. Die gegenwärtig im 
Betrieb stehenden Bahnstrecken der Argentinischen Konföderation 
sind folgende: R 

1. Die erste Bahn, welche in Argentinien, im Laplatagebiet 
überhaupt gebaut wurde, war eine Sektion der jetzigenGrossen 
Westbahn und zwar wurde die 10 km lange Strecke von 
Buenos Ayres bis Flores 1857 eröffnet. Die Bahn war von einer 


Aktiengesellschaft erbaut worden, die gern damit zufrieden war, 


als die Regierung der Provinz Buenos Ayres eine Kaufofferte 


machte. Von da ab wurde die Strecke stetig verlängert, 1859 bis 
Moron, 24 km von Buenos Ayres, 1864 bis Luxom, 1767 bis Mer- 


cedes und Lobos, 1871 bis Chivilcoy, 1878 bis Bragado, und 1884 
bis Nueve de Julio. Die Spurweite ist 534 Fuss Engl. und die 
Linie besteht gegenwärtig aus folgenden Strecken und Zweig- 


bahnen: die Hauptlinie von Buenos Ayres über Moron, Moreno, - 


Merlo, Luxom, Mercedes, Suipacha, Chivilcoy, Bragado nach Nueve 
de Julio misst 264 km, die Zweiglinien Luxom-San Antonio-Arricites- 
Pergamino-San Nicolas 237, Merlo-Lebos-Saladillo 152 und Ohacrita 


| 

E 
i 
D- 
hr 
r 


4 


a 


. und im Jahre 1870 vollendet. 


etc. 16 km. Die Grosse. Westbahn durchschneidet die besten 
Weizendistrikte, im weiteren Verlauf vortreffliche Schafweiden und 
wird schon in den nächsten Jahren die Grenze der Provinz von 
Nuere de Julio über Peguajo oder Mellizas bei Trenguelaugum 


erreichen, da die Ansiedelung schnell fortschreitet. Nichts be- 
fördert dieselbe aber besser als die Anlage von Eisenbahnen. 
Nueve de Julio zählte 1881 erst 1400 Seelen, gegenwärtig hat es 
bereits über 4000 Einwohner. Der Kontrakt für den Bau der 
Strecke zwischen Nueve de Julio und Mellizas, eine Entfernung 
von 104 km, ist bereits an die Unternehmer Honor& und Bowen 
vergeben. Der Bau einer Eisenbahn in diesen fast horizontal sich 
erstreckenden Ebenen bietet übrigens die denkbar geringsten 
Schwierigkeiten. Für den Ausbau der Linie nach San Nicolas, 
Junin, Nueve de Julio und Saladillo, der, wie bereits oben bemerkt, 
1884 beendet wurde, nabm die Provinzialregierung von Buenos 
Ayres eine Anleihe von 10 Millionen Pesos auf, indem sie die 
fertiggestellte Bahnstrecke als Sicherheit bot. Die Anleihe wurde 
in 6prozentigen Obligationen von der Firma Morton, Bliss & Co. 
in Newyork zu 90 aufgenommen und die Regierung von Buenos 
 Ayres erhielt 1837000 £. Die Linie befördert gegenwärtig 
1 600 000 Reisende und 550 000 t Güter im Jahr. Ueber die Betriebs- 
resultate der Linie liegen die Ausweise von 1866 bis 1882 vor. In 
diesem Zeitraum stieg das -Anlagekapital von 2520000 auf 
10000 000 £, die Kilometerlänge von 117 auf 456, die Einnahme 


von 530 000 auf 1 840.000 Pesos, während die Einnahmen pro Kilo- | 


meter in diesen Jahren zwischen 3400 und 4670 Pesos schwank- 
ten, 1881 beliefen sie sich auf 3 900, 1882 auf 3 300 Pesos. 

2. Die Buenos Ayres Nordbahn wurde 1862 — 64 
von einer Londoner Gesellschaft erbaut, hat eine Spurweite von 
5%, Engl. Zoll und kostet 24000 £ pro Meile. Sie ist 19 Meilen 
lang und vermittelt namentlich den Personenverkehr zwischen 
Buenos Ayres und den}Ortschaften Belgrano und San Isidoro und 
dem Tigrefluss. Der Personenverkehr beläuft sich auf 500 000 
Reisende, der Güterverkehr auf 70006 t jährlich. Die Betriebs- 
kosten betragen 63 pCt. der Einnahmen. Diese Bahn wird sehr 
ausgiebig von Ausflüglern benutzt und lässt daher an Sonntagen 
zwei Extrazüge laufen. Palermo mit dem Stadtpark vom Buenos 
Ayres, Belgrano mit zahlreichen Villen, San Isidoro mit seinen 
grossartigen Ziegeleien und der Tigre, das Hauptquartier des 
Buenos Ayres Ruderklubs und Schauplatz seiner Leistungen, 
sind lauter Orte, die von Exkursionisten gern und häufig auf- 
gesucht werden. 

3. Die Grosse Südbahn ist die bedeutendste der Re- 
Dubur und zugleich die erfolgreichste. Die erste Sektion von 

uenos Ayres bis Chascomus, eine Entfernung von 115 km, 
wurde für eine Englische Gesellschaft von der Firma Petto und 
Betts durch deren Ingenieur Robert Crawford von 1864 bis 1865 


E „erbaut. Eine zweite Sektion von Altamiramo bis Las Flores, 


120 km, wurde 1873 vollendet, eine dritte, 90 km lang, von Chas- 
comus nach Dolores 1874, eine vierte, 112 km, von Las Flores 
nach Azul 1878, eine fünfte, 192 km, von Dolores nach Tandil 
1880, eine sechste, 384 km, von Azul nach Bahia Blanca 1884, im 
ganzen also 1 024 km, wozu eine im Bau begriffene Strecke von 
86 km Länge von Tandil nach Juarez in nächster Zeit hinzu- 


kommen wird. Diese Bahn, welche von Chascomus an aus zwei 


 besondern Linien besteht, befördert jährlich 700 000 Passagiere 
und 330000 t Güter. Sie hat ihren Aktionären in 18 Jahren 
155 pCt. gezahlt und die Aktien stehen in der Regel 80 pCt. über 
En ihr Werth im jetzigen Geldmarkt übersteigt 6000000 £. 

er Unternehmer dieser Bahn, Edward Lamb, erlangte nur mit 
der grössten Mühe und nach Ueberwindung vieler Schwierig- 
keiten die Baukonzession und eine Garantie von 7 pCt. seitens 
der Regierung, die später aber als unnöthig fallen gelassen 
wurde. Die 710 km lange Strecke von Buenos Ayres bis Bahia 
Blanca, zwischen denen täglich zwei Züge verkehren, wird in 
18 Stunden zurückgelegt, der Zug ist mit Schlafwagen und 
Speisewagen, Damenzimmer, Rauchzimmer, Badezimmer etc., 
kurz mit jedem Komfort ausgestattet, den auf anderen Bahnen 
die für längere Reisen bestimmten Züge nur aufweisen können. 
Die Ventilation ist so eing erichtet, dass aller Staub ausgeschlossen 
bleibt. Die Entfernung von Buenos Ayres bis Tandil beträgt 
395 km. Die Fahrtaxe auf dieser Bahn beträgt für die erste 
Klasse (es gibt nur zwei Klassen) 5 Cts. pro Kilometer, für die 
zweite Klasse 14 weniger. ; { 
RER 4. Die Central-Argentinische Bahn beginnt bei 
‘ Rosario am Parana und ist bis Cordoba vollendet. Der Plan 
stammt von einer Englischen Gesellschaft, in welcher die Herren 
Brassey, Wythes 8 . Wheelwright die meisten Aktien bielten. 
Die Arbeiten wurden 1863 inch Herrn Wheelwright begonnen 
Der Kontrakt mit der Argen- 
tinischen Konförderation, unter welcher die Gesellschaft den Bau 
übernahm, sicherten derselben 7 pCt. Zinsen auf ein Kapital von 
1600 000 £, d.h. circa 6400 £ pro Engl. Meile und eine Kon- 
 zession von 3% Millionen Hektar Land zur Anlage von Kolonien. 
Bis 1880 blieben die Einnahmen hinter der Garantie der Re- 
gierung zurück, seitdem haben sie dieselbe jedoch weit über- 
schritten, da die Betriebsausgaben nicht mehr als 40 pCt. der 
Einnahmen beanspruchen. Im Jahre 1883 bezifferten sich die 


ı Einnahmen auf 2212 000 Pesos, d. h. 8990 Pesos pro Engl. Meile, 
Die Eisenbahn hat durch Gütertransport für die Grosse Nordbahn 
1875 und 1876.grosse Einnahmen gehabt und vor kurzem sind 
ihr in gleicher Weise Einnahmen durch die Andesbahn zu- 

eflossen. Diese Linien werden aber der Central-Argentinischen 

ahn keinen Verkehr entziehen, vielmehr ihr solchen zuführen. 
Sie vermittelt jetzt einen grossen Theil des Verkehrs von Bolivia 
sowie den der oberen Provinzen Argentiniens und befördet jähr- 
lich 100 000 Passagiere und 200000 t Güter. Die wachsenden An- 
forderungen, welche an die Leistungsfähigkeit der Bahn gemacht 
werden, haben die Direktion veranlasst, neuerlich für 300000 2 
rollendes Material zu. erwerben. 

5. Die Andesbahn ist jetzt Eigenthum der National- 
regierung; ursprünglich wurde sie aber von Herra Stuart, einem 
Agenten der Englischen Firma Jackson & C»., 1870 begonnen. 
Sie besteht aus 5 Sektionen, von denen die erste von Villa Maria, 
250 km westlich von Rosario, bis Rio Cuarto, eine Strecke von 
131 km 1873 eröffnet wurde, 1875 war man 122 km weiter bis 
Mercedes, 1880 bis San Luis 94 km, 1883 bis La Paz 120 km und 
1884 bis Mendoza 108 km gekommen. Die erste Sektion wurde 
von der obengenannten Firma, die zweite von Rogers & Thomas, 
die übrigen wurden von der Argentinischen Regierung erbaut, 
aber gleichfalls mit Englischen Ingenieuren. Die ganze Tinte hat 
eine Länge von 595 km. Die Bruttoeinnahmen beliefen sich 1876 
auf 84000. Pesos oder 530 Pesos pro Meile, aber 1883 auf 417 000 
Pesos oder 1800 Pesos pro Meile. In diesem letzten Jahre wurden 
30000 Reisende und 100000 t Güter befördert; die Betriebsaus- 
gaben betrugen 55 pCt. und der Reingewinn 3 pCt. vom auf- 
gewendeten Kapital. 

Während die bisher genannten Bahnen sämmtlich eine Spur- 
weite von 51, Engl. Fuss haben, sind die Ost-Argentinische und 
Grosse Nordbahn mit viel geringerer Spurweite erbaut und zwar 
die erste mit einer solchen von 4 Fuss 8% Zoll, die zweite sogar 
nur mit einer solchen von 3 Fuss 4 Zoll. 

6. Die Ost-Argentinische Bahn wurde von einer 
Englischen- Gesellschaft erbaut, welcher die Argentinische Re- 
gierung ein Einkommen von 7 pCt. eines Kapitals von 960 000 £ 
garantirte. Die Bahn ist, wie unsere obige Tabelle zeigt, 99 Engl. 
Meilen oder 158 km lang, sie kostet also nahezu 10000 Z£ pro 
Meile. Die Bahn beginnt bei Concordia am linken Ufer des 
Uruguay, gegenüber der Stadt Saltos des Freistaats Uruguay, 
wo, wie dieser Name besagt, die Schifffahrt des Stromes durch 
Stromschnellen gesperrt wird, begleitet das Flussufer in geringer 
Entfernung von demselben und endigt bei Caseros, unterhalb 
der Einmündung des Cuareiu, welcher die Grenze zwischen 
Uruguay und Brasilien bildet. Die erste, 54 km lange Sektion 
von Concordia nach Federacion wurde 1874, die zweite bis Ca- 
seros, 101 km, wurde 1876 eröffnet. Die Resultate dieses Unter- 
nehmens sind bisher sehr unbefriedigend gewesen. Sieben Jahre 
lang deckten die Einnahmen eben die Betriebskosten, so dass 
die Argentinische Regierung genöthigt war, für die ganze garan- 
tirte Zinssumme, 66000 £ jährlich, aufzukommen. Krst 1883 
trat eine Besserung ein, die Einnahmen stiegen bis auf 410 2 
pro Meile und da die Ausgaben nur 75 pCt. der Einnahmen 
beanspruchten, so ergab sich für die ganze Linie ein Reingewinn 
von 10000 £, d. b. etwa 1 pCt. vom Anlagekapital. Die Eisen- 
babn befördert 20 000 Passagiere und 50000 t Güter im Jahr; sie 
ist die einzige im wirklichen Betrieb in der Provinz Entre Rios. 
Im Kongress ist bereits im verflossenen Jahr ein Gesetz durch- 
gegangen, wonach die Bahn in Besitz der Regierung übergehen 
soll. Vermuthlich wird das schon in diesem Jahr stattfinden. 

7. Die Grosse Nordbahn von Cordoba nach Turuman 
ist 546 km lang; leider ist sie, wie bemerkt, schmalspurig, so 
dass ein Umladen aller Güter in Cordoba stattfinden muss, wo 
sie die Central-Argentinische Bahn trifft. Diese Bahn wurde 
1874—76 für die Argentinische Regierung durch den Grafen Tel- 
fener erbaut und die ursprünglichen Kosten beliefen sich auf 
4460 Z£ pro Meile, später fand man es nothwendig, weitere 
200000 £Z zu verausgaben, so dass sich die Gesammtkosten auf 
1 720000 £ oder 5040 £ pro Engl. Meile stellten. Damit hoben 
sich die Einnahmen auch schnell von Jahr zu Jahr und erreichten 
1883 die Höhe von 1170000 Pesos gegen 620.000 Pesos Ausgaben, 
so dass sich der Reingewinn auf nahe an 63% pCt. vom Kapital 
belief. Die Linie befördert jährlich 70000 Passagiere und 100 000 t 
Güter. Dieser Verkehr wird aber sicher bedeutend zunehmen, 
wenn man, was über kurz und lang doch geschehen muss, die 
ganze Strecke in eine normalspurige verwandelt, so, dass das 
zeitraubende, kostspielige Umladen wegfällt und die kleinen 
engen Wagen durch grössere ersetzt werden, und wenn man 
ferner Nachtzüge einführt. Gegenwärtig bleiben die Züge in 
Recres liegen und brauchen daher 2 Tage, um die ganze Strecke 
von Cordoba bis Tucuman zurückzulegen, über die man andern- 
falls in 21 Stunden gelangen könnte. j 

8. Die Ensenadabahn wurde 1863—71 von der Firma 
Brassey, Wythes und Wheelwright angelegt, um Buenos Ayres, 
das keinen Hafen besitzt, mit dem damals noch ganz unbedeu- 
| tenden Oertchen Ensenada zu verbinden, wo ein Hafen geschaffen 

werden sollte. Ensenada war unter Spanischer Herrschaft ein 


viel besuchter Hafen und war damals stark befestigt, wie man 
an den jetzt verfallenen Werken noch sehen kann. Jetzt ist 
freilich noch immer ein recht ansehnlicher und geschützter 
Hafen vorhanden, aber er ist durch eine Barre verschlossen. 
Die obengenannte Englische Gesellschaft veranschlagte die 
Kosten der Entfernung der Barre, Vertiefung und Vergrösserung 
des Hafens und der zu erbauenden Hafendämme, Werften etc. 
auf 700000 Z, als aber Wheelwright, die Triebfeder des ganzen 
Unternehmens, starb, zeigten seine Kompagnons keine Neigung, 
das Werk fortzusetzen. Nun hat sich die Regierung desselben 
angenommen und zu diesem Zweck in Paris eine Anleihe von 
2.200000 £ gemacht. Die erste Station von Buenos Ayres ist die 
Boca da Riachuelo, jetzt als der Hafen von Buenos Ayres zu 
betrachten, und auf dieser Strecke der ganzen 59 km langen 
Linie bewegt sich weitaus der meiste Verkehr. Gegenwärtig 
werden 1 Million Reisende und 100000 t Güter im Jahre beför- 
dert. Die Linie kostet 19500 £ pro Meile, was zum Theil dem 
kostspieligen Bau eines Viaduktes auf der Strecke Buenos Ayres- 
Boca zuzuschreiben ist, und verzinst sich, nachdem der Verkehr 
seit 1870 bedeutend zugenommen hat, mit 3% pCt. Diese Zu- 
nahme datirt besonders seit der Eröffnung einer Zweigbahn von 
der Station Perayra, der letzten vor Esenada, nach La Plata, der 
neuen Hauptstadt der Provinz Buenos Ayres. 

9 Die La Plata-Linie verbindet die neue Hauptstadt 
einerseits, wie schon bemerkt, mit Ensenada, anderseits mit der 
Station Ferrari an der Grossen Südbahn. 

10. Die Campanabahn führt von Buenos Ayres nord- 
wärts nach Campana, das in jüngster Zeit bekannt geworden ist 
durch seinen Export von geschlachteten Schafen in Kühlschiffen 
nach England. Durchsehnitlioh werden täglich 500 Schafe ge- 
schlachtet und die Verschiffungen geschehen von den eigenen 
Werften der Faktorei, denn Campana liegt am La Plata und ist 
Abgangs- und Ankunftsstation für die Dampfer, welche nach 
und von Rosario laufen. Die Bahn, welche eine Länge von 
80 km hat, wurde 1874—75 von der Firma Thomson, Boyd & Co. 
für eine Englische Gesellschaft erbaut und kostete die enorme 
Summe von 19000 £ pro Engl. Meile. Da die Garantie der Re- 
gierung nur 8000 £ pro Meile betrug, so machte die Gesellschaft 
anfangs sehr schlechte Geschäfte; die Einnahmen deckten nicht 
die nötbigsten Ausgaben. Ian den letzten Jahren ist es indessen 
besser geworden und im Jahre 1883 verzinste sich das Anlage- 
kapital mit 3,45 pCt. Jetzt befördert die Linie 160 000 Passagiere 
und 80000 t Güter, ein Verkehr, der sich ausserordentlich 
heben muss, wenn die Linie, wie beabsichtigt, bis Rosario fort- 
gesetzt sein wird. 

11. Die Candelaria- oder West-Santa Fe-Bahn 
wurde 1883 von dem Bankier Don Carlos Casado von Rosario 
erbaut, um seine Kolonie Candelaria mit dem Hafen von Rosario 
zu verbinden. 


Meile nicht überschreiten sollte und ausserdem 50 Quadratleguas 
Land zur Anlage von Kolonien. Die Balin hat gegenwärtig einen 
Verkehr von 30000 Passagieren und 35000 t Güter jährlich. 
Man beabsichtigt, die Linie von Candelaria über Melineue in die 
Nähe von Junin zu führen, wo dieselbe die gegenwärtig im Bau 
begriffene Clark’s Eisenbahn treffen würde. 

(Schluss folgt.) 


‚Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 
Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereinsstatuts allen Verwaltun- 
gen mitgetheilt, dass die der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Eisenbahndirektion unterstellte, am 1. d. Mts. dem Betriebe (mit 
Ausnahme des vorläufig noch ausgesetzten Verkehrs mit Vieh und 
und Stückgut) übeıgebene, 20,39 km lange Strecke Ahlhorn- 
Vechta als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. - 
Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins sind die neuen Kilometerzeiger No. 11 (Gnoien- 
Teterower Eisenbabn) und No. 74 (K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen), ferner je der I. Nachtrag zu den 
Kilometerzeigern No. 35 (Königliche Eisenbahndirektion zu Brom- 
berg), No 39 (Königliche Eisenbahndirektion zu Hannover) und 
No. 85 (Holländische Eisenbahn), der Il. Nachtrag zu dem Kilo- 
meterzeiger No. 34 (Königliche Eisenbahndirektion zu Breslau) und 
der Ill. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger No. 4 (Königlich 
Bayerische Staatseisenbahnen) herausgegeben worden. Durch den 
neuen Kilometerzeiger No. 74 wird der im Februar d. J. aus- 
gegebene Kilometerzeiger No. 74 nebst Nachtrag I und durch die 
neuen betreffenden Nachträge werden der I. Nachtrag zu dem 
Kilometerzeiger No. 34 und der ]J. und Il. Nachtrag zu dem Kilo- 
meterzeiger No. 4 aufgehoben und es sind dieselben einzuziehen. 
Vereins - &üterwagenpark -Verzeichnisse, Die neuen Güter- 
wagenpark-Verzeichnisse No. 6 (Crefelder Eisenbahn), No. 24 
(Königliche Militäreisenbahn), No. 29 (Paulinnenaue-Neuru 
Eisenbahn), No. 67 (K. K. priv. Graz-Köflacher Eisenbahn), No. 78 
(K. K. priv. Südbahn) -und der IIl. Nachtrag zu dem Güterwagen- 
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ark - Verzeichnisse No. 42 (Königliche Eisenbahndirektion zu 
Magdeburs) sind von der geschäftsführenden Direktion heraus- 
gegeben worden. Durch den III. Nachtrag zu dem Verzeichnisse 
No. 42 wird der I. Nachtrag aufgehoben und ist derselbe einzu- 
ziehen. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5267 vom 1. d. Mts. an sämmtliche Niederländische 
Vereins-Verwaltungen, betreffend die Desinfektion von Viehwagen 
(abgesandt am 2. d. Mts.). ‘ 

No. 5331 vom 2. 'd. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 5332 vom 30. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins - Güterwagen- 
park-Verzeichnissen betreffenden Drucksachen (abgesandt am 
3. und 4. d. Mts.). re 

No. 5333 vom 30. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins - Kilometer- 
zeigern betreffenden Drucksachen (abgesandt am 3. und 4. d. Mts.). 

No. 5337 vom 1. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Bericht der Subkommission für Prüfung der Lenk- 
achsen-Konstruktionen etc. (abgesandt am 2. d. Mts.). . 

No. 5345 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend das Verzeichniss der auf den Vereins-Bahnstrecken zu- 
lässigen Maximalradstände der Eisenbahnfahrzeuge (abgesandt 
am 5. d. Mts.) 


Aus dem Deutschen Reich. 


Preussen: Bau von Nebenbahnen. 

Sicherem Vernehmen nach beabsichtigt die Staatsregierung, 
dem Abgeordnetenhause bei seinem Wiederzusammentreten eine 
neue Gesetzvorlage zum Bau von Nebenbahnen vorzulegen, durch 
welche abermals den Verkehrsbedürfnissen einer nicht unerheb- 
lichen Anzahl von Landstrichen in wirksamer und zweckmässiger 


Weise Rechnung getragen werden soll. 


Privatbahn-Berufsgenossenschaft. 

Die Berufsgenossenschaft der Privatbahnen hat ihren Sitz 
in Lübeck. Zu Mitgliedern des Genossenschaftsvorstandes sind 
auN ROCRLDEDIESUNGE in No. 77 Seite 995 dieser Zeitung er- 
wählt: 

a) Eisenbahndirektor Brecht zu Lübeck, Stellvertreter: Eisen- 
bahndirektor Benda ebendaselbst; 

b) Regierungsrath Schmeitzer zu Schwerin i./M., Stellver- 
treter: Baurath Jacobi ebendaselbst; h 

c) Geheimer Regierungsrath Dr. Reinhard zu Mainz, Stell- 
vertreter: Eisenbahndirektor G ro os ebendaselbst; 

d) Regierungsrath Lavale zu Ludwigshafen, Stellvertreter: 
Direktionsrath Becker ebendaselbst; j 

e) Eisenbahndirektor Schneider zu Blankenburg a./H., Stell- 
vertreter: Rechtsanwalt Hollandt zu Braunschweig. S 

Zu Vertrauensmännern siad für die 5 Schiedsgerichtsbezirke 
ek a Anmerkung auf Seite 908 No. 72 dieser Zeitung) 
erwählt: 

I. Bezirk (Ostpreussen u. s. w.): Eisenbahndirektor Breid- 
N precher, Stellvertreter: Eisenbahndirektor Seering zu 
anzig; 

ll. Bezirk (Hannover u. s. w.): Oberbetriebsinspektor Blumen- 
thal, Stellvertreter: Oberingenieur Reiche zu Lübeck; - 

III. Bezirk (Westfalen u. s. w.): Oberbetriebsinspektor Hey, 
Stellvertreter: Oberingenieur Hochgesand zu Mainz; 

IV. Bezirk (Provinz Sachsen u. s. w.): Baurath Kohl, Stellver- 
treter: Ober-Güterverwalter Heiling zu Weimar; 

V. Bezirk (Bayern u. s. w.): Direktionsrath Heller, Stellver- 
treter: Oberingenieur Müller zu Ludwigshafen. 


Erlaubniss zum Betreten der Bahnkörper. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat bestimmt, 
dass den Eisenbahnbetriebsämtern die selbständige Entscheidung 
auf Anträge wegen Ertheilung der Erlaubniss zum Be- 
treten der Bahnkörper nicht zugestanden werden könne, 
weil die Gewährung der Erlaubnisskarten nach dem Bahnpolizei- 
reglement der Genehmigung der Aufsichtsbehörde bedürfe, deren 
Befugnisse bei der Staatseisenbahnverwaltung organisationtmässig 
den Direktionen beigelegt ist. Uebrigens sei die Ertheilung der 
Erlaubniss zum Betreten der Bahnkörper auf das äusserste Mass 
zu beschränken. J 

Personalnachrichten. 

Königliche Eisenbahndirektion Berlin. 

Der Regierungsrath Dr. Koch, Med der Königlichen 
Eisenbahndirektion, wird vom 1. Oktober d. J. ab kommissarisch 
im Kollegium der Königlichen Ober-Rechnungskammer zu Pots- 
dam beschäftigt. An Stelle des Regierungsraths Dr. Koch ist 
der Regierungsrath Kolbe, Mitglied der Königlichen Eisen- 
bahndirektion, mit den ‘Geschäften des Kassenraths bei der 
hiesigen Königlichen Eisenbahndirektion betraut worden. Dem 


Regierungsassessor Anton, ständigen Hülfsarbeiter beim Be- 
triebsamte zu Altena, gegenwärtig in den Eisenbahnabtheilungen 
des Ministeriums der öffentlichen Arbeiten hierselbst beschäftigt, 
ist unter Versetzung nach Berlin vom 1. Oktober d. J. ab die 
Wahrnehmung der Funktionen eines Mitgliedes der hiesigen 
Königlichen Eisenbahndirektion kommissarisch übertragen; dem 
Regierungsassessor Knobloch zu Breslau ist unter Ver- 
setzung nach Stettin vom 1. Oktober d. J. ab die Wahrnehmung 
der Funktionen eines ständigen Hülfsarbeiters bei dem Betriebs- 
amte (Berlin-Stettin) daselbst kommissarisch übertragen worden. 
Der Regierungsassessor Heintzmann, kommissarisch stän- 
diger Hülfsarbeiter beim Betriebsamte (Berlin-Stettin) zu Stettin, 
wird vom 1. Oktober d. J. ab aushülfsweise in den Eisenbahn- 
abtheilungen des Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten be- 
schäftigt. Der Regierungsbaumeister Schüler zu Breslau ist 
unter Versetzung nach Stralsund dem dortigen Betriebsamt als 
Vorsteher des bei letzterem für die speziellen Vorarbeiten und 
demnächstigen Bauausführungen der Eisenbahnlinien Stralsund- 
Rostock und Löwenberg - Templin zu errichtenden Baubüreaus, 
und der Regierungsbaumeister Stahl zu Stettin unter Ver- 
setzung nach Zehdenick demselben Betriebsamt zur Beschäftigung 
bei den speziellen Vorarbeiten und demnächstigen Bauausfüh- 
rungen für die Linie Löwenberg - Templin zugetheilt worden. 
Pensionirt: der Hauptkassen-Rendant, Geheimer Rechnungsrath 
Ziekermann hierselbst. 


. Eisenbahn-Tarifkommission. 

Die Eisenbalın-Tarifkommission und der Ausschuss der 
Verkehrsinteressenten tritt am 8. d. Mts. in Köln zu einer 
Plenarsitzung zusammen. Es ist nach dem Berl. Actionär fol- 
gende Tagesordnung aufgestellt‘: 

1. Versetzung von Rohkupfer in den Spezialtarif I. 
Die Mansfelder Kupferschiefer bauende Gewerkschaft stellt die 
Bitte, veranlassen zu wollen, dass der Artikel „Kupfer“ aus 
Wagenladungsklasse B wenigstens nach Spezialtarif I, worin Blei 

- zur Zeit tarifirt, deklassifizirtt werde. Die Gesuchstellerin be- 
ründet ihren Antrag mit der Nothlage, in welcher sich die 
upferindustrie zur Zeit befinde und hebt hervor, dass durch 

die sehr bedeutenden Transporte von Kokes, Kohlen und anderen 
Materialien der Königlichen Eisenbahnverwaltung auch sehr be- 
deutende Einnahmen zugehen, welche beim Rückgang der 
Kupferindustrie in Frage stehen. 

2. Aufnahme von Cacaoschalen in den Spezial- 
tarif I. Der Ausschuss der Verkehrsinteressenten beantragt: 
„Cacaoschalen aus den allgemeinen Wagenladungsklassen in den 
Spezialtarif 1 zu versetzen.* In der Begründung heisst es u. a.: 
Da diese Abfälle einen geringen Werth haben — gegenwärtig 
20 #4 pro 100 kg — ertragen sie auch keine hohe Fracht, so 
dass die bisherige Stellung derselben in den allgemeinen Wagen- 
ladungsklassen aransporte auf grössere Entfernungen unmöglich 
macht. Für eine billigere Beförderung der Cacaoschalen dürfte 
„auch die Erwägung sprechen, dass auf ihnen ein Theil der 
hohen Frachten und des Zolles auf Cacaobohnen lastet, und 
dass namentlich in Bezug auf die Fracht Cacaobohnen deswegen 
ungünstig gestellt sind, weil eben die Schalen, welche 15 pCt. 
des Gewichts der Bohnen ausmachen, mit transportirt werden. 

3. Die Tarifrung von Rübenkraäut. Die Königliche 
Eisenbahndirektion zu Köln (linksrheinische) hat im Einver- 
ständniss mit den Königlichen Direktionen Elberfeld und Köln 
(rechtsrheinische) den Antrag gestellt, den gegenwärtig nach den 
Sätzen der: allgemeinen Wagenladungsklasse tarifirenden Artikel 
'„Rübenkraut“ unter die Güter des Spezialtarifs I aufzunehmen. 

4. Tarifirung von Pferdefutterkuchen. Unter der 
Bezeichnung „Pferdefutterkuchen“ gelangt ein aus geschrotenem 
Hafer, Mais und einem geringen Zusatz von Leinsamen herge- 

“ stelltes Gebäck zum Versandt, für welches von der Königlichen 

Eisenbahndirektion zu Berlin die Tarifirung nach Spezialtarif I 

‚ zugestanden wurde. Es wird. beantragt, nunmehr der Position 

/ folgende allgemeinere Fassung zu geben: „Futterbrod (zum 

Pferde- und Viehfuttern bestimmt)*. Eine Aufnahme von Pferde- 

futterkuchen wird hiernach für entbehrlich gehalten, sowie 
gleichzeitig die Aufgabe von Schiffszwieback unter der Bezeich- 
nung „Futterbrod*“. 

5—6. Die Tarifirung von Kochheerdplatten, roh 
vorgerichteten Pflugschaarenetc. 

7. Anderweite Bezeichnung der Position Säureharze 

des Spezialtarifs III. 


8—9. Die Tarifirtung von Moellons und von frischen 


Heringen bei Beförderung mit den Personenzügen. 


Berlin-Hamburg. 

Die Gültigkeitsdauer der Retourbillete im Verkehr zwischen 
Berlin und Hamburg wird vom 1. Oktober ab so erweitert, dass 
Berlin-Hamburger Billete eine Gültigkeitsdauer von 5 Tagen und 
Hamburg-Berliner Billete eine solche von 6 Tagen haben, Diese 
Retourbillete berechtigen gleicher Weise zur Benutzung einer der 
‚beiden Routen über Nauen oder über Stendal, (Vergl. auch Be- 
kanntmachung in No. 77 8. 994 d. Ztg.) 


Berlin-Potsdam. 
: Vom 1. Oktober ab führen die Lokal-Personenzüge zwischen 
- Berlin und Potsdam bezw. Wildpark in Il. und Ill. Wagenklasse 
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wieder in jedem Zuge je ein Frauenkoupee. Ausserdem sind in 
III. Wagenklasse besondere Abtheilungen für Raucher eingerichtet 
und als solche bezeichnet. In den übrigen Abtheilungen der II, 
und III, Wagenklasse ist das Rauchen fortan nur mit Zustim- 
mung aller in denselben befindlichen Reisenden gestattet. 


Retourbillete in Bayern. 

Das Bayerische Staatsministerium hat die Königliche 
Generaldirektion der Verkehrsanstalten ermächtigt, als Gültig- 
keitsdauer für Hin- und Rückfahrtsbillete von der Ausgabestation 
nach Stationen mit einer Entfernung bis zu 200 km inkl. 3 Tage, 
bis zu 300 km inkl. 4 Tage, bis zu 400 km inkl. 5 Tage, bis zu 
600 km inkl. 6 Tage, bis zu 600 km inkl. 7 Tage einzuführen. 
Hinsichtlich der Gültigkeitsdauer der Retourbillete nach der näch- 
sten Station und der Nichteinrechnung der Sonn- und Feiertage 
soll es bei den bisherigen Bestimmungen verbleiben. Als Ein- 
führungstermin dieser Neuerung ist der 1. Januar 1886 in Aus- 


sicht genommen. 
Berlin-Stettin. 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu Berlin macht be- 
kannt, dass die nn der Berlin-Stettiner Eisenbahngesell- 
schaft, mit deren Durchführung sie beauftragt war, am 30. Juni 


‚dieses Jahres durch Ausschüttung bezw. Einzahlung der Liqui- 


dationsmasse bei der gesetzlichen Hinterlegungsstelle hier be- 
endigt ist. 
Hessische Nordbahn. 

In der am 17. d. Mts. stattfindenden Generalversammlung 
soll über die Ueberschreibung des Grundbesitzes der Bahn auf 
die Bergisch-Märkische Eisenbahngesellschaft Beschluss gefasst 
werden, was übrigens nur eine Formalität ist. 


Mecklenburgische Friedrich-Franz-Eisenbahngesellschaft. 
Wie der „Börs. Cour.“ berichtet, hat die genannte Gesell- 
schaft mit der Mecklenburgischen Regierung in Bezug auf ihre 
Tarife eine Einigung dahin erzielt, dass ihr von letzterer ge- 
stattet wird, die bisherigen Tarife mit nur unwesentlichen Modi- 
fikationen beizubehalten, während bisher die Regierung auf einer 
wesentlichen Ermässi gung der Tarife bestand. 


Nachtdienst auf den Berliner Bahnhöfen. 

Vom 1. Oktober d. J. ab findet auf sämmtlichen Berliner 
Bahnhöfen auch zur Nachtzeit Annahme und Auslieferung von 
leicht verderblichen Eil- und eilgutmässig zu behandelnden 
Frachtgütern unter gewissen Beschränkungen statt. Das nähere 
ergibt sich aus der auf sämmtlichen Berliner Bahnhöfen aus- 
hängenden Bekanntmachung. 


Eröffnung der Speldorf-Broicher Verbindungsbahn und 

des Rangir- und Sammelbahnhofs Frintrop im Direktionsgebiet 
Köln (rechtsrheinisch). 

Zwischen den Bahnhöfen Speldorf Köln (rechtsrh.) und 
Broich ist am 3. d. M. die 1,7 km lange Verbindungsbahn für 
den unbeschränkten Güterverkehr eröffnet worden. An dem- 
selben Tage ist der auf dem Gebiete zwischen der Station Frintrop 
(an der ehemaligen Rheinischen Bahnlinie Heissen - Osterfeld) 
und der Köln-Mindener Strecke Oberhausen-Berge-Borbeck an- 
gelegte, die genannten Strecken unmittelbar verbindende Rangir- 
und Sammelbahnhof Frintrop für den Wagenladungs - Güter- 
verkehr eröffnet worden. (Vergl. auch Bekanntmachung auf 
Seite 1006 d. Ztg.) 


Greiffenberg-Löwenberg. 

Am 15. d. Mts. wird die Sekundärbahnstrecke Greiffenberg- 
Löwenberg mit den für den Personen-, Gepäck- und Güterver- 
kehr eingerichteten Stationen Liebenthal, Schmottseifen und 
Löwenberg i./Schl. und mit der Haltestelle Mois sowie dem Halte- 
punkte Krummenöls, welche beide nur dem Personen- und Ge- 
päckverkehre dienen, eröffnet werden. (Siehe auch Bekanntmach- 
ung auf Seite 1006 d. Ztg.) 


Strassenbahnen Mülhausen-Ensisheim-Wittenheim. \ 

Der Aktiengesellschaft „Strassenbahnen Mülhausen -Ensis- 
heim-Wittenheim“ zu Mülhausen, Bezirk Oberelsass, ist die Ge- 
nehmigung zum Bau und Betrieb von schmalspurigen Strassen- 
bahnen von Mülhausen nach Ensisheim und von Mülhausen nach 
Wittenheim ertheilt. Die Genehmigung erlischt mit dem 1. Ja- 
nuar 1984. Die Feststellung 'der näheren Bedingungen für die 
Ausführung und den Betrieb der Unternehmangen ist dem 
Ministerium für Elsass-Lothringen übertragen. 


Braunschweigische Landes-Eisenbahngesellschaft. 

Die Generalversammlung der Braunschweigischen Landes- 
Eisenbahngesellschaft beschloss einstimmig den Bau einer Sekun- 
därbahn von Braunschweig in nordöstlicher Richtung, dem 
Schunterthale folgend, sowie eine Verlängerung der im Bau be- 

riffenen Bahn von Wolfenbüttel in den Amtsbezirk Salder nach 
roistedt (Station an der projektirten Staatsbahnlinie Braun- 


schweig-Hildesheim), 
Nordischer Lloyd. 


Die Direktion der Unter-Elbe’schen Eisenbahn Harburg- 
Cuxhaven, welche letztere bekanntlich von einer Belgischen Ge- 
sellschaft erbaut wurde, wird zum 1. Oktober mit dem „Nordi- 
schen Lloyd“ in Rostock zu einer Generaldirektion vereinigt. Der 
Sitz derselben wird Rostock sein. 
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Detmold-Altenbeken. 

Um dem Projekte einer Fortsetzung der Herford-Detmolder 
Bahn nach Altenbeken auf Staatskosten näher treten zu‘können, 
hatte der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten bekanntlich 
u. a. verlangt, dass die Interessenten an der Strecke Herford- 
Detmold vorab auf diejenigen Rechte verzichteten, welche von 
ihnen s. Z. durch Gewährung von Zuschüssen zu den Anlage- 
kosten erworben sind. Die Stadt Herford, welche sich bei dem 
Gesammtzuschuss von 1500000 44 mit 60000 '#4 betheiligt hatte, 
hat neuerdings diese Bedingung abgelehnt und damit das Pro- 
jekt zu Falle gebracht. - 


Bahnbauten in Thüringen. 

Der Eisenbahn-Bauunternehmer H. Bachstein und die Darm- 
städter Bank haben sich, wie wir in No. 72 $. 909 d. Ztg. mit- 
theilten, zu Babhnbauten in Thüringen und im Grossherzogthum 
Hessen vereinigt. Der zwischen Gotha und Schwarzburg-Sonders- 
hausen abgeschlossene Staatsvertrag über den Bau einer dieser 
Liniev, der Bahn von Arnstadt nach Ichtershausen, wird 
mit der an Herrn Bachstein-Berlin und die Darmstädter Bank 
ertheiltn Konzessionsurkunde jetzt amtlich publizirt. Nach dem 
Staatsvertrag führt Gotha die technische Oberaufsicht und Kon- 
trolle über Bau, Betrieb und Unterhaltung; etwaige Differenzen 
zwischen beiden Regierungen werden auf Anrufen durch die 
Reichsbehörde über das Eisenbahnwesen entschieden werden. 
Der Bahnbau muss innerhalb Jahresfrist vollendet werden; das 
Baukapital ist auf 350 000 44 festgesetzt. Dem Konsortium Bach- 
stein-Darmstädter Rank ist gestattet, die gedachte Konzession 
mit 350 000 #4, sowie die im Betriebe und Eigenthum des Herrn 
H. Bachstein befindlichen Bahnen Ilmenau-Grossbreitenbach (19,13 
Kilometer) mit 1200000 „4 und Hohenebra-Ebeleben (8,7 km) 
mit 600 000 4 an eine in Gotba zu domizilirende Aktiengesell- 
schaft zu übertragen. 


Transportable Waldeisenbahnen. 

Der Minister für Landwirtbschaft hatte bekanntlich im 
vorigen Jahre in Anerkennung der grossen Wichtigkeit, welche 
die leichte Abfuhr des Holzes aus den Waldungen für die Forst- 
wirthschaft hat, angeordnet, dass bei der Forstakademie in den 
Lehrforsten Eberswalde während des Winters 1884/85 Versuche 
über die Leistungsfähigkeit der transportablen Waldeisenbahnen 
angestellt werden sollten, welche sich auf den Transport von 
Laub- und Nadelbolzstämmen und Klafterholz unter den ver- 
schiedensten Terrainverhältnissen zu erstrecken hätten. Wie dem 
„Berl. Act.“ mitgetheilt wird, soll nunmehr für die Königliche 
Oberförsterei Mulartshütte bei Aachen die Lieferung von 1500 m 
transportablen Schienengleises von 60 cm Spurweite, mit Schwel- 
len von Stahl in durchschnittlicher Entfernung von nicht über 
1 m, nebst den erforderlichen Wagen (6 für den Transport von 
bis 20 m langen Eichen- und Buchenstämmen, bis zu 3 im kubi- 
schem Gebalt, 2 Wagen für den Transport von Schicht-Brennholz), 
Weichen und einer Hebevorrichtung im Submissionswege ver- 
Ben werden. Die Versuche scheinen hiernach befriedigt zu 

aben. 


Ursprungszeugnisse für Ausfuhrwaaren nach Rumänien. 

Die seit Anwendung des allgemeinen Rumänischen Zoll- 
tarifs auf Französische Waaren für Deutsche Einfuhren erforder- 
lichen Ursprungszeugnisse müssen, wie die „Köln. Ztg.“ einem 
Ministerialerlass entnimmt, in der Sprache des Ursprungslandes 
abgefasst,. aber von einer Rumänischen Uebersetzung begle itet 
sein. Zur Ausstellung der Ursprungszeugnisse in Deutschla nd 
sind vorläufig die Orts-Polizeibehörden für zuständig erklärt 
worden. 

Ausstellung von Lehrlingsarbeiten. 

Die am 16. September d. Js. in Witten eröffnete Ausstellung 
von Arbeiten solcher Handwerkslehrlinge, welche in den Werk- 
stätten des Königlichen Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld 
seit mindestens 6 Monaten beschäftigt sind, wird — zufolge 
einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Elberfeld (vergl. auch Bekanntmachung auf S. 1008 d. Ztg.) — 
im Hinblick auf den äusserst lebhaften Besuch derselben erst 
am 15. d. Mts. geschlossen werden. 


Verein der Betriebs-Subalternbeamten der Preussischen Staats- 
eisenbahnen. 

Im Direktionsbezirk Eiberfeld bestand bis vor kurzem ein 
Verein der Expeditionsbeamten, welcher neben der Pflege der 
Kollegialität und der sachlichen Fortbildung die Unterstützung 
unverschuldet in Noth gerathener Berufsgenossen zum Zwecke 
hatte. Da sich aber der bisherige Verein besonders hinsichtlich 
der Hilfskasse als zu klein erwies, um Erspriessliches zu leisten 
und namentlich um eine für später ins Auge gefasste Pensions- 
Zuschusskasse zu ermöglichen, so machte sich eine: Erweiterung 
nöthig: Auf der Mitte Juli in Hagen stattgefundenen General- 
versammlung kam man, wie der „Berl. Actio när* berichiet, denn 
auch dabin überein, den Verein auf alle subalternen Beamten 
des Stations- und Expeditionsdienstes der Preussischen Staats- 


% 


Br 


'eisenbahnen auszudehnen. Der Verein nahm in sein Statut 


folgende Punkte auf: Förderung und Hebung der Standes- 
interessen in sachlicher, wirthschaftlicher und gesellschaftlicher 
Beziehung; jährlich abzuhaltende Wanderversammlungen behufs 
Berathung der Statuten und Förderung des kollegialen Verkehrs; 
Unterstützung unverschuldet in Noth gerathener Mitglieder in 
sekreter Weise, x 


Aus Bayern. 


Stockheim-Probstzella. Eröffnungstermine verschiedener 
»  Lokalbahnen. 
© Wie bereits mitgetheilt, wurde am 1. d. Mts. die Bahn- 


linie von Stockheim nach Probstzella, das Mittelglied der be- 


stehenden Bahn von Hochstadt nach Stockheim und der von 
Eichicht ausgehenden Saalthalbahn dem Öffentlichen Verkehr 
übergeben. Nachdem bereits bei der provisorischen Eröffnung 
der Babnlinie von Stockheim nach Ludwigsstadt eine nähere Be- 
schreibung des betreffenden Bahnkörpers mitgetheilt wurde, so 
erübrigt es noch, dies bei der Reststrecke von Lugwigsstadt nach 
Probstzella zu thun. Von der 24 m über der Thalsohle der 
Loquitz situirten Station Ludwigsstadt verbleibt die Bahn im 
Loquitzthale und senkt sich an dessen linksseitigem Gehänge mit 
ihrem Maximalgefälle zum Kupferhammer hinab, daselbst das 
von Westen einmündende Taugwitzthal in 14 m Planiehöhe über 
der Thalsohle übersetzend. Die Bahn durchzieht weiter das enge 
Loquitztbal, mehrfache Korrektionen des Baches und der im 
gleichen Thale laufenden Staatsstrasse .veranlassend, bis Lauen- 
stein. Nun wendet sich das Thal mit scharfer Krümmung nach 
Osten und es ist dortselbst, damit der Minimalradius von 300 m 
eingehalten werden kann, das Loquitzthal zweimal von der Bahn 
zu übersetzen, beide Male in geringer Höhe von nur ca. 5-6 m 
über der Thalsoble. In dem engen, stark gekrümmten Thale, 
fortwährend -mit der Loquitz und der Staatsstrasse in Konflikt, 
wendet sich die Bahn bei Fischbachmühle wieder nach Norden, 
streift dieht an dem Weiler Falkenstein vorbei und erreicht 150 
Meter unterhalb desselben die Landesgrenze in 361 m Höhe über 

Der schon über der Grenze auf Sachsen-Meiningenschem 
Gebiete liegenden Wechselbahnhof Probstzella bildet das nörd- 
liche Ende der Steilrampe von 25 pCt. Zwischen Probstzella und 


‚Eichicht ist die Anwendung stärkerer Gradienten als 10 pCt. 


'5—-6m Höhe. Die 


nicht mehr erforderlich. Auf die Länge der Steilrampen, von der 
Station Rothenkirchen bis zum Bahnhofe Probstzella wurde der 
Bahnkörper für zwei Gleise sofort zur Ausführung gebracht, : je- 
doch das zweite Gleise vorerst noch nicht verlegt. Die Erdar- 
beiten der Bahn waren nicht unbedeutend, da dieselbe zumeist 
im älteren Thonschiefer sich bewegt und daher in den Ein- 
schnitten sehr viel gebundenes Material vorkam, und da durch 
die vielfach hohe Lage des Bahnkörpers an steilen Gebängen die 
Auftragsböschungen bis in die Thalsohle hinabreichen. Auf der 
Bahnlinie Ludwigsstadt-Probstzella befinden sich folgende Kunst- 


bauten: die 566m lange, 14m hohe Brücke über die Taugwitz mit 


3 überwölbten Oeffnungen von je 14,5 m Weite, 2 Bahnbrücken 
über die Loquitz, je 16 m breit, mit Blechträgern überdeckt bei 
aukosten betrugen 12 000 000 44 Als Ingenieur 
und technischer Referent fungirte Herr Oberingenieur Gustav 
Ebermayer, als Architekt Generaldirektions-Rath Jak. Graff. 

Die Ausführung wurde durch die Sektionen Stockheim und 
Ludwigsstadt, letztere besetzt mit dem Abtheilungsingenieur 
Johannes Schrenk, geleitet. Der Aufwand für die von der 
Bayerischen Eisenbahnverwaltung in Betrieb zu nehmende Bahn- 
strecke Bayerische Grenze-Probstzella ist auf 363 000 4, jener 
für die Herstellung des Gemeinschaftsbahnhofes Probstzella auf 
1172000 44 veranschlagt. Da die Bayerische Eisenbahnverwal- 
tung nur die Hälfte der letzten Kosten zu verzinsen hat, so be- 


rechnet das zu verzinsende Baukapital sich auf 949 000 4, die 


4 pCt. Zinsen hieraus beziffern 37 960 4, welchen Betrag Bayern 
zu leisten hat. Gemäss einem unterm 26. Juni 1884 zwischen 


Bayern und Sachsen - Meiningen abgeschlossenen Staatsvertrag 
übernimmt die Bayerische. Eisenbahnverwaltung pachtweise den 


Betrieb der Lokalbahn von Ludwigsstadt nach Lehesten. 
Als Pachtrente ist der 3. Theil der anfallenden Brutto-Betriebs- 
einnahmen der Lokalbahn an die Herzoglich Sachsen - Meinin- 
gensche Regierung abzugeben. Die Brutto-Betriebseinnahme ist 
mit 60000 44 schätzungsweise angenommen und demnach als 
Pachtrente ein Betrag von 20000 44 vorgesehen. Diese Bahn- 


- linie wird noch während des laufenden Jahres in Betrieb gesetzt 


werden. ER, 

Von den in 
sichtlich zur Eröffnung gelangen: 
Erlangen - Gıäfenberg 28,5 km, Feucht - Wendelstein 54 km und 


Landsberg - Schongau 29 km, sämmtlich im Herbst 1886; Hof- & 


Marxgrün 24,1 km, Münchberg - Helmbrechts 9,7 km, beide im 


Frühjahr 1887; Neumarkt -Beilngries und Greissibach - Freystadt 
37,6 km und Roth -Greding 39,4 km, beide im Herbst 1887, wo- 


durch die Bayerischen Staatsbahnen bis zum Ende des Jahres 
1887 eine Gesammtlänge von 4601,6 km erreichen werden. Die 
durchschnittliche Länge berechnet sich für die beiden nächsten 
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Bau begriffenen Lokalbahnen werden voraus 
Weiden - Vohenstrauss 25 km, 
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& - Fleiss und Sorgfalt ausgeführt werden , 


welche dadurch entste 
in den Etats hervorrufen, und an den Schaden, welcher dem An- 


Te. 


Jahre auf 4479,79 km oder rund 4480 km und übersteigt die 


durchschnittliche Länge des Jahres 1884 zu 4317,63 km oder 
rund 4318 km um 162 km oder 3,75 pCt. Von der durch- 
schnittlichen Länge zu 4480 km treffen 4459 km auf den Per- 
sonen- und Güterverkehr, während 21 km ausschliesslich dem 
Güterverkehr dienen. 


Kettenbahn tiber den Simplon. 


Das Simplon-Komitee hat von der Firma Cail in Paris ein 
neues Projekt für die Ueberschreitung dieses Berges erhalten. 
Bei diesem Projekt werden statt der sonst projektirten Tunnel 
von 20 km Länge zwei geneigte Ebenen hergestellt, von denen 
die eine am Nordabhang 7 km lang ist und eine Steigung von 
1:8 die auf dem Südabbang 10 km lang ist und mit 1 :8,9 
fällt; beide sind durch einen Tunnel von nur 4800 m Länge 
miteinander verbunden, der in einer Steigung von 1 : 70 liegt. 

Die Beförderung auf diesen geneigten Ebenen ist in fol- 
gender Weise gedacht. Die in zwei Theile getrennten Züge 
werden auf einen sehr niedrigen mit zwei Parallelgleisen ver- 
sehenen Wagen gebracht. Auf diesem Wagen befindet sich eine 
Dampfmaschine von 800 Pferdekräften, die auf eine Windetrommel 
wirkt, auf welche sich die Zugkette auf- und abwickelt, im 
Tunnel soll die Beförderung der Züge auf gewöhnliche Weise 
bewirkt werden. 3 

Es handelt sich also wieder um ein neues unerprobtes 
Kettenzug-System, welches sehr wahrscheinlich das Schicksal 
aller anderen Spezialsysteme haben wird, nämlich nach längerer 
oder kürzerer Zeit mit grossem Geldverlust wieder aufgegeben 
zu werden. 

Für Alpenbahnen hat das System der langen Scheiteltunnel 
bis jetzt die besten Resultate ergeben und dies dürfte besonders 
beim Simplon zutreffen, da derselbe durch die steil ansteigende 
Form seines Gipfels den Vortheil der Durchbohrung in grosser 
Tiefe, etwa 700 m über Meer, gestattet, so dass die Anschlussbahn 
auf der Nordseite vollständig den Cliarakter einer Babn in der 
Ebene erhält und nur auf der Südseite eine Gebirgsbahn von 
19 km Länge mit ı : 50 sich ergibt. Diese Vortheile würden bei 
der Annahme des Projektes Cail verloren gehen. 

Das Italienische Komitee bat sich einstimmig dahin ausge- 
sprochen, dass vom Italienischen Standpunkte das Projekt Cail 
ungeeignet sei, dem Zweck zu genügen, welchen man mit der 
Herstellung der Schienenverbindung zwischen Ossolano und dem 
Rhonethal erstrebt. - („Giornale del genio civile.*) R. B. 


| Aus Italien. 
Cirkularerlass des Italienischen Ministers der öffent lichen Arbeiten 
an die Bauverwaltung. 
Der Minister der öffentlichen Arbeiten in Italien.hat nach- 
folgenden Erlass an die Oberingenieure der Bauverwaltung 
gerichtet: : S 

Die häufigen Vorschläge, welche die Generaldirektion des 
Ministeriums gezwungen ist mir zu machen, sowohl betreffend 
die Abänderungen der Traeirungen und Projekte, als auch bhin- 
"sichtlich der Erhöhung der Preise, der Abänderung von Verträgen, 
des Zugeständnisses grösserer Beträge, beweisen augenscheinlich, 
dass die für Rechnung des Staates ausgeführten Vorstudien für 
die Öffentlichen Arbeiten nicht immer mit dem erforderlichen 
und dass auch die Aus- 
führung selbst häufig viel zu wünschen übrig lässt. 

Diese vom „Hohen Rath der öff entlichen Arbeiten“ bereits 
mehrfach erwähnte und beklagte bedauerliche Thatsache hat 
auch zu Erörterungen und ernsten Erwägungen in den gesetz- 
gebenden Körperschaften geführt, welche wiederbolt in den Bü- 
reaus und durch die Kommissionen die Aufmerksamkeit der Re- 
gierung auf die Nachlässigkeit gelenkt haben, mit welcher der- 
artige Arbeiten ent worfen und zum Schaden der Interessen des 
Landes und mit Vers chwendung des Staatsvermögens ausgeführt 
worden sind. Und von der Berechtigung dieser Klagen geben 
leider die häufigen Einstürze schon vollendeter Bauten, das Aufgeben 
begonnener Arbeiten, die zahlreichen mehr oder weniger umfang- 
reichen Abänderungen der Entwürfe, die erzwungeren Aende- 
rungen der Erdarbeiten und manchmal sogar der Konstruktion 
der Hochbauten zu deutliche- Beweise; bierzu treten die fast zur 
Regel gewordene Erhöhung eines Theiles oder aller Einheitspreise, 
die Nichtbeachtung des vorg«schriebenen Verfahrens, um diese 
Aenderungen in technischer, administrativer und wirthschaft- 
licher Hinsicht zu regeln, die daraus folgende Verzögerung und 
endlose Schwierigkeit der Schlussabrech nungen und schli«sslich 
das grosse Missverhältniss zwischen den veranschlagten und den 
wirklichen Kosten der Arbeit. : 

Ich halte es für überflüssig, die traurigen sittlichen und 
wirthschaftlichen, Ergebnisse vorzuführen, welche derartige That- 
sachen nothwendigerweise herbeiführen müssen, und es dürfte 
genügen, an die we Prozesse und lästigen Verbandlungen, 

hen, sowie an die Störung, welche dieselben 
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sehen der Verwaltung daraus erwachsen kann, zu erinnern. 


' Diese Ergebnisse genügen indess, um den Entschluss berechtigt 


erscheinen zu lassen, zu dem ich gelangt bin, diesen angeführten 
Uebelständen Einhalt zu thun, und soviel als möglich diejenigen 


' dafür verantwortlich zu machen, durch deren Nachlässigkeit Jie- 


selben entstehen, und ich habe daher die Generaldirektoren des 
Ministeriums und die Inspektoren der Bauverwaltung angewiesen, 
mit der grössten Sorgfalt und Strenge vom technischen und vor- 
gesetztem Standpunkte die in Vorbereitung oder Ausführung be- 
findlichen Arbeiten auf die Art und Weise ihrer Projektirung 
und Herstellung ‘zu untersuchen und von Fall zu Fall ganz 
speziell festzustellen, welche Vorsichtsmassregeln sie für erforder- 
lich halten, um die gute und ordnungsmässige Ausführung der 
Arbeiten zu sichern und mir, wenn sie es für nöthig halten, 
Vorschläge sowohl zu Lasten als zu Gunsten derjenigen Beamten 
zu machen, denen das schlechte oder gute Ergebniss der Arbeiten 
zuzuschreiben ist. 

Ich zweifie nicht, dass . . gern bereit sein wird, mich 
bei.der Erreichung des beabsichtigten Zieles zu unterstützen und 
bitte Sie, inzwischen diesen Erlass zur Kenntniss aller Ihnen 
unterstellten Beamten zu bringen, damit ein jeder wisse, wie 
das Ministerium bereit ist, ebensowohl den Fleiss und die Ver- 
dienste der Beamten anzuerkennen, als auch entschlossen ist, 
keine Unachtsamkeit und Nachtässigkeit ungerügt hingehen zu 
lassen. Der Minister: Genala. 

(„Giornale del genio civile“ No. 37 8. 194.) R. R. 


Cuba. - 


Grosse Cubanische Centralbahn. 
Die „Gaceta“ vom 24. August veröffentlicht das Gesetz für: 
folgende auf Cuba zu bauenden Eisenbahnlinien und zwar in 
den Provinzen Sa. Clara, Puerto Principe und Santiago de Cuba; 


Sa. Clara nach Ciego de Avila über San Andres (150 km) 
Ciego de Avila-Puerto Principe (100 km); Puerto Principe nach 
Vietoria de las Tunas (125 km); Sa. Cruz del Sur-Puerto Prin- 
cipe (78 km); Victoria de las Tunas nach las Enramadas über 
Bayamo (169 km) sowie mit gleichem Anfangs- und: Endpunkt 
via Holguin (159 km) ; Bayamo-Manzanillo (54km) und von Cristo 
nach Sa. Catalina del Guaso (56 km). Dies ergiebt im ganzen 
889 km ohne einige anderweitige Zweigbahnen. Für den ge- 
sammten Bau der ebengenannten Linien sind 6 Jahre Frist ge- 
setzt, und die Arbeiten sollen innerhalb 4 Monaten nach der 
Zuschlagsertheilung beginnen. 

Durch das Eisenbahngesetz vom 23. November 1877 und das 
Staatshaushalts-Gesetz vom 5. Juni 1880 garantirt der Staat eine 
Verzinsung von 8 pCt. bei einer von ihm gelegentlich der Zu- 
schlagsertheilung festzusetzenden Kostenhöhe pro Kilometer. 
Die Konzession wird, auf 99 Jahre ertheilt; die provisorische 
Kaution beträgt eine Million, die endgültige 5 Millionen Pesetas, 
welche baar oder in öffentlichen Werthpapieren nach dem Tages- 
kours zu gestellen sind. Die in Golde zu zahlende staatliche Sub- 
vention wird mit demjenigen Vierteljahr fällig, welches auf die 
Abnahme der Linien oder Sektionen durch die Beamten des 
Staates folgt. Die 8 pCt. Garantie verringert sich nach Massgabe 
des Verhältnisses zwischen Roheinnahme und Betriebskosten; bei 
einem Ueberschuss über 8 pCt. Reinertrag wird derselbe zwischen 
Staat und Konzessionär getheilt. — Die Kaution gilt als ver- 
fallen, falls nach zwei Jahren nicht der vierte Theil oder nach 
drei Jahren nicht die Hälfte der Bauten ausgeführt ist. In die- 
sem Falle hat der ursprüngliche Konzessionär das Recht, von 
seinem Nachfolger Ersatzleistung für die bereits bewirkten Ar- 
beitsleistungen zu beanspruchen. — Die Bewerbungen beziehen 
sich übrigens zugleich auf: 1. Nachlass an der in Aussicht ge- 
stellten 8 pCt. Garantie, 2. Verbesserungen bezüglich der allge- 
meinen Bedingungen, 3. die zu stellende Sicherheit und die 
Zahlungsfähigkeit der Bewerber. Die Konzession soll erlöschen, 
falls die Zweiglinie von Sancti Spiritus und deren Anschluss an 
das Hauptnetz nicht mit letzterem zugleich und in gleichmässiger 
Weise gefördert wird. 

Nach dem Bedingnisshefte ist der Lauf der oben aufge- 
fübrten 8 Linien über folgende Orte vorgeschrieben: 

a) Santa Clara, Manajanabo, Rageta, San Andres, Manacas, 
Puinduigo, Corozal, Jigumias, Arroyo Grande, Taguasco, Las 
Lajitas, Rio Grande, Jicotea, Ciego de Avila; 

b) Ciego de Avila, Ojos de Agua, Cumanayagua, Los Güi- 
rilos, San Jeronimo, Las Yeguas, Puerto-Principe; 

c) Puerto-Principe, La Bija, Juan Gomez, El Zanjon, Palo 
aurmape, Guaimaro, Jobabo, Las Minas, Rompe, Victoria de las 

unas; 

d) Santa Cruz del Sur, Sabanila, Pedregal, Jimiru, Gua- 
riaos, Puerto-Principe; 

e) Victoria de las Tunas, Las Arenas, Cauto Embarcadero, 
Caurege, Bayamo, Santa Rita, Jiguani, Baire Abajo, Fray Juan, 
Arroyo Blanco, Palma Soriano, Paso del Corralillo, Las Enra- 
madas; 
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f) Victoria de las Tunas, Guillen, Las Parras, Cabezuelas, 
Holguin, La Vega, San Francisco, La Causa, Barajagua, Canto 
Abajo, Burenes, Las Enramadas; e 

g) Bayamo, Barrancas, Sara, Manzanillo; _ 

h) Cristo Fi Arriba, Tiguabos, Santa Cıtalina del Guasa. 

Die grössten Steigungen sind festgesetzt worden auf 10 pro 
Mille für die Linien b, e und d, für die übrigen auf 20 proMille ; 
der kleinste Radius darf bei den Linien b, c, d und f 350 m, bei 
den 4 anderen 250 m betragen. - ; 

Die höchste Grenze des Tarifs ist bestimmt worden: # 
für Reisende, als Einzelpreis pro Kilometer auf . 0,03 —0,07 Pes. 
„ Vieh, 2 bu 5 2 = 0015-0,07.. 
Güter, pro Tonne und Kilometer, und zwar: 

Eilgut = 0,70, Frachtgut 1. Klasse = 0,20, 2. Klasse = 

0,08, 3. Klasse = 0,04, verschiedene Transporte auf 0,20 bis 

zu 1,00 Pesetas. ß 

Die Eröffnung der eingereichten Offerten wird am 12. Okto- 
ber cr. erfolgen. („Moniteur des inter&ts materiels.“) St. 


Portugiesische Besitzungen an der Afrikanischen 
Westküste. 


Loanda - Ambaca. 

Am 25. August fand im Marineministerium zu Lissabon die 
Eröffnung der einzigen Bewerbung um Bau und Betrieb dieser 
ausgeschriebenen Eisenbahnlinie statt. 

Der betreffende Bewerber, Herr Alexander Peres, hatte 
etwa um 5 Frcs. den festgesetzten Zuschlagspreis von 111 110 Frcs. 
pro Kilometer unterboten, welchen die Regierung in Aussicht 
genommen hatte. St. 


Präjudizien. 


v. OÖ. Beschädigung und Werthverminderung eines Hauses 
durch Anlage und Betrieb einer Eisenbahn. Gerichtliche Zu- 
ständigkeit. Voraussetzung und Umfang der Schadenersatzpflicht 
nach dem gemeinen Recht und dem Französischen Enteignungs- 
gesetz vom 8. Mai 1841. — Zum Zweck der Erbauung der Ver- 
bindungskurve zwischen der Zweibrücken-, bezl. Bitsch - Saar- 
gemünder und der Saargemünd -Saaralbener Bahnlinie wurde 
Klägerin für einen Theil ihres zu St. bei S. gelegenen Anwesens 
enteignet und auch entschädigt. Der unten zur Sprache kom- 
mende Anspruch auf Ersatz des Minderwerthes ihres Hauses in- 
folge der Anlage und des Betriebes der gedachten Verbindungs- 
linie blieb dagegen von der Verhandlung und Feststellung vor 
den Enteignungsgeschworenen, als gesetzlich nicht dahin gehörig, 
ausgeschlossen und gab dazu Anlass, dass Wittwe F. gegen die 
Generaldirektion der Reichseisenbahnen gerichtliche Klage auf 
Zuerkennung einer Entschädigung im Betrage von 8000 44 mit 

Zinsen vom Klagetage erhob. Die Beklagte lehnte jede Verbind- 
lichkeit zum Schadenersatze ab. Das Gericht bat nach statt- 
gehabter Beweisführung verurtheilt. In den Gründen wird 
ausgeführt: „Die Klage gibt eine doppelte Ursache für die Be- 
schädigung und Entwerthung des fraglichen Hauses an: die An- 
lage des 8,6 m bohen Eisenbahndammes, durch welchen dem 
Hause Licht und Luft entzogen und eine gesundheitsschädliche 
und die Substanz des Hauses selbst angreifende Feuchtigkeit 
zugeführt werde, und ferner den Eisenbahnbetrieb selbst mit 
seiner Feuersgefahr durch entfliegende Funken und mit seinen 
Bodenerschütterungen. — Diese Klage erscheint zweifellos nach 
v3 des Gesetzes für Els.-Lothr., betr. die Ausführung des Ger.- 

erfass.-Ges. vom 4. November 1878 als formell zulässig. — Was 
die Frage nach ihrer materiellen Begründung anlangt, so ist zu- 
nächst zu berücksichtigen, dass die Klägerin in dem erwähnten 
Enteignungsverfahren eine Entschädigung für Minderung ihres 
Hauswerthes weder verlangt, noch erhalten, sondern sich deren 
besondere Geltendmachung ausdrücklich vorbehalten hat. — Als 
Voraussetzung einer Entschädigung der vorliegenden Art ergibt 
sich nach dem gemeinen bürgerlichen Recht, dass ein Eigen- 
thümer seine Sache in der Art benutzt hat, dass dadurch auf 
das Nachbargrundeigenthum eine dessen Substanz beschädigende 
oder doch den gewöhnlichen gemeinen Gebrauch desselben be- 
einträchtigende Einwirkung ausgeübt wurde, Nach dem Gesetz 
über die hin vom. 3. Mai 1841 aber hat die Eisenbahn- 
verwaltung nicht bloss für den Werth des enteigneten Landes, 
sondern auch für den Schaden aufzukommen, welcher durch die 
Anlage und den Betrieb der Eisenbahn auf dem enteigneten 
Lande dem in den Händen seines Vorbesitzers zurückbleibenden 
Eigenthum mittel- und unmittelbar zugefügt wird. (Entsch. des 
K. Rathes in Els.-Loth. v. 10. Mai N — Bei Prüfung der 
Frage, ob nach diesen Grundsätzen der Klägerin ein Anspruch 
auf Entschädigung zusteht, kommt zunächst in Betracht, dass 
das Haus derselben, wie aus dem erhobenen Gutachten erhellt, 
infolge der ohne die erforderlichen Sicherheitsmassregeln er- 
folgten Dammanlage durchfeuchtet und in diesem Zustande un- 
gesund geworden ist, dass jedoch, wie. weiter das Gutachten 
überzeugend darthut und wie auch nicht mehr bestritten wird, 
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die Feuchtigkeit sich vollständig beseitigen lässt und dass bereits 
die Ursache dazu durch Arbeiten auf Kosten der Beklagten ge- 
hoben ist. Die Klägerin kann somit auf diesen Klagegrund hin: 
nach gemeinem Recht nur noch insoweit einen Krsatz bean- 
spruchen, als es sich um die Beseitigung der Schäden aus der 
bisherigen Feuchtigkeit, sowie um die hieraus entstanden e seit- 
herige Minderung des Miethswerthes ihres Hauses handelt. — 
Wenn aber auch die Feuchtigkeit wieder vollständig schwindet, 
so ist doch ‚dem Hause nach dem Gutachten sowie nach dem 
Zugeständniss der Beklagten selbst dauernd in nicht unerheb- 


 lichem Masse Luft und Licht durch den theilweise bis auf 0,60 m 


nahe ‚gerückten 8,6 m hohen Eisenbahndamm entzogen und da- 
durch dem Anwesen die Gefahr, dumpfig zu werden, nahegerückt. 


Hierdurch aber allein schon wird, wenn auch die Bahnlinie zur 


Zeit nicht im regelmässigen Betriebe steht, und deshalb über 
schon jetzt vorhandene Feuersgefahr und über Bodenerschütte- 
rungen nicht mit Recht geklagt werden kann, auch ein Rückgang 
des klägerischen Geschäfts nicht erwiesen worden ist, jedenfalls 
im Zusammenhalt mit den obenerwähnten Umständen, welche in 
ihrer Vereinigung eine geringere Beschaffenheit des Hauses zur 
Folge haben, sowie im Hinblick auf die vom Sachverständigen 
bekundete Dammrutschung eine Verminderung des Werthes des 
Hauses dargethan, die mit Rücksicht auf das Gutachten und den 
Werth des gerichtsbekannten Hauses, ohne dass es noch einer 
weiteren Abschätzung bedürfte, auf 2000 44 berechnet werden 
kann und zu deren Zahlung die Beklagte nach den schon vor- 
erwähnten Grundsätzen des Expropriationsgesetzes verpflichtet 
erscheint.“ — Vgl. $4 Einf.-Ges. zur Civ.-Pr.-Ordn. f. Els.-Lothr. — 
(Erk. des Landgerichts zu Saargemünd vom 27. Oktober 1884 in 
S. Wittwe S. wider R.-Eisenb. Duy und Sauter, Jur. Zeitschr. f. 
Els.-Loth.. Bd. X S. 268 ff.) 


Haftpflicht. : 
v. O. Subsidiäre Haftung der Eisenbahnverwaltung bei Zoll- 
delikten. Der Provinzialsteuerdirektor für Schlesien hat am 
27. August 1883 einen Strafbescheid dahin erlassen, dass der bei 
der Oberschlesischen Eisenbahnverwaltung angestelltePackmeister 
Sch., weil er einen aus Russland mit Eisenspänen eingegangenen 
Güterwagen, als zollfreie Eisenschlacke enthaltend, derZolldefraude 
schuldig und deshalb neben der Erlegung der mit 110,90 #4 
hinterzogenen Gefälle mit einer Geldbusse von 443,60 44 und den 
Kosten des Verfahrens zu belegen, die Direktion der Oberschle- 
sischen Eisenbahngesellschaft aber gehalten, für Geldbusse, Zoll- 
gefälle und Kosten subsidiarisch zu haften. Dieser Strafbescheid 
ist gegen Sch. rechtskräftig geworden, dagegen hat die genannte 
Direktion auf gerichtliche Entscheidung angetragen. Während 
das Schöffengericht auf gänzliche Aufhebung der subsidiarischen 
Haftung erkannte, weil eine Defraudation nicht vorliege, hat das 
Berufungsgericht die subsidiarische Verhaftung in Höhe von 50 44 
und der Kosten aufrecht erhalten, im übrigen aber aufgehoben, 
indem es annimmt, dass Sch. zwar erwähntermassen eine Defrau- 
dation nicht beabsichtigt, jedoch nach $ 136 No. 1 c, 137, 152 
Vereins-Zollges. durch die ihm zur Last gelegte That eine Ord- 
nungsstrafe verwirkt habe, welche entsprechend der Sachlage 
auf 50 M festzusetzen gewesen wäre. 
Revision des Provinzialsteuerdirektors aus folgenden Gründen 
se indem es dieselbe nach keiner Seite für begründet 
erklärt: { ES 
1. Zu ihrer Rechtfertigung wird in erster Reihe ausgeführt, _ 
dass die von der Vorinstanz für aufzehoben erachtete Vorschrift 
des $ 59 des Preuss. Gesetzes wegen Untersuchung und Bestrafung 
der Zollvergehen vom 23. Januar 1838 noch Geltung habe, weil 
dieselbe nicht prozessrechtlicher, sondern materieller Natur sei. 
Dieser Ausführung kann indess nicht beigetreten werden. Schon 
äusserlich sind in dem angeführten Gesetze die Bestimmungen 
materiellen Inhalts von den prozessrechtlich en streng geschieden, 
indem die $$ 1—24 unter dem Abschnitte: „A. Von den Strafen 
der Zollvergehen“, die $$ 28-60 unter dem Abschnitte: 
„B. Von dem Strafverfahren“ zusammengefasst werden. 
Während in dem Abschnitte A. der $ 19 mit der Ueberschrift: 
„D. Subsidiarische Vertretungsverbindlichkeit dritter 
Personen“ — ebenso wie jetzt $ 153 des Vereins-Zollgesetzes vom 
1. Juli 1869 — darüber Bestimmung trifft, in weichen Fällen und 
in welchem Umfange eine solche Vertretungsverbindlichkeit ein- 
tritt, tragen in dem Abschnitte B die $$ 56—59 die gemeinsame 
Ueberschrift: „M. Verfahren gegen die gemeinsam Ver- 
hafteten.“ — Dieser äusseren Stellung und Bezeichnung ent- 
spricht sodann auch der Inhalt des $ 59 a. a. O., welcher wört- 
lich dahin lautet: „Die abgesondert von der Untersuchung wider 
den Kontravenienten zur gerichtlichen Kognition gelangende 
subsidiarische Verhaftung wird im Wege des summarischen Pro- 
zesses erörtert und entschieden. Das Gericht darf hierbei nur 
auf die Beurtheilung der Frage eingehen, ob der Fall der sub- 
sidiarischen Verhaftung nach den Gesetzen vorhanden sei. Eben 
dieses findet statt, wenn der Kontravenient sich bei dem verur- 
theilenden Erkenntnisse beruhigt, der subsidiarisch Verhaftete 
aber von den in den Prozessgesetzen angeordneten Rechtsmitteln 
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Das Reichsgericht hat die _ 


0 


Gebrauch macht. — Es wird bier eine Frage des materiellen 
Strafrechts nicht berührt, insbesondere über die Voraussetzungen 
und Grenzen der subsidiarischen Vertretungsverbindlichkeit nichts 
‘verordnet, vielmehr nur vorgeschrieben, welches Verfahren ein- 
zuschlagen und inwieweit die Vertheidigung des subsidiarisch 

Verhafteten zu berücksichtigen, wenn über die subsidiarische 
Verhaftung abgesondert von der Bestrafung des Kontravenienten 
zu entscheiden ist. — Mit Recht hat deshalb die Strafkammer 
angenommen, dass es sich um eine prozessrechtliche Vor- 
schrift der Preussischen Landesgesetzgebung handelt und dass 
diese Vorschrift, da sie nicht das Verfahren im Verwaltungswege, 
sondern das Verfahren vor den Gerichten betrifft, da anderer- 
seits in der Str.-Proz.-Ordn. nicht auf sie verwiesen wird, durch 
den $ 6 des Einführungsgesetzes zur Str.-Proz.-Ordn. ausser Kraft 
gesetzt ist. Die Rüge einer Verletzung dieses $ 6 durch unrichtige 
Anwendung, sowie einer Verletzung des $ 59 des Gesetzes vom 
23. Januar 1838 durch unterlassene Anwendung ist hiernach hin- 
fällig. — Dass nach den Bestimmungen der Strafprozess-Ord- 
nung die aus $ 153 Ver.-2.-G. subsidiarisch in Anspruch genommene 
Eisenbahnverwaltung in ihren Vertheidigungsbefugnissen durch 
das Verhalten des Angeschuldigten nicht beschränkt, insbesondere 
auch befugt ist, zur Anwendung der Feststellung ihrer sub- 
sidiarischen Haftbarkeit die Nichtschuld ihres Angestellten oder 
Bevollmächtigten nachzuweisen, erscheint unbedenklich und 
wird auch von der revidirenden Verwaltungsbehörde nicht be- 
zweifelt. Dagegen bezeichnet die letztere event. den $ 137 Abs. 2 
des Vereins-Z.-Ges. deshalb als verletzt, weil zur Ausschliessung 
der Defraudationsstrafe der Nachweis, dass der Packmeister Sch. 
” eine Zollhinterziehung nicht beabsichtigt habe, nicht genüge, 
vielmehr darzuthun gewesen wäre, dass eine Defraude überhaupt 
auf keiner Seite, also namentlich auch nicht von dem Aussteller 
der Frachtbriefe, beabsichtigt war. Allein diesem Angriffe liegt 
eine Auslegung des $ 137 Abs. 2 des Zoll.-Ver.-G. zu Grunde, 
deren Unhaltbarkeit vom Reichsgericht bereits in den Urtheilen 
vom 29. Januar 1883 wider L. Bd. VIII S. 21 und vom 7. Oktober 
1883 wider K. nachgewiesen ist. 

2. Endlich findet die Verwaltungsbehörde einen Verstoss 
gegen den $ 153 des Ver.-Zoll-G. darin, dass der Vorderrichter 
eine Mithaft für eine von ihm arbitrirte Ordnungsstrafe aus- 
spricht, welche, und zwar von einem anderen Richter, gegen den 
eigentlich Schuldigen hätte festgesetzt werden sollen, aber nicht 
festgesetzt ist. Die hieraus von der Revision gezogene Folgerung, 
dass event. auch gegen den Packmeister Sch. auf Grund des 
8 397 Str.-Proz.-Ordn. an Stelle der aufzuhebenden Defraudations- 
strafe nur eine Ordnungsstrafe festzusetzen sei, ist ohne weiteres 
als- unberechtigt zurückzuweisen, da Sch. auf gerichtliche Ent- 
scheidung nicht angetragen hat, die Gerichte also gar nicht in 
die Lage gelangt sind, den Strafbescheid der Verwaltungsbehörde, 
soweit er die Bestrafung des Sch. zum Gegenstande hat, ihrer 
Entscheidung zu unterziehen. Von einer direkten oder ent- 
sprechenden Anwendung des auf ganz anderen Voraussetzungen 
beruhenden $ 397 Str,-Pr.-Ordn. kann deshalb nicht die Rede 
sein. In Frage könnte vielmehr nur kommen, ob infolge der 
Rüge einer Verletzung des Ver.-Zoll.G. gegenüber der Eisenbahn- 
direktion die subsidiarische Haftbarkeit deshalb gänzlich in 
Wegfall zu bringen wäre, weil dem Angeschuldigten Sch. eine 
Ordnungsstrafe als solche und namentlich eine Ordnungsstrafe 
- von 50 4 nicht auferlegt worden ist. Aber die Rüge selbst er- 
weist sich als verfehlt. — Durch den von der Eisenbahndirektioa 
gestellten Antrag auf gerichtliche Entscheidung wurde das an- 
Buene Gericht mit der Prüfung befasst, ob und in welchem 

mfange die gesetzlichen Voraussetzungen für die subsidiarische 
Verhaftung der Eisenbahnverwaltung vorliegen. Es hatte also 
namentlich auch selbständig zu prüfen, ob und in welchem Um- 
fange der Packmeister Sch. sich einer Verletzung der zollgesetz- 
lichen Vorschriften schuldig gemacht hat. Fand das Gericht bei 
dieser Prüfung, wie es vorliegend geschehen ist, dass Sch. für 
die ihm zur Last fallende Handlung bei richtiger Gesetzes- 
anwendung nicht mit der von der Steuerbehörde festgesetzten 
Geldbusse, wohl aber mit einer geringeren Geldbusse zu belegen 

ewesen wäre, 80 war die subsidiarische Haftbarkeit der 

isenbahnverwaltung nicht gänzlich zu verneiner, sondern nur 
auf den Betrag der von Sch. nach Massgabe des Gesetzes ver- 
wirkten Geldbusse einzuschränken. Einer derartigen Einschrän- 
kung stand der Umstand, dass der Strafbefehl gegen Sch. eine 
Defraudationsstrafe festgesetzt hatte, das Gericht aber nur eine 
Ordnungsstrafe als verwirkt ansah, nicht entgegen, denn $ 153 
des Ver.-Zoll-G. lässt die Vertretungsverbindlichkeit für Geld- 
bussen ohne weitere Unterscheidung eintreten. Bei der Ordnungs- 
strafe und bei der Defraudationsstrafe handelte es sich aber um 
dasselbe Thun und mit der Geldbusse von 443 44 60,8 war dem 
Sch. zugleich die geringere Geldbusse, für welche der Berufungs- 
richter die sudsidiarische Haftbarkeit ausgesprochen hat, auf- 
erlegt worden. Demgemäss konnte der Vorderrichter ohne 
Rechtsirrthum die Voraussetzungen .der subsidiarischen Ver- 
haftung auf Höhe einer Geldbusse von 50 44 als vorhanden an- 
nehmen. — Es war deshalb die Revision, auch soweit sie als zu 
Gunsten der Eisenbahnverwaltung eingelegt gelten sollte, zu ver- 


‚mit Sicherheit benutzen kann. 


werfen.“ (Erk. des IV, Strafsenats des Reichsgerichts vom 
22. Mai 1885 wider Sch. und Gen. Reg. 1072/85; Entscheid. 
Bd. XII S. 212 ff.) 


Kursbücher. 


Süddeutsches Eisenbahn - Kursbuch. Herausgegeben von 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Frankfurt a/M. am 1. Ok- 
tober 1885. 

Das „Süddeutsche Eisenbahn-Kursbuch“ hat seit unserer 
letzten Besprechung desselben wesentliche Aenderungen erfahren, 
die zum grössten Theil als Verbesserungen bezeichnet werden 
müssen. Es sind gegen früher nunmehr diejenigen nördlichen 
Bezirke in erster Linie aufgenommen, welche als Durchgangs- 
Verkehrsgebiet nach dem Süden Deutschlands gelten, und von 
den Linien dieser Bezirke haben wiederum zunächst die nach 
südlicher Richtung führenden Strecken — nach geographischer 
Reihenfolge geordnet — einen Platz gefunden. Die Schweizer 
sowie die bedeutenderen Eisenbahnlinien der südlichen Oester- 
reichischen Lande erscheinen nicht mehr auszugsweise und 
überall sind die Verkehrsbeziehungen der einzelnen Verwaltungs- 
bezirke untereinander durch Aufnahme aller in Betracht kom- 
menden Anschluss-Züge oder -Strecken zum Ausdruck gebracht, 
so dass der Reisende beim Befahren einer Strecke sogleich die 
von dieser weiter abzweigenden Routen mühelos erkennen und 
Die Gewissheit, beim Gebrauch 
des Heftchens nicht fehlzugehen, hat denn auch demselben eine 
recht stattliche Zahl von Reisenden zu Freunden gemacht. 
Auch die bereits am 26. September d. J. zur Ausgabe gelangte, 
sehr sauber gehaltene Winterausgabe zeichnet sich wieder nach 
dieser Richtung hin vortheilhaft aus und kann daher als „treuer 
Reisebegleiter* aufs wärmste empfohlen werden. 


Litteratur. 


Kalender für Eisenbahnbeamte auf das Jahr 1886. 13. Jahr- 
gang. Bearbeitet von einem Fachmann. Verlag von Leopold & Bär 
in Leipzig. Duodezformat. 22 Bogen. Preis 1.4, auf je 10 
Exemplare 2 Freiexemplare. 

Der eigentliche Kalender umfasst 87 Seiten, der übrige 
Theil viele nützliche Uebersichten, Bestimmungen und Gesetze auf 
255 Seiten. Störend ist, dass für diese willkommenen Beilagen 
kein Inhaltsverzeichniss beigefügt worden ist, so dass man sich 
schwer in dem Werkchen zurechtfinden kann. Unter anderem 
enthält dasselbe den Ministerialerlass vom 15. Januar 1876, be- 
treffend gemeinsame Bestimmungen für alle Beamten im Preussi- 
schen Staatsdienst (Seite 129—135), die Bedingungen für den Ein- 
tritt in den Büreaudienst der Preussischen Staatsbahnen (Seite 
136—150), das Vereinskarten-Reglement (Seite 151—156), Reglement 
für die Prüfung der mittleren und niederen Staats-Eisenbahn- 
beamten vom 26. Juni 1880 (Seite 156—176), Instruktion für die Ver- 
kehrskontrolle der Preussischen Staatsbahnen (Seite 177—192), Regu- 
lativ für die Dienstwohnungen der Staatsbeamten vom 26. Juli 
1880, (Seite 193) Haftpflichtgesetz vom 7. Juni 1871, Gesetz und 
Ausführungsbestimmungen, betreffend die Fürsorge für die Witt- 
wen und Waisen der unmittelbaren Staatsbeamten (Seite 212— 242), 
Zusammenstellung der Grundsätze für das Dienstverhältniss der 
Subalternbeamten, Reglement für die Berechnung der Neben- 
emolumente der Beamten (Seite 249—251), Uebereinkommen, be- 
treffend Dienstdepeschen -Verkehr (Seite 262—265) mit alpha- 
betischer Uebersicht (Seite 266—270), Instruktion, betreffend Vor- 
sichtsmassregeln bei Beförderung feuergefährlicher Gegenstände 
(Seite 275), Bestimmungen über bedingungsweise zur Beförderung 
zugelassene Gegenstände (Seite 277—297) mit Stationenverzeich- 
niss (S. 298—310), Bestimmungen für Brettertransporte (bis S. 320), 
Vorschriften für die Behandlung Verunglückter vom 1. April 1881 
(bis S. 330),. Instruktion für das Central-Abrechnungsbüreau. 

Der Preis (inbegriffen eine ganz Jleidliche Eisenbahn- 
karte) ist für das, was geboten wird, als ein sehr billiger zu 
bezeichnen. 


Miszellen, 


Preisaufgabe. 

Der Verein für Eisenbahnkunde in Berlin hat, wie wir seiner 
Zeit berichtet haben, in der Sitzung vom 10. Februar d, J. be- 
schlossen, auch für dieses Jahr eine Preis-Aufgabe zu 
stellen und dafür das Thema gewählt: „Historisch-kriti- 
sche Darstellung der Entwickelung des Eisen- 
bahn-OÖberbauesin Europa“. 

Mit Rücksicht auf den für die Ablieferung der Arbeiten 
festgesetzten Endtermin, den 31. Dezember d. J., wollen. wir nicht 
unterlassen, das Augenmerk aller Eisenbahn-Ingenieure nochmals 
auf diese wichtige und zeitgemäss gewählte Aufgabe hinzulenken 
und dem Wunsch Ausdruck zu geben, dass eine recht zahl- 
reiche Betheiligung an dem interessanten Wettbewerb statt- 
finden möge. 


BE 
Wr a 
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OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 

Am 15. Oktober d. J. wird die Strecke 
Greiffenberg-Löwenberg mit den für den 
Personen-, "Gepäck- und Güterverkehr ein- 
gerichteten Stationen Liebenthal, Schmott- 
seifen und Loewenberg i./Schl. und mit 
der Haltestelle Mois sowie dem Halte- 
punkte Krummenöls, welche beide nur 
dem Personen- und Gepäckverkehr dienen, 
nach Massgabe der Bahnordnung für 
Deutsche Eisenbahnen untergeordneter 
Bedeutung vom 12. Juni 1878 dem Be- 
triebe übergeben und werden auf der- 
selben die im Fahrplan vom 1. Oktober 
d. J. bereits bekannt gegebenen Züge ver- 
kehren. 

Berlin, den 3. Oktober 1885. (2104J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 3. Oktober d.J. wird im Bezirk der 
unterzeichneten Direktion bezw. des 
Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts 
(rechtsrheinischen) zu Essen der auf dem 
Gebiete zwischen der Station Frintrop 
(an der ehemaligen Rheinischen Bahn- 
linie Heissen -Osterfeld) und der Köln- 
Mindener Strecke Oberhausen-Berge-Bor- 
beck angelegte, die genannten Strecken 
unmittelbar mit einander verbindende 
Rangir- und Sammelbahnhof 
Frintrop für den Wagenladungs-Güter- 
verkehr, sowie die zwischen den Bahn- 
höfen SpeldorfK.r. und Broich E. 
hergestellte Verbindungsbahn für 
den unbeschränkten Güterverkehr eröff- 
net werden. 

Die infolge dieser neuen Verbindungen 
im Verkehr zwischen verschiedenen dies- 
seitigen Stationen unter einander sich er- 
gebenden reduzirten Tarifentfernungen 
bezw. Frachtsätze sind in den am 3. Ok- 
tober d. J. in Kraft tretenden Nachträgen 
No. XIII zum Lokalgütertarif (Theil II) 
vom 1. September 1881 bezw. zum Aus- 
nahmetarif B (für Steinkoblen etc.) vom 
1. Juli 1881 für den Lokalverkehr des 
diesseitigen Verwaltungsbezirks enthalten. 

Exemplare dieser Nachträge, von wel- 
chen derjenige zum Gütertarife ausserdem 
Aenderupgen und Ergänzungen der spe- 
ziellen Tarifvorschriften, des Nebenge- 
bühren- und VUeberfuhrgebühren - Tarifs 
enthält, sind bei den Güterexpeditionen 
und in unserem hiesigen Geschäftslokale 
zu haben. 

Soweit nach dem bezeichneten Nach- 
trage zum Ausnahmetarif B Frachter- 
höhungen für einzelne Zechen eintreten, 
bleiben die betreffenden seitherigen Fracht- 


sätze noch bis zum 15. November d.J. in - 


Kraft, 

Ferner erfolgt vom 15. Oktober cr, ab 
auf Station Dreisbach die Annahme und 
Ausgabe von Privatdepeschen. 

Köln, 29. September 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(2105) 


11. Verkehrsstörungen. 

K. K. Generaldirektion der Oesterreichi- 
schen Staatsbabnen. Infolge eingetrete- 
nen Hochwassers ist auf den Linien der 
K. K.Generaldirektion der Oesterr. Staats- 
bahnen zwischen den Stationen Lengen- 
feld und Assling der Strecke Tarvis-Lai- 
bach und zwischen den Stationen Lüss- 
nitz und Pontafel der Strecke Tarvis-Pon- 
tafel der Verkehr am 27. September I. J, 
gänzlich eingestellt worden. 

Ferner sind seit dem genannten Tage 
laut Mittheilung der Direktion der Ver- 
einigten Schweizerbahnen die Bahnlinie 
zwischen St. Margrethen und Rheineck 
wegen Rhein-Hochwassers für den Per- 
sonen- und Güterverkehr unterbrochen. 
Hiervon wird im Sinne der Bestimmung 
des Vereins-Wagenregulativs $ 14, Alinea 
4,, Mittheilung gemacht. 


Wien, am 30. September 1885. (2106) 


K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. In- 
folge Hochwassers ist am 28. v. Mts. in 
der Strecke Neumarkt-Salurn der Bahn- 
damm durchbrochen worden und eine 
Störung des direkten Zugverkehres ein- 
getreten. 


Mit Bezug auf $ 14, Alinea 3 und4 des . 


Vereins -Wagenregulativs wird dies hier- 
durch zur öffentlichen Kenntniss gebracht. 
Diese Verkehrsstörung wird voraussicht- 
lich in 10—12 Tagen behoben sein. 
Wien, am 1. Oktober 1885. 
Die Generaldirektion. 


III. Güterverkehr. 

Für den Transport von Holz des Aus- 
nahmetarifs 6a undb treten im Sächsisch- 
Vesterreichischen Verbandsverkehre vom 
15. Oktober d.-Js. an zwischen Eichwald 
und Nossen folgende direkte Frachtsätze 
in Kraft: 

62 6b 
0,43 0,40 A4 pro 100 kg, 
Dresden, am 2. Oktober 1885. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. 
Vom 1. dieses Monats ab sind die Fracht- 
sätze für Kohlen- und Koakstransporte ab 
der Lothringischen Station Kochern nach 
Frankreich (Tarif No. 21) beim Uebergang 
Amanweiler um 0,20 Fres. und bei den 
Uebergängen Noveant und Avricourt um 
je 0,25 Frcs. pro 1000 kg ermässigt. 

Köln, den 4. Oktober 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 

Mıt dem 1. Uktober I. Js. tritt für 
den Norddeutsch - Bayerischen Seehafen- 
verkehr ein Ausnahmetarif für über- 
seeische lmport- bezw. Exportartikel in 
Kraft. Derselbe enthält direkte Fracht- 
sätze für den Güterverkehr zwischen den 
Nordsee - Hafenplätzen Bremen, Bremer- 
haven, Geestemünde, Brake, Nordenhamm, 
Harburg, Hamburg , sowie den Östsee- 
hafenplätzen Lübeck - Stettin einerseits 
und Stationen der Königlich Bayerischen 
Staatsbahnen andererseits. 

Aufgehoben werden durch diesen 
Tarif: 

1. der Seehafen-Ausnahmetarif des Han- 

nover - Bayerisch - Oesterreichischen 
Eisenbahnverbands vom 1. November 


(2107) 


(2108) 


(2109) 


1881 nebst Nachträgen, mit Ausnahme ' 


der Frachtsätze für Lindau, Bregenz, 
Romanshorn und Rorschach, welche 
bis zur Einführung anderweiter Fracht- 
sätze im Westdeutschen Eisenbahnver- 
bande noch bestehen bleiben; 

2. die zur Zeit noch in Anwendung be- 


findlichen Nachträge 22, 24, 25 und 


26 zum Tarif für den Hamburg-Lübeck- 
Bayerischen Verbands - Güterverkehr 
vom 1. Oktober 1878, bezüglich der 
Seehafen-Ausnahmetaxen für Berge- 
dorf, Lübeck, Altona loco und Otten- 
sen loco; 

3. Der Seehafen-Ausnahmetarif des Stet- 
tin-Berlin-Bayerischen Verbandes vom 
15. September 1883; 

4. die mittelst Instruktionsverfügungen 
eingeführten Aenderungen und Er- 
gänzungen hinsichtlich der unter 1, 
2 und 3 näher bezeichneten Seehafen- 
Ausnahmetarife. 

Insoweit gegenüber den bisher gültigen 
Ausnahmefrachtsätzen bei Anwendung 
der neuen Taxen ungünstigere Fracht- 
berechnungen sich ergeben, sind noch bis 
zum 15. November d. Js. die alten 
Tarifsätze für die Verfrachtung der be- 
züglichen Gütersendungen massgebend. 
Biszu demselben Tage findetauch 
direkte Güterabfertigung auf Grund der 
seitherigen Ausnahmetarife von oder nach 
denjenigen Stationen eventuell statt, für 


; 


welche in dem neuen Ausnahmetarif 
direkte Taxen nicht mehr enthalten sind. 
Zum Preise von 0,50 44 pro Stück sind 
Exemplare des fraglichen Tarifs durch 
die Güterexpeditionen der Verbandsstatio- 
nen käuflich zu beziehen. (2110) 
Hannover, am 23 September 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
auch Namens der betheiligten 
Verwaltungen. 


Am 3. Oktober 1885 tritt der Nactıtrag 1 
zu dem vom 1. März 1884 ab gültigen 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Steinkohlen etc. von: Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Eiberfeld, Köln 
(linksrheinisch) und Köln (rechtsrheinisch) 
nach Stationen der Braunschweigischen 
Eisenbahn in Kraft, enthaltend neue, be- 
ziehungsweise anderweite, ermässigte 
Frachtsätze ab Frintrop und Osterfeld Rh. 
sowie ab Zeche Christian Levin und Be- 
richtigungen. Exemplare sind bei den 
betreffenden Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 3. Oktober 1885. (2111) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
3 (rechtsrheinische). 

Am 3. Oktober d. J. kommen im Rhei«- 

nischen Nachbarverkehr zur Einführung: 


1. die Nachträge No. V zu Heft 1, No. XII 


zu Heft 2, No. XI zu Heft 3, No.X zu 
Heft 4 und No. XllI zu Heft 5 des 
Gütertarifs vom 1. April 1883; 

2. die Nachträge No. X zu Heft 1 bezw. 
2, No. VIII zu Heft 3, No. IV zu Heft 5, 
No. V zu Heft 6 und No. I zu Heft 7 
bezw. 9 des Ausnahmetarifs B (für 
Steinkohlen etc.) und 

3. neue bezw. anderweite, ermässigte 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs B für 
den Verkehr von den Stationen Als- 
dorf, Eschweiler, Herzogenrath, Hom- 
berg und Kohlscheid K. l. nach ver- 
schiedenen Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Elberfeld und Köln 
(rechtsrhein.) 

Die genannten Nachträge enthalten u.a. 
Frachtsätze bezw. Tarifkilometer für die 
neu aufgenommenen Stationen Conzen 
und Maybach des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Köln (linksrhein.), Vogelheim und 


Wülfrath des Eisenbahn-Direktionsbezirks. 


Elberfeld, anderweite Entfernungen und 
Frachtsätze für verschiedene Stationen, 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs H für 
Roheisen aller Art und Luppen von 
Schweisseisen und Schweissstahl zur 
Ausfuhr nach Belgien und darüber hinaus 
im Verkehr mit Station Herbesthal sowie 
Berichtigungen. 

Soweit durch die Nachträge Fracht- 
erhöhungen herbeigeführt werden, bleiben 
die bezüglichen seitherigen Frachtsätze 
noch bis zum 15. November in Kraft. 

Die Frachtsätze für den Verkehr mit 
Station Wülfrath gelten erst von dem 
noch bekannt zu machenden Tage der 
Verkehrseröffnung auf dieser Station ab. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren, bei wel- 


chen auch Exemplare der Nachträge zu 


haben sind. 

Köln, den 30. September 1885. _ (2112) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Im Aussahmetarıt sur die Beförderung 
von Steinkohlen etc. von Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld 
und Köln (links- und rechtsrh.) nach Sta- 
tionen der Oldenburgischen Staatsbahn, 
gültig vom 1. September 1883, treten am 
3. d. M. verschiedene, theilweise Fracht- 
in sich schliessende Aen- 


erhöhungen 
derungen ein. 
Die bisherigen Frachtsätze bleiben — 
soweit dieselben billiger — jedoch noch 
bis zum 15. November d.J. in Gültigkeit. 


ae 2; 
te 


i 
a ZH 


Näheres ist auf den Stationen, welche 
in den direkten Verkehr einbezogen sind, 


zu erfahren. 
Oldenburg, 1885 Oktober 1. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Lokal-&üterverkehr. Zu unserem Lokal- 
Gütertarif vom 1. August 1883 tritt mit 
dem 1. Oktober d. J. der Nachtrag I in 
Kraft. 

Derselbe enthält: 

i. Ergänzung der Spezialbestimmungen 

zum Betriebsreglement. 

II. Aenderungen, bezw. Ergänzungen der 
speziellen Tarifvorschriften. 

lil. Aenderung des Tarifs für die Neben- 

ebühren. 

IV. Ergänzungen des Tarifs für die Güter- 
beförderung auf Verbindungsbahnen 
a 

V, Aenderungen der Tariftabellen. 

VI. Aenderungen, bezw. Ergänzungen der 

" besonderen Ausnahmetarife. 

Exemplare desselben sind auf den Sta- 
tionen und in unserem Verwaltungs- 
büreau unentgeltlich zu haben. 

Soweit durch die in dem Nachtrage 
enthaltenen neuen Sätze des Ausnahme- 
tarifs 4 Erhöhungen gegen die bisherigen 
Frachtsätze eintreten, bleiben letztere 
noch bis zum 15. November d. J. in 
Geltung. 

Lübeek, den 30. September 1885. (2114) 

Die Direktion der 
Lübeck - Büchener Eisenbahngesellschaft. 


" Staatsbahn - Stargard - Clistriner Güter- 
verkehr. Am 1. November d. J. tritt für 
den direkten Güterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn - Direktionsbezirke 
‚Altona, Berlin, Bromberg, Erfurt, Han- 
nover, Magdeburg und der Braunschweigi- 
schen Eisenbahn einerseits und Stationen 
der Stargard- Cüstriner und Glasow - Ber- 
linchener Eisenbahn andererseits ein 

. neuer Tarif in Kraft. Derselbe wird 
enthalten: 

1. unveränderte, bereits in Bestand ge- 
 wesene Frachtsätze, 

2. ermässigte Ausnahmefrachtsätze für 
Salz, sowie neue Frachtsätze für Salz- 
transporte ab Lüneburg, 

3. neue Frachtsätze im Verkehr diverser 
Stationen der obenbezeichneten Direk- 
tionsbezirke mit Stationen der Star- 
gard-Cüstriner Eisenbahn. , 

Aufgehoben werden durch den bezeich: 
neten Tarif: 

1. der bezügliche Verbandstarif vom 
31. August 1882, 

2. der Anhang zum Staatsbahn - Güter- 
tarif Berlin-Altona und 

3. der Ost- Westdeutsche Verbandstarif, 
soweit er den Verkehr mit Stationen 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn be- 
trifft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau hierselbst schon jetzt und die be- 
theiligten Stationen ab 1. November cr., bei 
welchen von dann ab Exemplare des Ta- 
rifs zum Verkauf aufliegen werden. 

Berlin, den 2. Oktober 1885. (2115) 
Die Betriebsverwaltung der Stargard- 

Cüstriner Eisenbahn, 
-Namens der betheiligten Verwaltungen. 


- Grossh,. Badische Staatseisenbahnen. 
Südwestdeutscher Verband. Mit sofortiger 
Gültigkeit wird der Frachtsatz des Aus- 
nahmetarifes No. 17 für Farbhölzer von 
Ludwigshafen nach Neckarelz auf 0,30 44 
pro 100 kg ermässigt. i 

Karlsruhe, den 3. Oktober 1885. 

Generaldirektion. 


Zum Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen-Kokes etc. aus Deutsch- 
land nach Italien via Peri und via Pontebba, 

gültig ab 1. Mai 1884, tritt am 15. Oktober 


(2113B&W) 


(2116) 
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l. Js. der I. Nachtrag, enthaltend Aende- 
rungen sowie Berichtigungen des Haupt- 
tarifs, in Kraft. (2117) 
München, den 30. September 1885. r 
Generaldirektion d.K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung. 


Für den Transport von 
a) Samen und Sämereien aller Art, so- 
wie ÖOelsaaten, nicht besonders ge- 

- nannten, 

b) Mohn-, Sesam- und Ricinussaat 
bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief ab Venedig nach Erfurt kom- 
men die nachstehenden Schnittsätze zur 


Anwendung: 
Peri transit-Erfurt ad a) 40,82 Frcs. 
er „es sadrb) 88.00. _ 
pro Tonne. (2118) 


München, den 30, September 1885. 
Generaldirektiond.K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsahtheilung. 


Für den Transport von: 
a) Samen und Sämereien aller Art, so- 
wie ÖOelsaaten, nicht besonders ge- 
nannten, 
b) Mohn-, Sesam- und Ricinussaat 
bei Aufgabe von oder Frachtzahlung für 
mindestens 10000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief ab Triest und Fiume nach 
Erfurt kommen die nachstehenden Fracht- 
sätze zur Anwendung: 
ad a). 


ad b). 2 
pro Tonne. (2119) 

München, den 30. September 1885. 
Generaldirektiond.K.B. Verkehrsanstalten 

Betriebsabtheilung. 

Sächsisch-Thüringischer Verband. Gliter- 
tarif vom 16. März 1880. Für den Güter- 
verkehr zwischen den Stationen Elster- 
werda, Görlitz, Kamenz undZit- 
tau der Königlich Sächsischen Staats- 
bahn einerseits und den Stationen Coburg, 
Eisfeld, Hildburghausen, Immelborn, Mei- 
ningen, Neustadt b/Cob.,Oeslau, Salzungen, 


49,96 Free. 
45,64 


Schmalkalden, Sonneberg, Themar und. 


Wernshausen der Werrabahn andererseits 
kommen mit dem 1. Oktober d. J. ander- 
weite ermässigte Tarifsätze zur Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 29. September 1885. (2120) 
Namens der betheiligten Verwalt ungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 

(als geschäftsführende Verwaltung). 


Siüdwestdeutscher Eisenpah nverband. Mit 
dem 1. Oktober 1. J. tritt an Stelle des 
Tarifs für die Beförderung von Leichen, 
Fahrzeugen und lebenden Thieren vom 
10. April 1880 ein neuer Tarif in Kratt, 
welcher auch Frach tsätze für den Verkehr 


zwischen Badischen Stationen und solchen 


der Reichseisenbah nen in Elsass-Lothrin- 
gen, der Main-Neckarbahn und der Hessi- 
schen Ludwigsbahn enthält. Durch den 
neuen Tarif werden sämmtliche für den 
Verkehr zwischen der Badischen Bahn 
und den vorgenannten Südwestdeutschen 


Bahnen bisher bestandenen Tarife und 


Ausnahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Thieren aufgehoben; ausserdem tritt der 
Tarif für die Beförderung von Thieren 
in Wagenladungen ab Bretten, Bruchsal, 
Durlach, Eppingen, Ettlingen, Mühlacker 
und Pforzheim nach Kehltransi Baube 
vom 15. November 1882, ausser Kraft. Die 
bisher bestandene Vergünstigung, wonach 
bei der Umexpedition von Thiertransporten 
im Verkehr mit Elsässischen Stationen er- 
mässigte Expeditionsgebühren zur Berech- 
nungkamen, beschränktsich von jetztab auf 
die in Kehl zur Umexpedition gelangen- 
den Transporte im Verkehr zwiechen Würt- 
tembergischen und Reichsbahnstationen. 

Der neue Tarif bietet gegen seither 


theilweise Frachtermässigungen, nament- 
lich für Grossvieh in ganzen und halben 
Wagenladungen. 

Nähere Auskunft ertheilen die Verband- 
stationen und das Tarifbüreau der unter- 
fertigten Verwaltung, von wo auch Exem- 
Pa des neuen Tarifs bezogen werden 

Önnen. (2121) 

Karlsruhe, den 1. Oktober 1885. 

Namens des Verbandes: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Zu «den Deutsch-Vesterr.- Ungarischen 


Seehafentarifen Theil II, Heft 1, Verkehr 
mit Oesterreich und Heft 3, Verkehr mit 
Ungarn tritt mit 1. Oktober 1. J. der 
Nachtrag VII bezw. der Nachtrag I in 
Kraft. 

Diese Nachträge betreffen die Kürzungs- 
beträge, die ab 1. Oktober I. J. zu berück- 
sichtigen sind. 

Ferner treten mit 15. Oktober 1. J. fol- 
gende Tarifnachträge in Kraft: 

Nachtrag II zu Theil lI, Heft 3 -des 
Deutsch - Oesterr. -Ungar, Seehafentarifes, 
enthaltend Kürzungstabellen mit Rück- 
sicht auf den Koursstand der Oesterr.-Un- 
gar. Valuta, Ausnahmetarif für Holz und 
Berichtigungen. 

Nachtrag VI zum Deutsch-Oesterr.-Un- 
gar. Seehafen - Ausnahmetarife Theil II, 
Heft 2 Verkehr mit Oesterreich, enthaltend 
ermässigte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes No. 3a und b (Schmalz etc. und 
Thran). 

Nachtrag I zum Deutsch-Oesterr-Ungar. 
Seehafen-Ausnahmetarife Theil II, Heft 4, 
Verkehr mit Ungarn, enthaltend Erweite- 
rung. des Ausnahmetarifes No. 12 (Harze 
etc.) durch Aufnahme der Stationen 
Predeal und Verciorova und anderweitige 
Frachtsätze für Petroleum. 

Endlich Nachtrag V zum Ostdeutsch- 
Böhmischen Verbandstarife, Theil II, Heft 
2, enthaltend neue Frachtsätze für 
Caolin etc. 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und namentlich auch bei der 
Verkehrsdirektion der priv. Oest.-Ungar. 
Staats - Eisenbahngesellschaft in Wien, I 
Pestalozzigasse 8 erhältlich.. (2122RM) 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 
Gesellschaft für den Betrieb von Nieder- 
ländischen Staatseisenbahnen. Verkauf aus- 
rangirter offener Wagen, eines Personen- 
wagens mit Axen und Axen und Räder. 
Die in den Centralwerkstätten in Tilburg 
und Zwolle sich befindenden 67 offenen 
Güterwagen und ein Personenwagen 
2. Klasse mit Axen und 35 Rädersätze 
sollen durch Submission vergeben werden. 
Die Submissionszettel müssen der Ab- 
theilung für Maschinen- und Wagendienst 
zu Utrecht bis zum 15. Oktober 1885 
vor12 Uhr Mittags eingereicht sein. 
Der Ingenieur- Chef der Centralwerk- 
stätten zu Tilburg und Zwolle wird über 
die Materialien Auskunft geben und kön- 
nen die Verkaufsbedingungen auf fran- 
kirte Anfrage von demselben bezogen 
werden. (2123D&C) 


Eisenbalın - Direktionsbezirk Elberfeld. 


Veffentlicher Verding von 

8 Personenzuglokomotiven und 12 Güter- 
zuglokomotiven mit Tender, 4 Normal- 
Tenderlokomotiven für Hauptbahnen und 
4 desgl. für Nebenbahnen; 

6 Stück 2achs. Personenwagen J/Il, Kl., 
6 Stück 3 achs. desgl. III. Kl. und 3 Stück 
2 achs. Interkommunikationswagen IV.KlI,; 

15 Stück 2 achs. Güterzug-Gepäckwagen, 
200 Stück Kohlenwagen und 25 Stück 
4achs. Plateauwagen. Ferner von 

566 Radsätzen, 1132 Tragfedern, 1275 
Spiralfedern und 1132 Lagerkasten. 

Lokomotiven sollen in 4, Personenwagen 


in 5, Güterwagen in 6, Radsätze in 6, 
Trag- und Spiralfedern in je 2Loosen und 
Lagerkasten in einem Loose vergeben 
werden. 

Eröffnung der Angebote Samstag, 
den 17.Oktoberd.J., Vormittags 
10 Uhr im maschinenterhnischen Büreau 
hierselbst, an welches dieselben mit der 
Aufschrift: „Verding von Lokomotiven 
und Wagen“ bezw. „von Radsätzen, Federn 
und Lagerkästen* einzusender. Bedingniss- 
hefte nebst Zeichnungen sind gegen Ein- 


Für eine grössere, günstig gelegene, gut 
eingerichtete, mit Wasser- und Dampfkr. 
betr. Eisenkonstruktions -Werkstätte mit 
Eisengiesserei wird z. selbst. Leitung u. 
Vertr. des Bes. eine tücht. techn. Kraft 
ges., welche Gewandth. in Gesch.-Abschl. 
u. Kenntn. der techn. Anford. der Eisen- 
bahn u. Bau-Beh. besitzt u. eine Kapit.- 
Einl. machen kann. 

Feo. Off. unter L. S. 746 an Haasenstein 


& Vogler, Köln. 
= 


| A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
len Orten der Erde. 


al 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzichene, Äh 
Drahtsellerel, = Kell 


Zaundraht (Fencine Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


Be ANET 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


ingetragene 
OyıBwzIngoS 


zahlung von 5 4 für Lokomotiven, von 


— 1008 — 


4 4. für Personen- und Gepäckwagen, von |- 


3 4. für Güterwagen, von je 2 4 für 
Radsätze, für Trag- und Spiralfedern und 
für Lagerkasten von dem Kanzleivorsteher 
Herrn Peltz hier zu beziehen. Zuschlag 
erfolgt spätestens innerhalb vier Wochen. 
Elberfeld, den 29. September 1885. (2124J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


V. Vermischte Bekanntmachungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
Die am 16. September d. Js. mit Genehmi- 


Beste Beleuchtung: im Freien, 


Eingeführt bei den bedeutendsten Bah- 
ren des In- und Auslandes, bei Baube- 
hörden, Wasserleitungen, Ueberschwem- 
mungen etc. ca. 20000 im Gebrauch. 


J. G. Lieb, Biberach a/Riss. 


gung des Herrn Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten in Witten — im Albert’schen 
Saale am Crengeldanz — eröffnete Aus- 
stellung von Arbeiten solcher 
Handwerkslehrlinge, welche in 
den Werkstätten des Königlichen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld seit 
mindestens 6 Monaten beschäftigt sind, 
wird im Hinblick auf den bisherigen 
äusserst lebhaften Besuch derselben und 
um mehrfach ausgesprochenen Wünschen 
entgegen zu kommen, erst am 15. Okto- 
ber d. Js. geschlossen werden. (2125J) 


Subseriptions-Einladung 
auf ein neues Werk unter dem Titel: 
„Sammlung verschiedener Abhandlungen 
über das Eisenbahnwesen als practische 
Anleitung zur Vorbereitung auf die schrift- 
liche Prüfung für die höheren nichttech- 


nischen Subaltern - Beamtenstellen im 


Reichs- und Staatsdienste.“ 
Als Gratisbeilagen schliessen sich an: 
Theil II mit einer Reihe leicht verständ- 
licher Aufsätze in französischer Sprache; 
Theil III mit drei für die Eisenbahnen 
wichtigen Gesetzen nebst Kommentar. 
Preis bis 10. Oct. er. 3 4 pro Exemplar 
(unfrankirt gegen Nachnahme); späterer 
Verlagspreis 5 X4 — Erscheinungstermin : 
Anfangs November er. S 
Selbstverlag des Verfassers - 
Bischoff, 
Ksl. Btr.-Secr. 
zu Strassburg i/Elsass. 


Tinten. | 
Geg. Einsendung -v. 30 4% Marken vers. 


franco 6 Prob. versch. Qual. 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Die 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


,.„ BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Fahnen, Flaggen, Banner 


liefert die 


Fahnen-Manufactur Franz Reinecke, Han 


speciell zum Betriebe von Electro-Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr 
& und sparsamem Betriebe baut 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Maschinen 


gleichmässigem Gange 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Verantwort icher Redaeteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des VereinsDeutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW., Bahnhofstrasse 3, — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW,, Beuthstrasse 8. i 


nover. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietee) und durch jede Buch- 
handlungvierteljährlih . . 2. 2.2... 4 Mk. 


TERLTIEH AI E k 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk 


Dr. jur. 'W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


sind direct 

an die Buch- und Steindruckerei von B. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 

Insertiouspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 

Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exempleren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den duroh die 
Post (nieht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Mauek u,Co., Berlin 3., Ritterstr. 66. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


. lution. 


. Berlin, den 10. Oktober 1885. 


Dieser Nummer liegt No. 19 des „Änzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘‘ bei. 


Inhalt: Die verschiedenen Arten des Betriebes auf den gemeinschaftlichen Bahnhöfen in Belgien. — Die Eisenbahnen Argen- 


tiniens. (Schluss.) — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Zurechnung: neuer Strecken zu den Vereins - Bahnstrecken. 


Antrag auf Zu- 


rechnung einer schmalspurigen Bahnlinie zu den- Vereins-Bahnstrecken, Rundschreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Kreditverhält- 


nisse der Eisenbahnbeamten in Wien. 
Eindruck des Stempels in ungestempelte Frachtbriefe. 
Bayerische Konkurrenz. 


Die ersten. drei Eisenbahnvorlagen im neuen Oesterreichischen Abgeordnetenhause. 
) Das Wiener Stadtbahnprojekt, Siemens und Halske. 
Neue elektrische Signalapparate für Wartesäle und Eisenbahnrestaurationen von Vicomte de Maistre, Wasser- 
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Die Arlbergbahn und die 


schäden in Kärnten und Tyrol und der Eisenbahnverkehr. Betriebsgesellschaft der Türkischen Eisenbahnen und die Ostrumelische Revo- 
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— Aus Russland: Eisenbahn - Austausch. 
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Jwangorod - Dombrowaer Eisenbahn. 
I. Berichtigungen. 


Transkaspische Bahn. — Litteratur: 


E. Heusinger von 
Il. Güterverkehr. 


III. Personen- und Gepäck- 


verkehr, 1V, Submissionen. V. Verkauf von Altmaterialien. VI. Vermischte Bekanntmachungen. .- Privatanzeigen. 


‚Die verschiedenen Arten des Betriebes auf den ge- 


meinschaftlichen Bahnhöfen in Belgien, 


Von A. Urban, früherem Artillerieoffizier, Oberingenieur für den 
Betriebsdienst bei der Eisenbahn Grand Central Belge.*) 


Belgien besitzt verhältnissmässig die meisten durch mehrere 


Verwaltungen betriebenen Bahnhöfe, ebenso herrscht in der Ver- 


theilung der Betriebskosten dieser gemeinsamen Bahnhöfe die 


grösste Verschiedenheit, 


In vorliegendem Buche finden wir eine Sammlung dieser 
verschiedenen Betriebsarten. Der Verfasser hat die Vereinbarungen 


sowohl der Belgischen Bahnen, -als auch der mit diesen in di- 


. Auszuge zusammengestellt. 


ständigen Vereinbarungen leicht erholt werden. : 
; derart interessant, 


rekter Verbindung stehenden Grenzbahnen geordnet und im 
Dieser Auszug enthält jedoch nur 


das, was in unmittelbarer Beziehung steht zur Vertheilung der 
Ausgaben und zu der Verantwortlichkeit der verschiedenen Ver- 
waltungen unter sich und gegenüber dem Publikum. Die Mo- 
tive für einige, mitunter ungewöhnlich erscheinende Klauseln 
wurden weggelassen und kann Aufschluss darüber aus den voll- 


Der Inhalt des Buches erscheint uns 
dass wir esuns nicht versagen können, darüber eingehend zu be- 
richten und geben das I. Kapitel. vollständig wieder, führen aus 
Kapitel II für jede der verschiedenen Arten, wie die Betriebs- 
kosten zur Vertheilung kommen, ein Beispiel auf, beschränken 
uns jedoch bei Kapitel III auf die Inhaltsangabe. 


Kapitel I. 


Allgemeine Anordnungen, welche für fast alle 
Bahnhöfe gelten. 

‚ Die betriebführende Verwaltung ernennt und entlässt den 
Stationsvorstand, die Unterbeamten, Werkführer, Bahnhofsarbeiter, 
mit einem Wort, das ganze Personal des Bahnhofes, ausgenommen 
die für Bahn-, Fahr- und Wagendienst speziell Angestellten. Jede 
Verwaltung behält sich das Recht vor, nach den Erfordernissen 


*) Bruxelles, Imprimerie F. Callewaert pöre. 1885. Preis 4 Fres, 


gemeinschaftlichen | 


ihres Dienstes, einen oder mehrere Wagenrevisoren aufzustellen, 
deren Gehalt sie übernimmt. 

Die Anträge wegen Uebertretung der Dienstvorschriften 
einer einzelnen Verwaltung seitens eines Angestellten des ge- 
meinsamen Bahnhofes sind an die betriebführende Verwaltung 
zu richten, die entsprechende Massnahmen zu treffen hat. 

Alles Personal, welches unter irgend einem Titel zum ge- 
meinsamen Bahnhof gehört, ebenso das durchgehende Personal, 
welcher‘ Verwaltung es auch angehört, steht unter dem Ober- 
befehl des Vorstandes des gemeinsamen Bahnhofes. 


Der durch das Uebereinkommen bestimmte Personalstand 
kann nur mit Zustimmung der betreffenden Verwaltungen ver- 
grössert werden. 

Die betriebführende Verwaltung hat jedoch das Recht 
die Gehalte und Taglöhne nach ihren .eigenen Reglements zu 
erhöhen. ’ | 

‚Jede Verwaltung ertheilt ihre Anordnungen bezüglich der 
Zusammenstellung, des Ganges, der Regelmässigkeit und Sicher- 
heit der Züge unmittelbar dem Vorstande des gemeinsamen Bahn- 
hofes, ebenso alle Instruktionen wegen Vertheilung des Trans- 
portmaterials, mit einem Wort alle auf ihren besonderen Dienst 
bezüglichen Instruktionen. 


Der Stationsvorstand ist verantwortlich für die Ausfüh- 
rung der Dienstesvorschriften jeder der die Gemeinschaft bilden- 
den Verwaltungen. 


Es versteht sich von selbst, dass die Unfälle oder Schäden, 
welche ausserhalb des gemeinschaftlichen Bahnhofes auf dem 
Netze einer der betheiligten Verwaltungen und infolge eines 
durch den Stationsvorstand oder in dessen Namen gegebenen 
Befehls entstehen, in keinem Falle dem gemeinsamen Bahnhof 
zur Last gelegt werden können. 

Der Stationsvorstand hat bei Ausübung seines Dienstes die 
Interessen der betheiligten Verwaltungen nach besten Kräften 
zu wahren. 

Er benachrichtigt jede Verwaltung von den Vorkommnissen, 


welche ihren besonderen Dienst und Verkehr betreffen. 


Keine Verwaltung kann von den- Angestellten des gemein- 


- samen Bahnhofes andere Dienstleistungen verlangen, als sich aus 
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den Bestimmungen für den Personen-, Gepäck- und Gütertrans- 
port ergeben etc. etc. 3 

Reisende, Gepäckund Güter. Die Ausgabe der 
Billete für Rechnung der Verwaltungen geschielit in der Regel 
durch Bedienstete des gemeinschaftlichen Bahnhofes. 


Es wird ein Schalter für I. und II. Klasse und einer für 


III. Klasse vorgesehen. 

Die Bücher für diesen und den Güterdienst werden durch 
Beamte des gemeinsamen Bahnhofes, nach den Einzelbestimmungen 
jeder Verwaltung, geführt. 

Die Untersuchung der Güter sowohl bei der Ankunft, 
als bei der Weiterbeförderung ist Sache des gemeinschaftlichen 
Dienstes. 

Zum Zwecke der Auskunft werden Umladungsregister ge- 
führt, welche die Daten und Stunden des Empfanges und der 
Weiterbeförderung der im Durchgangsverkehr passirenden Güter 
angeben. : 


Einige Vereinbarungen bestimmen, dass, weil der Per- 


sonen- und Gepäckdienst gemeinschaftlich ausgeübt wird, der 
Stationsvorstand den Oberbefehl behält und das gesammte Per- 
sonal sich ihm unterzuordnen hat. Die Billetabgabe geschieht 
an getrennten Schaltern, wenn es von einer der Verwaltungen 
verlangt wird. Jede Verwaltung behält sich das Recht vor, 
einen Beamten für ihre Rechnung mit der Billetabgabe zu be- 
trauen. 


Nöthigenfalls wird in dem Bahnhofgebäude ein genügender | 


Platz für diesen Dienst reservirt. j 

Jede Verwaltung hat ihre eigene Rechnungsstelle, welche 
stets das Recht hat, das Einnahmebüreau in Bezug auf den Per- 
sonen- und Gepäckdienst zu kontrolliren. 

Die Prüfungen finden, soweit thunlich, gemeinschaftlich 
durch die Beamten der verbündeten Verwaltungen statt. 

Die für Rechnung jeder Verwaltung gemachte Baarein- 
nahme aus dem Personen- und Gepäckverkehr wird täglich, 
gegen Quittung und Rechnungsnachweisung dem zu diesem 
Zwecke angestellten Beamten überwiesen, 

Der Eil- und Frachtgutdienst geschieht durch Angestellte 
und Arbeiter der Gemeinschaft. Jedoch behält sich jede der 
verbündeten Verwaltungen das Recht vor, durch eigens ange- 
stellte und von ihr besoldete Bedienstete die Untersuchung, den 
Eintrag und Empfang bei der Weiterbeförderung sowie die Ab- 


lieferıung und Einkassirung bei Ankunft der Güter besorgen zu» 


lassen, In diesem Falle werden die notl:wendigen Lokalabände- 
rungen durch Uebereinkommen festgesetzt und auf Kosten der- 


jenigen Verwaltung ausgeführt, welche die Dienstestheilung ver- | 
Diese Verwaltung hat gleicherweise die Kosten für Ein- 


langt. 
richtung und Möblirung der dem getrennten Dienste der beiden 
Verwaltungen anzuweisenden Lokale zu tragen. 

Die Verladung, Abfertigung und überhaupt alle Manipulas- 


tionen geschehen unter Aufsicht des Stationsvorstandes durch | 


das gemeinschaftliche Personal. 1 

Die durch eine oder die: andere der beiden verbündeten 
Verwaltungen angestellten Beamten stehen, ‘was Polizei und 
DH betrifft, unter dem Vorstand des gemeinsamen 
ahnhofes. 


Einige Vereinbarungen bestimmen, dass die Güterschuppen 


gemeinschaftlich sind. 


Telegraphendienst. Der Telegraphendienst im ge- 


meinsamen Bahnhofe ist nach dem zwischen dem Staat und 
jeder der betheiligten Verwaltungen bestehenden Uebereinkommen | 


festgesetzt, : 
Einige Vereinbarungen bestimmen, dass der Telegraphen- 


dienst dem Vorstand des gemeinsamen Bahnhofes unterstellt ist, 
welcher den Dienst nach den zwischen Staat und Verwaltungen | 


bestehenden besonderen Vereinbarungen regelt. 
Verantwortlichkeit. Im Falle eines sich bei der 


Untersuchung ‚ergebenden Zweifels bezüglich der Beschädigung 
e@- : 
meinschaftlichen Bahnhofe, zur Hälfte von der betreffenden Ver. 


von Betriebsmitteln wird der Schaden zur Hälfte von dem 


waltung getragen. 

Die Reservemaschine, welche von einer Hilfeleistung zurück- 
kehrt oder aus irgend einem Grunde .die Station verlassen hat, 
wird bis zu ihrem Wiedereinlaufen in den Bahnhof als der- 
jenigen Verwaltung zugehörig betrachtet, für welche sie in Tuätig- 
keit war. = 

Alle Mankos und Schäden an Gütern, welche im gemein- 
samen Bahnhofe ohne Berechtigung z. B. durch Verzögerung ete. 
lagern, fallen diesem Bahnhofe zur Last, es sei denn, dass die 
Untersuchung durch Bevollmächtigte der betheiligten Verwal- 
tungen ergibt, dass der Gemeindienst nicht im Stande war, die 
Interessen der fraglichen Verwaltung besser zu schützen. 


Die Folgen, welche bei der Verzögerung in der Güterbeför- 
jedoch 


(derung durch Mangel an Fahrmaterial entstehen, treffen 
ausschliesslich die schuldige Verwaltung. 

> Jede infolge von Irrthümern in der Buchführung durch 
die Beamten des gemeinsamen Bahnhofes zu zahlende Entschä- 
digung trifft die Gemeinschaft, welches auch die Verwaltung sei, 
für welche die Beamten gearbeitet haben. Br 


Pr: 


egen- 
seitigen Verkehr im gemeinsamen Bahnhofe ERS zlehten 
Frachten die Vorschriften wegen Uebergabe der Güter und die 
Bestimmungen über Ersatzleistung mit ihrcn Abänderungen, wie 
sie von der Belgischen Staatsbahn eingeführt sind oder noch 
eingeführt werden, insofern sie den besonderen Vereinbarungen 
nicht entgegen sind. i 
Verbrauch. Sämmtliche Erfordernisse des gemeinschaft- 
lichen Bahnhofes werden durch die betriebführende Verwaltung 
geliefert und im Gemeindienste verrechnet. Jede Verwaltun 
ee die zu ihrem speziellen Dienste nöthigen Drucksachen un 
egister, : 
Durch den Vorstand des gemeinsamen Bahnhofes wird 


Die Verwaltungen adoptiren bezüg lich der beim 


Vormerkung über die im Gemeindienste verbrauchten Register 


und Drucksachen geführt; diese werden entweder auf Rechnung 
der betriebführenden Verwaltung oder durch diese geliefert und 
auf das Debet des gemeinsamen Bahnhofes eingetragen. 


Indirekte Einnahmen. Gewisse ältere 


Vereinba- 


rungen bestimmen, dass die Beschaffenheit der übergehenden 


Wagen auf der Uchbergangsstation geprüft wird; diejenigen, 
welche den Anforderungen nicht entsprechen, werden auf Kosten 
der bezüglichen Verwaltung entladen. = 
Die Kosten dieser Umladung sind auf 0,50 Fres. pro Tonne 
festgesetzt; sie sind von der betriebführenden Verwaltung einzu- 


kassiren, aber von den Betriebskosten der gemeinsamen Station 


in Abzug zu bringen. _ 
Alle Kosten dieser Umladung fallen übrigens der über- 
gebenden Verwaltung zur Last. Es ist jedoch zu bemerken, dass 
alle Bestimmungen dieser Art durch die nunmehrigen Dienstes- 
vorschriften aufgehoben sind. 
Rechnungswesen. 


Der Vorstand des gemeinschaft- 


lichen Bahnhofes unterzeichnet alle Rechnungsbelege sowohl 


über Einnahmen als über Ausgaben. 
Die Verwaltungen lassen die h 
büreaus im gemeinsamen Bahnhofe überwachen und kontrolliren. 
Eine vollständige Prüfung kann jeden Monat oder wenig- 


stens alle Vierteljahr durch von der betriebführenden Ver- 


Thätigkeit der Einnahme- 


waltung einberufene Beamte der Verwaltungen vorgenommen 


werden. 
Der Stationsvorstand ist moralisch verantwortlich für die 
Führung seiner Unterbeamten. 3: 
Diese Verantwortlichkeit wird pekuniär, wenn schlechte 
Führungen vorkommen, welche durch Einsicht der Bücher hätten 
vermieden werden können. f 
Alle Rechnungsbeamten des gemeinsamen Bahnhofes müssen 
der betriebführenden Verwaltung eine nach deren Vorschriften 
zu bestimmende Kaution leisten. ° j 
Die betriebführende Verwaltung übergibt jeder betheiligten 


Verwaltung in dem der Abrechnung folgenden Monate eine de- => 


taillirte Rechnung über Ausgaben und Einnahmen des gemein- 
samen Bahnhofes, nebst den Belegen. 


Durch diese Rechnung 


wird monatlich nach einem angenommenen Formulare der Beitrag 


jeder Verwaltung festgesetzt. 

Gewisse Vereinbarungen, z.B. in Holland bestimmen, dass, 
auf Abschlag der a Betriebskosten, der Verwal- 
tung, welche die Direktion des Bahnhofes hat, durch die andere 
Verwaltunng in der ersten Hälfte jeden Monats ein Antheil 


bezahlt wird im Betrage der Ausgaben des Vormonats, unter 


Vorbehalt der Regelung gelegentlich der ersten jährlichen Ab- 


rechnung. 


Die jährliche Betriebsrechnung ist auf den 31. Dezember _ 
jeden Jahres festgesetzt; sie wird in dreifacher Ausfertigung 
innerhalb der 3 ersten Monate des folgenden Jahres aufgestellt, 


der Prüfung der betheiligten Verwaltungen unterzogen und nach 


Unterzeichnung durch dieselben in den nächsten 14 Tagen, von - 


der Empfangnahme an, beglichen. 


Im Falle, dass die Abrechnungen nicht innerhalb 6 Wochen a 


nach ihrer Absendung durch die betriebführende Verwaltung 
anerkannt wären, hätte die betheiligte Verwaltung den ihr zu- 


‚ folge Abrechnung zukommenden Antheil, unter Vorbehalt späterer 
' Regelung, sofort einzuzahlen. ar: 


Jede Verwaltung behält eine der anerkannten Ausferti- 


gungen, die dritte wird sofort nach der Unterzeichnung an den 


Minister des Innern, zur Kenntnissnahme, geleitet. _ wi 

Nach anderen Vereinbarungen wird der ungefähre Beitrag 
jeder Verwaltung zu den Ausgaben des Gemeinschaftsdienstes 
am 12. jeden Monats an die Verwaltung bezahlt, welche den Vor- 
schuss geleistet hat und darüber am Jahresschlusse auf Grund 
des Uebereinkommens definitive Abrechnung gepflogen. 


zz 


Zugsdienst. Der gemeinschaftliche Bahnhof wird mit. : E 


einer oder mehreren Reservemaschinen versehen. 


Die monatlichen Kosten dieser -Lokomotiven werden zu‘ 


Lasten des gemeinsamen Bahnhofes und auf das Guthaben der 
Bahnhof BerEN 


Verwaltungen im Verhältniss der von diesen zum 
stellten Maschinen eingetragen. ; 


Die Reservemaschinen werden, soweit möglich, von den. 


betheiligten Verwaltungen im Verhältniss zu deren Antheil an 


den Betriebsausgaben des gemeinsamen Bahnhofes gestellt. 


x © K \ 


Die Reservemaschine kann für den Hilfs- und Fahrdienst 


benutzt werden um die Gebühr von 0,20 Fres. für den zurück- 


gelegten Kilometer. Die Fahrkosten werden in die Rechnung 
über Wagenbenutzung auf das Guthaben der die Reservemaschine 
besitzenden Verwaltung und zu Lasten der Verwaltung einge- 
tragen, für welche die Fahrten gemacht wurden. Jedoch kann 
eine Reservemaschine zum regelmässigen Zugsdienst nur unter 
Zustimmung der Verwaltungen benutzt werden. 

Es ist selbstverständlich, dass jede Verspätung im gemein- 
samen Bahnhofe infolge Abwesenheit der Reservemaschine, selbst 


wenn diese zur Hilfeleistung verwendet ist, ausschliesslich der 


Verwaltung zur Last fällt, welche die Maschine entliehen hat. 
Der Vorstand des gemeinsamen Bahnhofes hat die Leitung 

des Maschinenhauses zu überwachen. Er trifft die Anordnungen 

bezüglich des Rangirens und bestimmt die Stunden für die An- 


‚heizung. Er sichert mit einem Wort den Zugsdienst, was das 


Rangiren und die Reserve betrifft. Er benachrichtigt die Inge- 
nieure der Verwaltungen von allenfallsigen Schäden an den Lo- 


- komotiven. 


Die Beschädigungen an den Reservemaschinen im Gemein- 
schaftsdienst werden nach den Bestimmungen des Abschnittes 
„Verantwortlichkeit“ ausgeglichen. 

Einige Vereinbarungen bestimmen, dass dem Vorstande 
des gemeinschaftlichen Bahnhofes das ganze Zugspersonal, sowie 
Maschinisten, Heizer u. s. w. direkt unterstellt sind, solange sich 
dieses Personal im Bahnhofe befindet; er leitet das Manövriren 
und den Dienst der mit dem Bahnhofe verbundenen Anlagen, 

Im Falle eines Hilfsignals dürfen die Stationsmaschinen 
auf den Linien der verbündeten Verwaltungen verkehren. Sie 
werden stets von einem Beamten der Gemeinschaft begleitet, 
welcher als Beamter der Verwaltung handelt, für welche er Hilfe 
leistet und alle Sicherheitsmassregeln trifft, welche der Eisen- 
bahnbetrieb erheischt. Andere Vereinbarungen bestimmen, dass 
bei einem Unfall von jeder Verwaltung ein Beamter zur Hilfe- 


leistung abgeordnet wird. 


Wenn eine oder mehrere Reservemaschinen zum Rangir- 
dienst für den Bahnhof bestimmt sind, werden dafür der Verwal- 
tung, welche sie geliefert hat, 50 Fres. für 12 Stunden und Ma- 
schine, sowie 4,20 Fres. für jede weitere Stunde berechnet. 

Bauten und Unterhaltung. Jede nicht für den 
Unterhaltungsdienst gemachte Ausgabe muss von den Verwal- 
tungen genehmigt werden. 

Jede Verwaltung untersagt sich im gemeinsamen Bahnhofe 
Materiallager zu errichten, welche die Gleise versperren könnten. 

Alle Betriebsfragen, sowie alle entstehenden Streitigkeiten, 
soweit sie nicht durch vorhergehendes oe werden Können, 
werden durch Bevollmächtigte jeder Verwaltung geordnet. 


Kapitel. 


- Eintheilung der gemeinschaftlichen Bahnhöfe. 


Die 83 gemeinsamen Bahnhöfe in Belgien lassen sich nach 
ihrer Betriebsweise eintheilen in: 


1.Bahnhöfe mit Betrieb &forfait. Deren sind 


es 8 und ist dabei als Einheit zu Grunde gelegt: 


a) die Tonne bei vieren, 

b) die Achse bei einem, 

c) der Waggon bei zweien, 

d) die eine Verwaltung bezahlt eine festgesetzte Entschädigung 

bei dreien. 

. 2. Bahnhöfe mitBetrieb im Yerhältniss des 
Verkehrs. Solcher Bahnhöfe sind es 32 und ist dabei als Ein- 
heit angenommen: 

a) der Reisende bei zwölfen, Kal 

b) der Waggon im Lokaldienst bei zweien, 

e) der ein- und ausgehende Wagen bei zweien, 

d) die Achse bei zweien, 

e) der Zug bei sechzehn. 2 

.3.Bahnhöfe mit Betrieb im. Verhältniss des 
Verkehrs,aber miteiner jährlichen, aufden Ver- 


 kehr des Vorjahres gegründeten Pauschalver- 
_ gütung: 1 Bahnhof. 


4.Bahnhöfe mit Betrieb nach einer fest be- 


7 stimmten Vertheilung der Ausgaben: Derartige 
Bahnhöfe gibt es 32. 


5. Bahnhöfe, in welcher jeder Zug eine Ver- 


 gütungandieGemeinschaftzahlt: 2 Bahnhöfe. 


6. Bahnhöfe, diein keine der aufgeführten 


Klassen fallen: 4 Bahnhöfe. 


adıa. Antwerpen (Bassins und Stuyvenberg). 


— - Verwaltungen: Staatsbahn und Grand Central. 


Betriebführende Verwaltung: Staatsbahn. 
Vertheilung der Betriebskosten, Der Rech- 


_ nungsantheil von Grand Central ist & forfait bestimmt. Grand 


Central bezahlt: 1. für den Verkehr von und nach Antwerpen 


_ auf der Linie Antwerpen-Aerschot und weiter gegen Tilburg und 


‘ Louvain 0,31 Frcs. pro Tonne, wovon 0,06 Fres. für die Kosten 


” wur 
Es 
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der ersten Anlage und 0,25 Fres. für die Kosten der Erhaltung, 
Erneuerung und des Betriebes; 2. für den Verkehr von und nach 
den Linien Antwerpen-Gladbach und Antwerpen-Aachen gegen 
Hasselt: 0,31 Fres. :für die Tonne bis auf eine Höhe des jähr- 
lichen Verkehrs von ’'30 000 t; 0,80 Fres. für die Tonne für den 
Theil des jährlichen Verkehrs über 350 000 bis zu 500000 t; 
0,60 Fres. für die Tonne über 500000 t. Bei diesen Ansätzen be- 
tragen die Vergütungen für die erste Anlage 0,06, 0,24 und 
0,18 Fres. 
adib. Ruremonde, 


Verwaltungen: Niederländische Staatsbahn und Grand 
Central. . 

Betriebführende Verwaltung: 
Staatsbahn. 

Vertheilung der Betriebskosten. Für Benutzung 
des Bahnhofes zahlt Grand Central eine jährliche Vergütung, 
welche nach der Anzahl der in den Bahnhof ein- und ausge- 
henden Wagenachsen berechnet wird. Für die ersten 50000 
Achsen 0,08 fl, für die folgenden 50000 Achsen 0,06 fl, für die 
weiteren 50 000 Achsen 0,04 fl. und über 150 000 Achsen 0,03 fl, für 


Niederländische 


jede Achse. 


Die Achsen von Wagen, welche auf derselben Linie in den 
Bahnhof ein- und ausgehen, werden nur einmal gezählt. 


ad ic. Charleroi (Staatsbahn). 


Verwaltungen: Staatsbahn, Nord-Belge, Grand Central: 

Betriebführende Verwaltung: Staatsbahn. 

Vertheilung der Betriebskosten. Die Staats- 
bahn erhält für ihre Ausgaben 1. eine Entschädigung von 0,15 
Frances für jeden durchgehenden oder übernommenen Wagen. 
Wenn die Zahl der Wagen 125000 pro Jahr übersteigt, wird die 
Entschädigung auf 0,10 Fres. ermässigt für diejenigen Wagen, 
welche über diese Zahl gehen; 2. für Eilzüge 4,50 Frcs. für 100 
Reisende und wird dabei angenommen, dass die Tonne Gepäck 
und Eilgut für 10 Reisende, grosse Thiere für 5, andere Thiere 
für einen und Fuhrwerke für 12 Reisende zählen. 


add. Vireux. 


Verwaltungen: Französische Ostbahn und Grand Cen 
tral Belge. 
ir Betriebführende Verwaltung: Französische Ost- 
ahn. 
‚Vertheilung der Betriebskosten. Der Beitrag 
von Grand Central zu den Ausgaben des gemeinschaftlichen 
Dienstes im Babnhofe ist auf 6 000 Frcs. festgesetzt. 


ad2a. Antwerpen (Ost). 

Verwaltungen: Belgische Staatsbahn und Grand Cen- 
tral Belge. 
er Betriebführende Verwaltung: Belgische Staats- 

ahn. 

Vertheilung der Betriebskosten. Die Verwal- 
tung der Bahn Grand Central zahlt für die Benutzung des Bahn- 
hofes und für die Betriebskosten: Für den Dienst gegen Holland 
und Aarschot eine jährliche Vergütung von 20000 Fres., zahlbar 
am 12, jeden Monats; für die Linie, Antwerpen-Gladbach. eine 
Vergütung im Verhältniss zum Verkehr, welcher unter Zugrunde- 
legung folgender Einheiten berechnet wird: 10 Reisende, 100 kg 
Gepäck, 4% Equipage,, 4 Wagenladung Pferde oder Thiere, 
10000 Fres., 10 Stück Gütertarif 1 oder Expressgut, 200 kg Tarif 
No. 2 oder Eilgut und 1000 kg Tarif No. 3 oder Frachtgut. 


ad2b. Jamioulx 
Verwaltungen: Belgische Staatsbahn und Grand Cen- 


‚ tral Belge. 


Betriebführende Verwaltung: Grand Central. 


Vertheilung der Betriebskosten. Die Aus- 
gaben für Erhaltung und Betrieb jeder Art werden von den ver- 
bündeten Verwaltungen im Verhältniss ihres bezüglichen Ver- 
kehrs getragen. 

Der Verkehr jeder. Verwaltung wird nach der Anzahl der 
Wagen im Lokaldienst festgesetzt, welche ihre Züge nach Ja- 
mioulx bringen oder von dort wegführen. Die beladenen Wagen, 
welche zwischen beiden Verwaltungen ausgewechselt werden, 
zählen als Waggons im Lokaldienst. 


ad 2c. Marcinelle 


Verwaltungen: Belgische Staatsbahn, Nord-Belge und 
Grand Central Belge (E. B. und S. M.). 
Betriebführende Verwaltung: Grand Central, 


Vertheilung der Betriebskosten. Die Belgische 
Staatsbahn zahlt zu den Betriebskosten im Verhältniss der in 
dene Richtung aus- und eingehenden Waggons, wobei auch die 

aggons miteinbezogen werden, welche zu den mit dem Bahn- 
hof verbundenen Etablissements verkehren. Der Beitrag wird 
jedes Jahr als Pauschalsumme festgesetzt. 

Nord-Belge zahlt 15 pCt, von dieser Summe, 


ad2d. Aachen (M.) 


Verwaltungen: Preussische Staatsbahn 
Central Belge (A.-M.). 

Betriebführende Verwaltung: Grand Central. 

Vertheilung der Betriebskosten. Die Erhal- 
tungs- und Betriebskosten jeder Art im Bahnhofe werden von 
den Verwaltungen im Verhältniss ihres bezüglichen Verkehrs ge- 
tragen. Nach ‚der Vereinbarung sollten die Ausgaben in Pau- 
schalsummen nach Uebereinkommen festgesetzt werden, allein 
diese Bestimmung kam nie in Anwendung. 

Der Verkehr der beiden Verwaltungen, welcher als Grund- 
lage zur Vertheilung der obigen Ausgaben zu dienen hat, wird 
festgesetzt aus der Anzahl der Achsen von den beladenen und 
leeren Wagen, welche im Dienst einer jeden Verwaltung im Bahn- 
hofe ein- und auslaufen. Die Achsen der Wagen, welche den 
Bahnhof nur für Rechnung einer Verwaltung durchlaufen, werden 
nur einmal gezählt. j 


und Grand 


ad?2e Aerseele 


Verwaltungen: Belgische Staatsbahn und Gesellschaft 
Flandre Occidentale. 

Betribebführende Verwaltung: Gesellschaft Flandre 
Occidentale. 

Vertheilung der Betriebskosten. Die Kosten 
für den Personen- und Gepäckdienst werden jeden Monat 
zwischen den beiden Verwaltungen ausgetheilt im Verhältniss 
der Anzahl der Personenzüge, welche ım Bahnhofe anhalten. 
Die Reisenden von und nach Thielt, Deynze und den zwischen- 
liegenden Stationen werden ohne Unterschied durch die Züge 
der beiden Verwaltungen befördert. 


Die Einnahmen aus dem Verkehr auf der gemeinschaft- 
lichen Strecke Thielt-Deynze werden monatlich zwischen den 
Verwaltungen getheilt im Verhältniss der‘ dort haltenden Züge. 


‚Da der Bahnhof auch zum Güterverkehr dient, so werden | 


die dabei entstehenden Ausgaben als gedeckt betrachtet durch 
die Hälfte der Gehalte des Personals, der Beheizungs- und Be 
leuchtungskosten der verschiedenen Lokalitäten, der Unter- 
haltung des Mobiliars etc. Diese Hälfte fällt ausschliesslich der 
konzessionirten Gesellschaft zur Last. Die andere Hälfte, als den 
Ausgaben für den Personen - und Gepäckdienst entsprechend 
betrachtet, wird zwischen den beiden Verwaltungen getheilt, 


ad 3. CGouillet. 


Verwaltungen: Belgische Staatsbahn und Grand 
Central Belge. 

u Betriebführende Verwaltung: Belgische Staats- 
ahn. 

Vertheilung der Betriebskosten. Die Ver- 
theilung der Betriebskosten im Bahnhofe geschieht zwischen 
den beiden Verwaltungen im gleichen Verhältniss und nach den- 
selben Grundsätzen, wie für die ursprüngliche Anlage und die 
Unterhaltung. 

Ein Drittel der Betriebskosten trägt ausschliesslich die 
Staatsbahn; die beiden anderen Drittel gehen auf Rechnung des 
Gemeinschaftsdienstes und erfolgt die Vertheilung im Verhältniss 
der abgefertigten und empfangenen Tonnenanzahl. Dabei wird 
die von der Bahn Grand Üentral zu zahlende Vergütung am An- 
fang jeden Jahres auf Grund - der Verkehrsergebnisse und Aus- 
gaben des Vorjahres festgesetzt. 


ad4. Berzee., 


-Verwaltungen: Belgische Staatsbahn und: Grand 
Central. 

Betriebführende Verwaltung: Grand Central. 

Vertheilung der Erhaltumgs- und Betriebs- 
ausgaben. Der Gemeinschaftsdienst umfasst nicht die Unter- 
haltung und Benutzung des Lokomotivschuppens, der grossen 
Drehscheibe und Nebengleise, mit Ausnahme der Verbindungen 
derselben mit den gemeinschaftlichen Gleisen, und geschieht 
deren Unterhaltung von der Grand Central auf Kosten der 
Staatsbahn. ‘ 

Die. Unterhaltung der Nebengleise, Gebäude sammt Zubehör 
geschieht durch die Staatsbahn auf eigene Kosten. Die Aus- 
gaben für Erhaltung und die Betriebskosten jeder Art werden 
zu einem Drittel von der Belgischen Staatsbahn, zu zwei Drittel 
von Grand Central getragen. i 


ad5. La Sambre. 


Verwaltungen: KNord-Beige und Grand Central (in 
Vertretung von Sambre-Meuse). 
= Betriebführende Verwaltung: 

elge. 

Vertheilung der Betriebskosten. Jeder, sowohl 
von der Nord-Belge fals auchä'von der Grand Central in den 
Bahnhof kommende Zug hat eine Abgabe von 1 Frcs. zu zahlen, 
wobei die Züge mit Vorspann für zwei Züge gerechnet werden. 
Der Ertrag dieser Abgabe ist zur Deckung der Kosten bestimmt, 

welche für Erhaltung, Bewachung und Geschäftsführung im 


Grand Central 


Bahnhofe erwachsen, inbegriffen der Bewachung der Wege- 
kreuzungen, Bedienung der Weichen und Signale in den gemein- 
schaftlichen Theilen. 

Nach einem Uebereinkommen zwischen Nord und Grand 
Central wird ein etwaiger Einnahmeüberschuss im Verhältniss 
von 132. für Nord-Belge und 305 für Grand Central vertheilt; 
übersteigen die Ausgaben die Einnahmen, so geschieht die Ver- 
theilung des Verlustes in dem gleichen Verhältniss. 


ad6. Gent (Eecloo). 

Verwaltungen: Gesellschaften Gent- Terneuzen und 
Gent-Eecloo-Brügge. 2 

Betriebführende Verwaltung: Gesellschaft Gent- 
Becloo-Brügge. 

Das Uebereinkommen ist verjährt und gekündigt, ohne 
dass ein neues an dessen Stelle getreten. % 

Der Gemeinschaftsdienst auf den Bahnhöfen Gent (porte 
d’Anvers) und Wondelgem, sowie der Verkehr der Züge von Gent- 
Terneuzen auf der Strecke zwischen diesen beiden Bahnhöfen 
geschieht noch immer nach den Vorschriften des gekündigten 
Uebereinkommens. Die Gesellschaft d’Eecloo hat aufgehört ihre 
Monatsrechnungen einzureichen, aber die Gesellschaft Gent- 
Terneuzen zahlt dieselben Beträge wie für die entsprechenden 
Zeiträume des Jahres 1881, des letzten, in welchem das Ueber- 
einkommen noch in Kraft war. Die Gesellschaft d’Eecloo nimmt 
die Bezahlung unter Protest in Empfang. ” 

Kapitel III enthält Vorschriften für den Uebergang von 
Gütern und Gepäck, Regulirung der Beschwerden. und gegen- 
seitige Wagenbenutzung und zwar: 

1. Vorschriften für den Uebergang von Gütern und Gepäck, 
sowie Regelung der Beschwerden zwischen den Belgischen, 
Niederländischen und Luxemburgischen Verwaltungen. 

2. Dieselben Vorschriften bezüglich der Französischen Ver- 
waltungen. A 

3. Auszüge aus dem Betriebsreglement des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 

4. Reglement über die gegenseitige Wagenbenutzung zwischen 
allen die internationale Vereinigung bildenden Verwal- 
tungen. 

5. Uebereinkommen vom 28. April 1884 bezüglich der Aus- 
theilung des Güterverkehrs zwischen der Belgischen Staats- 
bahn und Grand Central Belge. 


—sS .— 


Die Eisenbahnen Argentiniens. 
(Schluss aus No. 78.) 


Im Bau begriffen sind folgende Eisenbahnen : 

1. Die ClerksEisenbahn oderBuenosAyresund 
Pacifiebahn ist ein grossartiges Unternehmen, wodurch 
Mercedes an der Grossen Westbahn mit Rio Quinto, auch Fort 
Mercedes genannt, an der Andeslinie verbunden werden soll. Es 
ist das eine Strecke von 573 km, wovon im September 1884 die 
erste 96 km lange Strecke von Mercedes bis Junin eröffnet wurde. 
Die Garantie beträgt 7 pCt. auf 6 000 £ pro Meile. - x 

2. Die Konzession für die bereits erwähnte Verlänge- 
rung der ÖQampanabahn bisRosario wurde im Januar 1884 
gegeben unter der Bedingung, dass die Linie bei Zarate, Baradero, 
San Pedro und San Nicolas vorüberführe und im Juni 1886 voll- 
endet sei. Die Post sollte frei, Militär zu halben Preisen be- 
fördert werden. Die Kosten sind zu 933 000 £,.d. h. 7000 £ pro 
Meile veranschlagt, wozu die Nationalregierung 500 Z pro Meile, 
also im ganzen rund 70500 Z beisteuert. Die Baugesellschaft 
ist eine Englische, repräsentirt durch einen Herrn Coghlan, daher 
diese Bahn als Coghlan’s Konzession bekannt ist. 

3. Die LinieMendoza-San Juan, 157 km lang, wurde 
im Dezember 1883 begonnen und sollte Anfang 1885 fertig gestellt 
sein. Diese Linie wird von der Regierung gebaut, deren Ingenieure 
die Kosten auf 7000 £ pro Englische Meile veranschlagen. 

4. Während die vorigen die normale Spurweite, d.h. 51/, Fuss 
Englisch haben, wird die Strecke Tucuman-Jujuy (eine 
Fortsetzung der Grossen Nordbahn) nur mit einer Spurweite 
von 3 Fuss 4 Zoll gebaut. Es ist das ein Unternehmen der Regierung. 
Der Dirigent, ein Herr Schneidewind, ist: ein junger, von Deutschen 
Eltern stammender Argentinier. Die Arbeiten sind durch den 
Bau eines Tunnels bei Saladillo, welcher im September 1883 
vollendet wurde, etwas zurückgehalten worden; bis Salta, 296 km 
von Tucuman, hofft man die Linie Ende 1885 fertigzustellen und 
die 96 km lange Strecke von Salta bis Jujuay wird die centrale 
und nördliche Eisenbahn zum Abschluss bringen und eine 1 331 km 
lange Strecke von Rosario bis zur fernsten Argentinischen Stadt 
nach der Grenze von Bolivia zu herstellen. Der Kostenanschlag 
für as Strecke Tucuman-Jujuy ist 980000 Z oder 4000 £ 

ro Meile. 
R 5. Eine gleiche Spurweite wie die vorige hat die Linie 
Frias-Santiago Estero, welche von der Linie Cordoba- 
Tucuman nach Osten abzweigt. Sie wurde gleichfalls von der 
Regierung gebaut, denn sie ist bereits fertiggestellt, und hatte, 


da sie durch dichte Wälder geführt und Trinkwasser erst durch 
Abessinische Brunnen gewonnen werden mussten, mit vielen 
Schwierigkeiten zu kämpfen. Sie wird der Grossen Nordbahn 
einen bedeutenden Verkehr zuführen. Die Linie ist 163 km lang. 

6. Die Linie Tandil-Tres Arroyos ist eine Verlänge- 
rung der Grossen Südbahn mit einer Spurweite von 5!/, Fuss und 
einer Länge von 192 km. Eine 86 km lange Sektion von Tandil 
nach Juarez ist nahezu vollendet und wegen der Fortsetzung der 
Linie bis Tres Arroyos hat die betreffende Gesellschaft ein Ab- 
kommen mit der Regierung getroffen. 

.7. Ein anderer Zweig der Grossen Südbahn ist die 128 km 
lange Strecke Maypu-Mar delPlata, die von einer etwa 
halbwegs zwischen Dolores und Tandil gelegenen ‘Station ausgeht 
und bei Kap Corriendas am Atlantischen Ocean enden soll, wo 
man ein Seebad schaffen will. N 

Ferner sind nicht weniger als 14 verschiedene Strecken 
projektirt, die alle mit wenigen Ausnahmen die Wahrscheinlich- 
keit -baldiger Inangriffnahme für sich haben. Diese sind: 

1. Eine Verlängerung der ÖOstargentinischen Bahn bis 
Restauracion, 96 km lang, veranschlagt auf 306 000 £,d.h.5 100.2 

ro Englische Meile, die Hälfte der Kosten der ursprünglichen 
Strecke bis Caseros, Diese Linie, deren Spurweite 4 Fuss 8!/, Zoll 
sein soll, würde die Anlage von Kolonien in Misiones sehr er- 
leichtern. : 

2. Bahia Blanca-Rio Quinto, 643 km, mit einer Spurweite von 
5!/, Fuss, zur Erschliessung des ungeheuren Gebiets zwischen der 
alten Grenzlinie und dem Rio Negro. P 

3. Bahia Blanca-Nahuel-Huapi, 808 km, mit einer Spurweite 
von 51!/, Fuss, zur Verbindung der Atlantischen Küste mit dem 
Bariloche Pass, über die Anden nach Chile. Dieser Pass, der 
nur 2 756 Fuss über dem Meer liegt, wird nie durch Schneewehen 
geschlossen und sowohl eine Eisenbahn .als eine, Postdroschke 
über ihn würden das ganze Jahr hindurch henutzbar sein. Die 
Entfernung von Bahia Blanca bis Valdivia beträgt 1200 km. 


a 


4..Die Transandinische Bahn über den Uspallata Pass von 


Mendoza zur Chilenischen Stadt Santa Rosa soll eine Spurweite 
von 3 Fuss 4 Zoll haben und die Kosten werden auf 1 810 000 2 
veranschlagt. Der Bau dieser Bahn würde bedeutende Schwierig- 
keiten zu überwinden haben, denn der Uebergang über die 
Cördilleren ist nicht weniger als 10568 Fuss hoch, also viermal 
so hoch als der Bariloche Pass. Die Unternehmer sind die schon 
genannten Herren Clark, deren Vermessungen auf der 150 km 
langen Strecke von Mendoza nach Punta Vacas einen Anstieg 
von 1:100, dann auf der 37 km langen Strecke bis zur Einfahrt 
in den Tunnel, welcher an der höchsten Stelle des Passes herzu- 
stellen sein wird, einen Anstieg von 1:38 zeigen. Der Tunnel 
‚wird etwa 3300 m lang sein. Der Abstieg auf der: Chilenischen 
Seite von der Tunnelausfahrt bis Tambillos, 8 km, wird 1:281/, 
sein, dann ein scharfer Abstieg von 1:5 bis Rio Juncal, 3 km, 
‘und endlich von 1:45 auf der 53 km langen Strecke von Juncal 
- bis Santa Rosa. Der schwierigste Theil der Bahn ist zwischen 
Tambillos und Juncal' auszuführen, denn ausser dem scharfen 
Abstieg sind auf dieser Sektion 5 Kurven mit Durchmessern von 
‚550 bis 1100 m. 

5. Crawfords Planchon Route, eine Linie von Bragado, süd- 
westlich von Buenos Ayres, über San Rafael und den Planchon 
Pass zur Curico Eisenbıhn in Chile. Die erste, 765 km lange 
Sektion bis San Rafael, führt meist über ganz ebene Pampas, in 
den darauf folgenden 245 km steigt die Bahn nirgends mehr als 
ı Prozent, aber in den nächsten 106 km bis zur Passhöhe wird 
der Anstieg schärfer und erreicht endlich 3 Prozent. Der Pass 
wird in einem Tunnel von 1100 m Länge in einer Höhe von 
8 225 Fuss über Meereshöhe überschritten, also um 2300 Fuss 
niedriger als auf Clarks Route, aber dreimal höher als der 
Bariloche Pass. Der Abstieg auf der Chilenischen Seite zeigt 
eine scharfe Neigung von 12 Prozent auf einer kurzen Strecke 
von 1000 m, die vermittelst einer Drahtseilbahn überwunden 
‚werden müsste, der Rest der Sektion hat eine durchschnittliche 
Neigung von 1!, und nirgends von mehr als 3 Prozent, die 
kleinste Kurve misst 190 m. Es sind 15 Tunnel nöthig, alle mit 
Ausnahme derjenigen auf der Passhöhe kurze, und zwar auf der 
Argentinischen Seite 9, auf der Chilenischen 6, deren gesammte 
Länge auf 2100 m veranschlagt ist. Ferner wären 61 Brücken 
zu erbauen, die längste von 180 m Länge und 19 andere von 
mehr als 20 m Länge. Die Entfernung auf dieser Linie zwischen 
Buenos Ayres und Valparaiso würde 1766 km betragen, gegen 
1370 auf Clarks Route. Die Entfernung von Buenos Ayres über 
Bahia Blanca und den Bariloche Pass nach Valdivia würde 
1888 km betragen und in 48 Stunden zurückgelegt werden. 
Valdivia liegt aber noch 700 km südlich von Valparaiso. Bisher 
ist zur Ausführung dieses Projektes nichts geschehen. 

6. Murrietas-Santa Fe Nordbahn soll aus 3 Sektionen be- 
stehen: von Santa Fe zur Kolonie Esperanza, von dort zu Hale’s 
Besitzumg in Almagro undendlich zu Murrietas Kolonie zu Cabeta 
del Toba. Die Gesammtlänge beträgt 240 km und der erste 
Spatenstich wurde im Mai 1884 gethan. 

7. Central Entre Rios, eine Linie von Para über Negoya und 
Tala nach Concepcion wird 290 km lang. Die Konzession des 


Be 


-Baues wurde im Februar 1884 von der Provinzialregierung von 


Entre Rios an die Herren Murrieta verliehen. Die Bahn soll im 
Januar 1887 fertig gestellt sein, und die Regierung zahlt dafür 
1230000 £, das ist 6700 Z£ pro Engl. Meile, aber nicht baar, 
sondern in Entre Rios sechsprozentigen Obligationen, welche die 
Unternehmer zu 85 Prozent ihres Nennwert! s anzunehmen haben. 

8. Honor& und Bowen’s Konzession für eine Bahn von Per- 
gamino an der Grossen Westbahn nach Lincoln und Trenque- 
lanquen in südwestlicher Richtung, dann in südlicher über 
Guamini nach Bahia Blanca, eine Strecke von 656 km. Ferner 
eine zweite Linie von Nueve de Julio nach Trenquelanquen, 
174 km, und eine dritte von Ferrari an “der Grossen Südbahn 
nach Saladlillo und Guamini, 400 km, zusammen also 1230 km, 
Die Provinzialregierung von Buenos Ayres gibt eine 20jährige 
Garantie von 6 Prozent auf die Kosten von 5 7602 pro Engl. Meile, 
im ganzen 4500000 £ für die drei konzessionirten Routen, Die 
Konzession wurde im Februar 1884 unterzeichnet, wobei sich die 
Regierung das Recht vorbehielt, die Linien nach 15 Jahren mit 
einem Aufschlag von 20 Prozent auf die Baukosten für sich an- 
zukaufen. Die dritte Linie von Ferrari nach Guamini erscheint 
aber ganz überflüssig. 

9. Bahia Blanca nach Patagones, 346 km, zur Aufschliessung 
des Rio Negro-Verkehrs durch Verbindung des Rio Negro mit dem 
Buenos Ayres-Eisenbahnnetz und dem Hafen Bahia Blanca. Die 
Kosten sind auf 970000 £ abgeschätzt. \ 

10. Ayacucho und Balcarce, 112 km, soll eine Zweigbahn ‘der 
Grossen Südbahn werden. 

11. Benegas und Pisanis Konzession von Rosario nach San 
Lorenzo und San Genaro durch die Kolonien Jesus Maria, Santa 
Teresa und Larguia, 80 km, mit dem Privilegium, dass vor 
20 Jahren keine Bahn innerhalb einer Entfernung von 30 km auf 
jeder Seite angelegt werden darf. 

12. Recreo-Chumbicha, eine von der Argentinischen Regierung 
geplante Zweigbahn von Recreo, einer Station halbwegs zwischen 
Cordoba und Tucuman (Grosse Nordbahn), 64km in südwestlicher 


‚ Richtung nach Horqueta und 112 km in nordwestlicher Richtung 


nach Chumbicha in den Bergen von Catamarca, 128 km nord- 
östlich von Rioja und 96 km südwestlich von Catamarca. Die 
Arbeiten an dieser Linie stehen unter der Leitung des Ingenieurs 
Pretty, der 800 Leute unter seinem Befehl hat. 


13. Jujuy-Oran, das Projekt einer Französischen Gesellschaft, 
Länge 320 km. Die Schwierigkeiten, welche das Terrain bietet, 
und die geringe Aussicht auf lohnenden Verkehr machen die 
Ausführung des Projekts zweifelhaft. Die Hauptroute nach 
Bolivia geht nicht über Oran, vielmehr durch das Humahuacathal 
nach Potosi und Sucre. 


14. Santiago-Corrientes, 560 km in gerader Linie durch den 
Gran Chaco von Westen nach Osten, mit dem Endpunkt in Fort 
Resistencia am Westufer des Parana gegenüber Corrientes. Die 
Linie ist noch nicht vermessen und wird ohne Zweifel, da ein 
grosser Theil durch dichte Wälder und Sümpfe zu führen ist, 
mancherlei Schwierigkeiten bieten. EKEmilJung. 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 

Die geschäftsführende Direktion des Vereins bat auf Grund 

der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Ver- 

waltungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (rechtsrheinischen) zu Köln unterstellte, am 3. d. Mts. dem 

öffentlichen Güterverkehre übergebene, 1,7 km lange Verbindungs- 

bahn zwischen den Bahnhöfen Speldorf (K. E.-D. rechtsrh. zu 

Köln) und Broich (K. E.-D. Elberfeld) als Vereins-Bahnstrecke 

zu betrachten sei. 


Antrag auf Zurechnung einer schmalspurigen Bahnlinie 
zu den Vereins-Bahnstrecken. Seitens der Generaldirektion der 
Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten ist der Antrag auf 
Zurechnung der am 15. v. Mts. dem öffentlichen Verkehre über- 
zgebenen, 6 km langen, schmalspurigen Lokalbahn Eichstädt 
Babnhof (Station der Linie Ingolstadt - Treuchtlingen) - Eichstädt 
Stadt zu den Vereins-Bahnstrecken gestellt worden. Die geschäfts- 
führende Direktion des Vereins hat diesen Antrag gemäss $ 3 
No. 1 des Statuts der Kommission für das Vereins-Statut zur 
Prüfung und Begutachtung überwiesen, 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5379 vom 1. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu No. 5 der Veränderungsnachweisung zu der 
Vereinskarten-Liste vom 1. Mai d. Js. (abgesandt am 5. d. Mtas.). 

No. 5396 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Eröffnung der Schmalspurbahn Eichstädt Bahnhof- 
Eichstädt Stadt (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 5396 vom 4. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für das Vereins-Statut. Ueberweisung eines Antrages der 
Generaldirektion der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten 
auf Zurechnung der schmalspurigen Lokalbahn Eichstädt Bahn- 


u 
einnn 


hof-Eichstädt Stadt zu den Vereins-Bahnstrecken zur Prüfung und 
Begutachtung (abgesandt am 6. d. Mts.). 

No. 5407 vom 4. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 6. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn. 

Die Kreditverhältnisse der Eisenbahnbeamten in Wien. 

Die „Verkehrszeitung“ bespricht den Kredit der Bahnbeamten 
in: einer Kritik der betreffenden Anstalten. Es sind diesin Wien: 
1. die Vorschusskonsortien des Ersten allgemeinen Oesterreichisch- 
Ungarischen Beamtenvereins; 2. die Spar- und Vorschussvereine 
bei den einzelnen Eisenbahnen; 3. die Eisenbahn-Krankenkassen; 
4. der 1. humanitäre Vorschuss- und Unterstützungsverein; 5.der 
ausserhalb des Beamtenverein?s stehende Vorschussverein „Fort- 
schritt“; 6. die Eisenbahn - Konsumvereipe. Leider sind die 
meisten der subalternen Bahnbediensteten wegen ihrer für 
die grosse Stadt unzureichenden Bezüge, beim Mangel eines Pri- 
vatvermögens, nur zu oft genöthigt, sich an eine dieser Anstalten 
zu wenden, da seit der Wiedereinführung der Wuchergesetze 
diesen Menschenbeglückern so ziemlich das Handwerk gelegt 
wurde. Wieder aber leider arbeiten einige dieser Institute mit 
einem so hohen Zinsfusse, dass die armen Bediensteten durch 
solche Vorschi'sse gewöhnlich in eine noch grössere Nothlage ge- 
rathen,;, so kommt das Darlehen bei dem ad 1 genannten Kon- 
sortium indirekt auf 15, beim „Fortschritt* (ad 5) auf 12, bei 
den Vereinen ad 2 auf 9, beiden Krankenkassen (ad 3) auf 6 und 
nur beiidem humanitären Vorschussverein (ad 4, gegründet vom Be- 
triebsdirektor-Stellvertreter Reitler der Nordwestbahn) auf 5 pCt.; 
dieser letztere Verein kämpft aber auch mit Geldmangel und kann 
deshalb seine erspriessliche Thätigkeit nicht weit ausdehnen. 
Wenn bedacht wird, dass der arme, auf den Kredit angewiesene 
Bahnbedienstete, 
seinem Gehalte erlangtes Darlehen nicht nur seine Bezüge und 
Pensionansprüche, sondern auch die seiner Gattin und Kinder 
dafür verpfänden, überdies aber noch eine Lebensversicherungs- 
polize für den Fall seines Absterbens bis zur Höhe des Darlehens 
in der R»gel nehmen muss, so stellen sich die vorerwähnten 
Zinsen wirklich als wucherische dar, obzwar es unrichtig ist, dass 
bei uns der Wucher gesetzlich beim Zinsfusse über 10 pt. be- 
ginnt, da derselbe nur in der massloser, den Schuldner ruini- 
renden Ausbeutung gelegen ist. Bei so vielen Garantien, welche 
der Anlehenswerber bietet, und bei dem grossen Geldüberflusse 
wäre es nicht nur ein Gebot der Humanität, sondern auch eine 
günstige und wohl gesicherte Spekulation, wenn sich grössere Ka- 
pitalien zu mässigen, den Bankzinsfuss nur um etwas überstei- 
genden Zinsen zu Darlehen für Eisenbahnbeamte finden würden. 


ie ersten drei Eisenbahnvorlagen im neuen Oesterreichischen 
Abgeordnetenhause. 


Diese in deı letzten Session unerledigt gebliebenen Gesetz- 
entwürfe wurden von der Regierung wieder vorgelegt und be- 
treffen die lavestitionen für das garantirte Netz der Oester- 
reichischen Nordwestbahn, über die Vermehrung des Fahrparkes 
der Staatsbahnen un d über die Betriebsübernahme und even- 
tuelle Einlösung der Prag -Duxer und der Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn. Die Gesetzentwürfe sind wörtlich gleichlautend mit 
den alten Vorlagen, während Jie Motivenberichte theilweise die 
früberen Ausführungen rekapituliren,, theilweise neue Momente 
enthalten. Was die Vorlage über die Nordwestbahn anlangt, so 
bezweckt dieselbe die Erhöhung der Staatsgarantie um 474 260 fi. 
und die Bewilligung zur Aufnahme eines vierprozentigen Priori- 
tätsanlehens im Betrage von 11 Millionen Gulden Nominal in 
Silber. Aus dem Erlöse des Anlehens sollen 3 750 000 fl, welche 
in den Jahren 1875 bis 1885 für Investitionen verausgabt und 
durch Staatsgarantie-Vorschüssa bestritten wurden, der Staats- 
verwaltung zurückgezahlt werden, während 6 055 697 fi. für den 
Investitionsbedarf der Jahre 1886, 1887 und 1888 präliminirt sind. 
Das zu beschaff»nde effektive Kapital beläuft sich auf 9 794 697 fi.; 
man nimmt an, dasselbe werde zum Kourse von mindestens 
88 pCt. aufgebracht werden können, so dass eigentlich eine 
Emission von 11130337 f. eriorderlich wäre, während that- 
sächlich rund 11 Millionen Gulden als Emissionssumme fixirt 
sind. Unmittelbar nach Begebung der Prioritäten sollen an die 
Staatsverwaltung 3250000 fi. in Baarem abgeführt werden; der 
Rest von 500000 fi. ist nach erfolgter Schlussabrechnung zu 
zahlen. Mit der Vorlage, betreffend die Vermehrung des Fahr- 
parkes der Staatsbahnen, verlangt die Regierung erstens die Er- 
mächtigung zur Anschaffung von Lokomotiven und Wagen, ius- 
besondere für die Galizischen Staatsbahnen, 3 403 000 fl. im Wege 
einer Kreditoperation zu beschaffen, wonach das Kapital mit 
5 pCt. verzinst und mittelst fünf. gleichen Jahresraten, vom 
i. Januar 1866 angefargen, getilgt werden soll. Diesbezüglich ist 

vorbehaltlich der verfassungsmässigen Genehmigung bereits ein 


für jedes und: auch nur im Verhältnisse zu, 
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Uebereinkommen mit der Oesterreichischen Bodenkredit-Anstalt 
getroffen, kraft dessen diese den erforderlichen Kapitalsbetrag 
gegen fünfjährige gleiche Annuitäten (von je 786 007 fi.) auf Basis 
einer fünfprozentigen Verzinsung zur Verfügung stellen wird. 
Ferner verlangt die Regierung die Ermächtigung zum successiven 
Ankaufe der 971 Leihwagen des Pensionsfonds der Staatsbahnen 
derart, dass der Kaufpreis von 2 Millionen Gulden ebenfalls in 
fünf gleichen_Jahresraten (zu 461 949 fl.) vom 1. Januar 1886 an- 
gefangen zu bezahlen ist. Durch diese Vorlage werden also für 
jedes der Jahre 1886 bis 1890 an Kapital und Zinsen 1 247 956 fl. 
und im ganzen 6 239 784 fl. in Anspruch genommen. Die Annui- 
tät soll in das Jahresbudget eingestellt werden. Die dritte Vor- 
lage endlich, welche die Prag-Duxer und die Dux-Bodenbacher 


Bahn betrifft, bezweckt die verfassungsmässige Zustimmung zu 


den im Jahre 1884 abgeschlossenen Uebereinkommen mit den 
Verwaltungen dieser Bahn. Hiernach soll die Regierung be- 
rcchtigt sein, den Betrieb der beiden Bahnen, welcher jetzt nur 


. provisorisch von den Staatsbahnen geführt wird, vom 1. Januar 


1886 definitiv zu übernehmen und vom 1. Januar 1892 ab die 
vollständige Einlösung der beiden Bahnen vorzunehmen. 


Nachträglicher Eindruck des Stempels in ungestempelte 
Frachtbriefe. 


Ein solcher nachträglicher Eindruck wurde laut Erlass des 
Oesterreichischen Finanzministeriums unter der Voraussetzung 
den Parteien gestattet, dass die betreffenden, aus der Periole 
vor dem 1. Juli 1885 herrührenden Frachtbriefe genau dem im 
Eisenbahnbetriebs - Reglement vorgeschriebenen Frachtbrief- 
formulare entsprechen und nach der Sachlage die Absicht einer 
Umgehung der Verordnung vom 1. April 1884 (obligatorische 


Verwendung von Frachtbriefen mit eingedrucktem Stempel) nicht 
| zu besorgen ist. 


Das Wiener Stadtbahnprojekt Siemens und Halske. 


Der Wiener Gemeinderath hat dieses Projekt der Donau- 
kanal-Linie der Stadtbahn mit grosser Majorität angenommen, 
und zwar mit dem Zusatze, die Regierung möge in Anbetracht 
der strategischen Wichtigkeit, sowie des Umstandes, dass diese 
Linie die Verbindung der Staatsbahnlinien ermögliche, die Frage 
in Erwägung ziehen, ob der Bau nicht aus Staatsmitteln herzu- 
stellen sei. Der Antragsteller, Professor Suess, begründete diesen 
Zusatz damit, dass in einer Zeit, in der die Verstaatlichung der 
Bahnen so viele Anhänger zähle, die Staatsverwaltung wohl ge- 
neigt sein sollte, den Bau selbst zu unternehmen, um so mehr, 
als die bei diesem Projekte auch in Betracht kommende Tullner 


Bahn dem Staate gehöre. — Die beiden Proponenten dieses 


neuesten Projektes hatten schon früher Gelegenheit, mit den 
Spitzen des Handelsministeriums, der Bahnen im Staatsbetriebe 
und nahezu mit sämmtlichen grossen  Kisenbahngesellschaften 


zu konferiren, wobei allenthalben ein lebhaftes Interesse für das 


Projekt an den Tag trat. Speziell der Handelsminister liess sich 


in einem mehr als einstündigen Vortrage alle Details des Pro- 


jektes erläutern und gab seiner Genugthuung Ausdruck. Dass 
damit für eine Idee, deren Durchführbarkeit hauptsächlich von 


dem Einvernehmen der in Wien einmündenden Bahngesellschaften _ 


abhängt, viel gewonnen ist, kann kaum bezweifelt werden, doch 
ist noch abzuwarten, wie dann die Löschung der noch gültigen 
Konz: ssioa Fogerty (infolge dessen Vertragsbruches) erfolgen soll, 


nachdem er bekanntlich den Bau noch nicht im entferntesten 


begonnen hat. 


Die Arlbergbahn und die Bayerische Konkurrenz. 
Hierüber eitirt das „Centralblatt Ovsterr.-Ung. Industrieller 
u. Exporteure* aus dem Jahresberichte der kaufmännischen Ge- 
sellschaft in Zürich u. a. folgendes: 
reich-Ungarns behufs Erzielung billiger Frachten' scheiterten 
am Widerstande Bayerns; diesem Uebelstanle wurde durch die 


neue Linie, die nun ganz in Ossterreichischem Besitze ist und 


bedeutend billiger arbeitet, mit Erfolg abgeholfen. Unsere 
Händler haben sich deshalb bereits wieder mehr dem vorher 
etwas in den Hintergrund getretenen Oesterreich-Ungarn zuge- 
wendet. Der Verkehr der neuen Linie geht gut und geregelt von 
statten und nach Herstellung eines zweiten Gleises wird auch 
die Lieferfrist noch kürzer werden. Was die Oecsterreichisch- 
Ungarischen Kaufleute betrifft, ist es sicher, dass die Hoffnungen, 
welche in die Arlbergbahn gesetzt wurden, thatsächlich in Er- 
füllung gegangen sind. Nicht allein die allgemeine Transport- 
verbilligung und die namentlich für Südungarn resultirende 
abkürzung haben einen sehr günstigen Einfluss auf den Güter- 
austausch bewirkt, sondern die Verfrachtung resp. der Export 
mancher Produkte, wie frisches Fleisch, Horn- und Schafvieh, 
war eben nur auf diesem unabhängigen Verfrachtungswege er- 
möglicht. Dabei gab derselbe bereits tüchtige Proben seiner 


Leistun gsfähigkeit, die noch gesteigert wird durch die successiv 


erfolgende Ausıüstung derselben mit den für eine grössere Güter- 
Lewegung erforderlichen technischen Hilfsmitteln“ 


„Alle Bemühungen Oester- 


eg- 


Y 


für die Verlängerung der Eisenbahn Wien-Aspang über 


Neue elektrische Signalapparate für Wartesäle und Eisenbahn- 
restaurationen von Vieomte de Maistre. 

Der genannte Generaldirektor der Kaschau - Oderberger 
Bahn hat einen Apparat erfunden, wodurch die Abfahrt der 
Züge, sowie deren Dirigirung auf akustischem und optischem 
Wege in den Wartesälen und Restaurationslokalitäten vom Büreau 
der Platzinspektion aus signalisirt wird. Auf Einladung des Er- 


finders und Privilegiumsinhabers fand sich in Budapest eine 
Gesellschaft von Sachverständigen ein, welche den Apparat 
funktioniren liess, der durch einen Druck an dem im Büreau 
der Verkehrsbeamten angebrachten Taster. in sämmtlichen von 
Passagieren besuchten Bahnhofräumlichkeiten nicht nur elek- 
trische Läutewerke ertönen, sondern auch Tafeln erscheinen 
lässt, welche die Richtung und die Hauptstationen des abge- 
henden Zuges angeben, wodurch das Ausrufen der Züge entfällt 
und jede Irrung ausgeschlossen erscheint. Vicomte de Maistre 
wurde von den Anwesenden ersucht, das Experiment bei Gele- 
genheit der nächsten Sitzung der Ungarischen Eisenbahndirek- 
toren zu wiederholen. 


Wasserschäden in Kärnten und Tirol und der Eisenbahnverkehr. 
Fast nach 3 Jahren sind in diesen Ländern wieder nam- 
hafte Wasserschäden eingetreten. Es haben nämlich anhaltende 


> Regengüsse im ganzen Kärntner Alpengebiete, sowie in allen 


Landestheilen Tirols ein mächtiges Anschwellen der Gewässer 
und ausgedehnte Ueberschwemmungen verursacht. Die Trag- 
weite dieser Elementarereignisse lässt sich bereits überblicken 
und erreicht bei weitem nicht die grossen Schäden, welche spe- 
ziell Tirol und die das Land durchziehende Südbahn durch die 
letzte Ueberschwemmung erlitten haben. Die Schutzbauten, 
welche die Südbahngesellschaft mit so grossen Opfern ausgeführt 
hat, haben ihre Proben glänzend bestanden. Diesmal sind aber 
nächst den Linien der Südbahn auch Theile der Staatsbahnen 
(Tarvis-Pontafel) vom Wasser bedroht gewesen und ist der Ver- 
kehr auf den betreffenden Linien beider Bahnen wieder aufge- 
nommen worden. 


Betriebsgesellschaft der Türkischen Eisenbahnen und die Ost- 
E rumelische Revolution. 

Wie aus Adrianopel der „N. Fr. Pr.“ gemeldet wird, rüstet 
sich bereits die Betriebsgesellschaft der Türkischen Eisenbahnen 
für die Bewältigung grosser Truppentransporte und es scheint 
dies infolge eines Auftrages seitens der Pforte geschehen zu sein. 
Der Betrieb der Linien ist an der Ostrumelischen Grenze unter- 
‚brochenr, aber der Verkehr auf den einzelnen Theilstrecken 


- dürfte durch die Kriegsrüstungen ein sehr bedeutender sein. 


Die Administration dieser Gesellschaft, deren Sitz sich in Wien 
befindet, hat auch bereits Meldungen, welche sich auf die bevor- 


Et stehenden Truppentransporte beziehen, erhalten und die be- 


treffenden Anordnungen an ihre Organe in der Türkei ertheilt. 


Neue Eisenbahnanschlüsse zwischen Oesterreich und Ungarn. 


Die Steiermärkische Landwirthschafts-Gesellschaft am 
önich- 
kirchen, Friedberg, Rohrbach, Hartberg und Fürstenfeld, zum 
Anschlusse an die am 1. d. Mts. eröffnete Lokalbahn Fürsten- 
feld-Fehring und Verbindung mit der Ungarischen Westbahn. 
In Untersteiermark wird lebhaft für die Verbindung der neu- 
eröffneten Lokalbahn Spielfeld - Radkersburg mit der Linie 
Pragerhof-Kanizsa plaidirt; schliesslich wurde für die Verbindung 
Radkersburg mit der Ungarischen Westbahn via Gleichenberg 
bereits eine Konzession verliehen. Nachdem nun auch die Zago- 
rianer Bahn als Fortsetzung der Linie Kanizsa - Csakaturn über 
Warasdin und Zapresic nach Agram im Baue begriffen ist, so 
würde auf diesem Wege eine dritte Verbindung zwischen Wien 


- und Agram hergestellt, beziehungsweise die seinerzeit so lebhaft 


ventilirte sogenannte Wien-Novi-Bahn nunmehr stückweise ver- 
wirklicht. | 
Eisenbahnprojekt Pressburg-Steinamanger. 


Hierüber fand in Pressburg unter reger Betheiligung der 
davon berührten Komitate eine Erqu£te statt, in der beschlossen 


wurde, es sei der Bau einer Bahn von Pressburg über Wiesel- 
burg, Csorna nach Steinamanger anzustreben und um die Kon- 


zession für die Vorarbeiten gemeinschaftlich einzuschreiten, 
ferner ein Exekutivkomitee zu entsenden mit dem Auftrage, alle 


Schritte vorzunehmen, um von der Regierung die Konzession 


zum Bau einer Bahn erster Klasse zu erlangen, für den Fall 
aber, dass diesen Schritten nicht der gewünschte Erfolg zu Theil 
würde, alles zur Durchführung einer normalspurigen Bahn 
zweiter Klasse zu veranlassen. 


2 Untergrund- und Hochbahnen und die drei Stadtbahnen 


a Europas, - 
Ueber die Konstruktion dieser drei Bahnen in London, 
Rotterdam und Berlin veröffentlicht der Ingenieur A. Birk in der 
„N. Fr. Pr.“ eine in einer der nächsten Nummern zu reproduzirende 


äusserst werthvolle Studie, in welcher die Vorzüglichkeit der 


Berliner Stadtbahn hervorgehoben und für die feuerlose Lokomo- 
tive plaidirt wird. i 
Börsenbericht und Koursnotiz. 

Ostrumelien und Albanien sind im Aufstande, Serbien und 
Griechenland sind im Begriffe, unter dem Vorwande. der Auf- 
rechterhaltung des Gleichgewichtes auf der Halbinsel, die 
anscheinend günstige Gelegenheit zur Erweiterung ihrer Gebiete 
auf Kosten der Türkei zu benutzen. Diese Fülle von Nach- 
richten drängte sich innerhalb weniger Tage zusammen uni die 
Börsen, im Anfange ein wenig erschreckt, verloren nicht die 
Ruhe; denn je nachdem die Nachrichten aus dem Oriente beru- 
higende und minder befriedigende waren, sprach sich die 
Stimmung auch in den Koursen der tonangebenden Papiere aus. 
Dazu kam als günstiges Moment, dass am 1. d. Mts. gegen 
18 Millionen Gulden für fällige Koupoas und ausgelooste Obliga- 
tionen flüssig wurden, wovon doch ein grosser Theil der Börse 
zufliesst. Die stärkeren Kons'gnationen in Eisenbahnpapieren und 
Prioritätsobligationen erklären den Rückgang der Staatsbahn 
(283.75) und der Carl Ludwigbahn (228.25), worauf auch Kontre- 
mine- Operationen eingewirkt haben dürfen; doch stellen bevor- 
stehende Deckungskäufe eine Avance dieses Titres in Aussicht. 
Alle diese Manövers wurden der Elbethal gegenüber &espielt, 
welche auf 154.25 zurückgegangen ist. 


Aus Italien. 


Eröffnung der Eisenbahnlinie Venedig-S. Donä. 


. Am 29. Juni fand die feierliche Eröffnung der Eisenbahn- 
linie Venedig-St. Donä unter Theilnahme sämmtlicher Autoritäten 
der Provinz statt. Mit dem Zustandekommen dieser Linie ist 
nicht nur die engere Verbindung mit einem der stärkst bevölker- 
ten und fruchtbarsten Theile der Provinz, sondern auch eine 
grössere Annäherung Venedigs an das Europäische Haupt-Eisen- 
bahnnetz angebahnt. Die Linie Venedig-S. Dona ist nämlich die 
erste Theilstrecke der Linie Venedig-Portogruaro-Casarsa-Spilem- 
bergo-Gemona, welche die Pontebba-Linie für Venedig um 32 km 
abkürzt-und somit auch Rom und Wien im direkten Verkehre 
um dieselbe Distanz einander näherrückt. Die Länge der in 
Rede stehenden Linien Venedig-Gemona beträgt 40,67 km 
der noch auszubauenden Linie S. Donä Portogruaro . 26,— „ 


jene von Portogruaro nach Casarsa. . . . » 2.2... 20,— ,„ 
und schliesslich die Strecke Casarsa - Spilembergo- 

GENOTE Fe a En Be 
was für die ganze neue Linie eine Gesammtlänge von 131,67 km 
ergibt. Im Vergleiche zu der bisherigen, . a 104 en 
langen Linie Venedig-Treviso- Casarsa- Udine- Gemona 

resultirt sohin durch die neue Linie die oben 

erwähnte Wegkürzung von. . 2°. 2.2.2. .2.2.0..82,33 „ 
was zwar keine bedeutende Errungenschaft ist, jedoch in den 
nächstinteressirten Kreisen mit Freude begrüsst wird. Im übri- 


gen hat die neue Bahn wohl vorzüglich nur lokales Interesse, 
welches indess von der öffentlichen Meinung sogar bis zur Be- 
deutung einer neuen Aera für die Provinz emporgehoben wird, 
indem die vor circa 100 Jahren noch kaum bestehende, von- 
Sümpfen umgebene Ortschaft S. Donä jetzt, trotz aller harten 
Kämpfe gegen Ueberschwemmurgen und. andere Elementar- 
gewalten, den Mittelpunkt eines der fruchtbarsten und wohl- 
habendsten Distrikte der Provinz bildet und durch ihre streb- 
same Bevölkerung auf eine landwirthschaftlich-industriöse Kultur- 
stufe gestellt wurde, welche bereits seit langem den gegenseitigen 
Wunsch nach engerem Anschlusse mit der Hauptstadt der Pro- 
vinz entstehen liess. 


Aus Russland. 


: Eisenbahn- Austausch. ® - 

Wie verschiedene Russische Blätter melden, ist jüngst zwi- 
schen der Direktion der unter Verwaltung der Krone stehenden 
Bahnen und der Direktion der Moskau-Brester Bahn eine Veber- 
«inkunft getroffen worden, nach welcher die der letztgenannten 
Bahn gehörende Bahnstrecke Minsk-Brest demnächst durch die 
Krone übernommen und mit der Shabinka-Bahn sowie der Wil- 
na-Rownoer Bahn unter der gemeinsamen Bezeichnung „Poless e- 
Bahn“ vereinigt werden soll. Als Gegenwerth für die Strecke 
Minsk-Brest soll die Moskau-Brester Bahn die im Bau befindliche 
Bahnstrecke Rshew-Wjasma und die Nowotorshk-Bahn erhalten. 
Das Abkommen wird dem Reichsrathe unterbreitet werden, 


Jwangorod-Dombrowaer Eisenbahn. 
_ Die 24%/, Werst lange Strecke dieser Bahn von Opotschno 
bis Tomatschew ist nunmehr dem Verkehr übergeben worden. 


Transkaspische Bahn. c 
An der Transkaspischen Bahn ist die Strecke von Kizyl- 
Arwat nach Askabad vollendet; die feierliche Eröffnung steht 
demnächst bevor. Die „Now. Wrem.“ befürworten dringend die 
Weiterführung der Bahn bis Samarkand und Taschkent. Ihr zu- 
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folge ist auch bereits eine Spezialkommission im Begriff, nach 
Centralasien abzugehen, um dieses Projekt zu prüfen. — Die Re- 
gierung hat bei der grossen Eisengiesserei in Briansk eine. ver- 
ladbare Eisenbahn bestellt, die für das Transkaspigebiet be- 
stimmt ist. 


Litteratur. 


—st.-- E: Heusinger von Waldegg, Kalender für 
Eisenbahntechniker. Dreizehnter Jahrgang, 1886. Nebst einer 


Beilage, einer neuen Eisenbahnkarte in Farbendruck und zahl- 
reichen Abbildungen im Text. Wiesbaden. Verlag von J.F. Berg- 
mann. Als Brieftasche elegant und solid in Leder gebunden 
und geheftetem zweiten Theil. Preis 4 4 

Der soeben erschienene 13. Jahrgang dieses rühmllichst be- 
kannten Kalenders hat gegenüber seinen Vorgängern mehrfache 
zeitgemässe Aenderungen und Zusätze erfahren. > 

Zunächst wurden die umfangreichen älteren Walzeisenprofile 
ausgeschieden, da es sich jetzt empfiehlt, beiden Anschlägen nur 
die Deutschen Normalprofile zu Grunde zu legen. Der hierdurch 
gewonnene Raum wurde benutzt zu „Notizen über dasPötsch’sche 
(tefrierverfahren* und zu „Mittheilungen über den Honig- 
mannschen Natronkessel“. Das Kapitel „Elektrotechnik“ wurde 
von Professor Dr. Dietrich wiederholt erweitert. Den von 
Baurath Rheinhard und Professor Sap per neu bearbeiteten 
„Preisentwickelungen für Maurer-, Steinhauer-, Zimmermanns- 
und Dachdeckerarbeiten* wurden auch solche der übrigen Hoch- 
bauarbeiten beigegeben. .Bei „Vermessungswesen* wurden die 
bei Aussteekung von Eisenbahnkurven gebräuchlichsten Me- 


thoden beschrieben und die Angaben über barometrische Höhen- 


aufnahmen mehr für praktische Zwecke ergänzt respektive 
korrigirt. 


Die neue Eisenbahnkarte wurde in grössserem Massstabe 


(1 : 350.000) als die frühere in 2 Blättern ausgeführt, so dass 
die drei Spezialkärtchen entbehr t werden konnten. Die Eisen- 


bahnen mit durchgehengen Kuri erzug-Verbindungen sind durch. 


kräftige Linien, die Bahnen mit gewöhnlichem Verkehr durch 
schwächere, und solche von untergeordneter Bedeutung durch 


punktirte Linien bezeichnet. er, en 

Ausserdem wurde die Eisenbahnchronik durch zahlreiche 
geschichtliche Bau- und Betriebsereignisse, sowie biographische 
Notizen hervorragender Fachgenossen vervollständigt. 

In die Beilage wurde insbesondere die technische Statistik 
der Deutschen, Oesterreichischen und fremdländischem Bahnen 
des Deutschen Eisenbahnvereins, desgleichen die der Schweize- 
rischen Eisenbahnen nach den neuesten Angaben sämmtlicher 


Bahnverwaltungen ergänzt und verbessert, sowie das Verzeich- 


niss des technischen und oberen Verwaltungspersonals nach offi- 


ziellen Angaben berichtigt und nach einheitlichen Prinzipien 


vervollständigt, ebenso die technische Statistik der mit Dampf- 
kraft betriebenen Sekundär-, Strassen- und Pferdebahnen 
Deutschlands, Oesterreich - Ungarns, der Niederlande und der 


Schweiz, so dass diese Tabellen genau den gegenwärtigen Stand 


dieser Bahnen veranschaulichen und ein Bild von der stets 


- wachsenden Bedeutung derselben abgeben. / 


Wir können diesen trefflichen Kalender wiederholt bestens 
empfehlen und wünschen. ihm immer weitere Verbreitung. 


ÖOFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Berichtigungen. 

In dem vom 1. Oktober d. Js. ab gül- 
tigen Staatsbahntarif für die Bezirke, 
Köln (linksrheinisch) - Breslau ist auf 
Seite 137 statt der Stationsbezeich- 
nung: 

„Astenet“ zu setzen „Anrath“, 
„Auw“ zu setzen „Astenet“, 
„Anrath“ zu setzen „A.u w“ 
und im Staatsbahntarif Köln (rechts- 
rheinisch) - Breslau ist auf den Seiten 99, 
107, 115, 123 und 131 uster 3 statt der 
-Stationsbezeichnung: 
„Bentheim“ zu setzen „Schüttorf“, 
„Gildehaus“ zu setzen „Bentheim“, 
„Schüttorf“ zu setzen „Gildehaus“. 

Ferner sind nach ‚erfolgter Umstellung 
der letzteren Stationsbezeich- 
nungen auf Seite 99 des Tarifes unter 3 
die für Königsberg N. M. angegebenen 


“ 


Japonischer Erde. 


etc. von Burgsolms nach Stettin transit 
und Berichtigungen enthält. 

Die erhöhten Sätze für Tempelhof finden 
erst vom 1. Dezember d. J. ab Anwen- 
dung. Nähere Auskunft ertheilen die be- 
theiligten Expeditionen. 

Frankfurt a/M., den 5. Oktober 1885. (2128) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom ı. November cr. ab gelten die im 
Schlesisch - Polnischen Verbandtarife vom 


tarifes No. 8 für Erze und Steine etc. 
auch für die Artikel Erde und Thon mit 
Ausnahme von Farbeerde, Farbethon und 


Breslau, den 30. September 1885. (2129) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Eisenerze, Ausnahmetarif für Roheisen und 
Berichtigungen enthält. Nähere Auskunft 
ertheilen die betheiligten Expeditionen. 
Frankfurt a/M., den 31. Oktober 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. (2132) 


Zu dem Oesterr. Grenzstations-Tarife vom 
1. Februar |. J. ist ein Nachtrag Il, gültig 


Schwerspath zwischen Furth i/W. und 


Baryt-Transporte enthält. “e 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der Verkehrsdirektion der privilegirten 


Entfernungen dergestalt zu ändern, dass 
für 


Schüttorf- Königsberg N. M. 596 km, | enrır 
Bentheim - do. 60 
Gildehaus- do. 604 


eingesetzt werden. - 

Die. infolge obiger Berichtigungen ein- 
tretenden Erhöhungen erhalten Gültigkeit 
vom 25. November d. Js. ab. 

Breslau, den 6. Oktober 1885. (2126) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


II. Güterverkehr. 
Am 10.d.M. tritu der Nachtrag XI zum 
Gütertarife für den Verkehr zwischen den 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 


Bahnen. 


Südwestdeytsch - Schweizerischer &üter- 
Mit dem 1. November |. Js. tritt 
der 1. Nachtrag zu den Südwestdeutsch- 
Schweizerischen Gütertarifen IA und I B-F 
vom 1. März I. Js. in Kraft. 

Der Nachtrag enthält Berichtigungen 
des Haupttarifs und der Ausnahmetarife 
und dabei insbesondere eine Erhöhung der 
Taxen des Ausnahmetarifs No. 4 für Zucker 
nach Genf loco vom 10. Januar 1886 ab, 
ferner Ergänzungen der Ausnahmetarife 
und die Aufnahme neuer Verbandstatiönen 
seitens der Deutschen und Schweizerischen 


Karlsruhe, den 5. Oktober 1885. 
Generaldirektion der Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen. 


- bahn-Gesellschaft zu beziehen. 


Lokalbahn Asch-Rossbach. Zu den seit 


der Eröffnung der Lokalbahn Asch-Ross- 


und Gebührentarifen“ werden nachfolgende 
Ergänzungen bekannt gegeben. _ 

Die auf Seite 11 des Tarifes angege- 
benen Ueberführungsgebühren“ sind auf 
die Strecke 
Bayer. Staatsbahnen“ 
Stadt 
beziehen. 

Für in dieser Relation abgefertigte Eil- 
güter werden 8 kr. Oesterr. Währ. pro 
100 kg eingehoben. 

Für die Ueberführung von Kohle in 
Wagenladungen a 10000 kg pro Fracht- 


(2130) 


Köln (rechtsrheinisch) und .Magdeburg 
vom 1. Mai 1882 in Kraft Derselbe ent- 
hält anderweite, zum Theil ermässigte, 
bezw. neue Tarifkilometer und Fracht- 
sätze für die Stationen Ballenstedt, Gern- 
rode a. Harz und Suderode des Bezirks 
Magdeburg, Biersdorf, Dreisbach und 
Schutzbach des Bezirks Köln (rechts- 
rheinisch). 

‚Exemplare sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 5. Oktober. 1885. (2127) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 

Für den Staatsbahntarif Frankfurt a/M.- 
Berlin kommt ab 15. d. Mts. der Nach- 
trag I zur Einführung, welcher neben 
einigen Ergänzungen zum Kilometerzeiger 
theilweise erhöhte Entfernungen für die 
Station ‚Tempelhof des Direktionsbezirks 
. Berlin, Ausnahmefrachtsätze für Roheisen 


zu haben. 


Am 15. Oktober c. tritt zu dem vom 
15. Oktober 1884 ab gültigen Verbands- 
Güter-Tarif für den Rheinisch-Westfälisch- 
Vesterreichischen Verkehr der Nachtrag ll 
in Kraft, enthaltend Tabellen derjenigen 
Beträge, um welche die direkten Tarif- 
sätze infolge Sinkens der Oesterreichischen 
Valuta zu kürzen sind. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betreffenden Güter-Expeditionen sowie in 
unserem hiesigen Geschäftlokale zu 20 A 


Köln, den 7. Oktober 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Zum Staatsbahntarif Frankfurt a/M. 
IHlannover kommt ab 15. d. Mts. -Nach- 
trag XII zur Einführung, welcher u. a. 
theilweise ermässigte 
Hanau Nordbahnhof, Aenderung der No- 
menklatur des Ausnahmetarifs für Holz, 

Ergänzung des Ausnahmetarifs 23 für 


brief und Wagen oder Frachtzahlung hier- 
für zwischen dem Bahnhofe Asch der 
Bayer. Staatsbahnen und Asch Halte- 
stelle der Lokalbahn gelangt eine Gebühr 
von 3,0 kr. pro 100 kg zur Anwendung. 
Für die Weiterbeförderung von Kohle in 
Wagenladungen & 10000 kg pro Fracht- 
brief und Wagen oder Frachtzahlung hier- 


wird eine Gebühr von 50 kr. pro Wagen- 
ladung eingehoben. ; 

Zum ‚Kilometerzeiger auf Seite 14 des 
(2131) Tarifes ist hinzuzufügen, dass die Halte- 
Anschlussstation Asch nur für den Per- 
sonenverkehr, die Haltestelle Asch für 
‚den Personen- und Kohlenverkehr eröffnet 


ist. 
3; Wien, im Oktober 1885. _ (2134) 
ntfernungen für | Die KK. Generaldirektion der Oesterr. 


Staats bahnen. 
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Oesterreichisch-Ungarischen Staats-Eisen- 
(2133R.M.) 


Fortsetzung der offiz. Anzeigen auf 8. 1019. 


Vesterreichischer 6renzstations - Tarif. 


ab 20. I. M., erschienen, welcher Fracht- 


sätze für den Güterverkehr zwischen 
20. Juni 1885 in der Schnitttafel A Seite 21 Eisenstein und Furth ;/W., ferner für 
enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme: Güter der Stückgutklasse Il und für 


Eger, und einen Ausnahmetarif 14 für 


bach gültigen „Besonderen Bestimmungen. 


„Asch Bahnhof der. 
und Asch 
„Station der Lokalbahn“ zu 


für ab Asch Stadt nach Asch Haltestelle _ 


stelle Neuberg sowie Thonbrunn und die 


: No. 19. Jahrgang 1885. 
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Berlin, am 10. Oktober 1885. 


Anzeiger 


überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
: Der Expedition bis zum 8. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 


a halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pffg. zu beziehen. 
. 2 Der Rolli 5 Lagerort Bemerkungen 
;= | = | ; = k FE (insbesondere 
=: Signatur gr | Art der Inhalt Gewicht 8 Station | Name erraike Merkmale, 
j 3 SE EN welche zur Aufklä 
.ä Marke Nr E Verpackung Kilo E | der Bahn dienen können, 
3 er 
3 I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
3 A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AS — 1 — eiserne Ofenplatte — 4,5| 1 Eisenach K. E.-D. Erfurt | bez. Neuhütte. 
2 AS 922 1 Kiste leer _ 8 2 Strassburg Elsass-Lothring. 
3 B _ 1 Ballen leere Säcke —ı 17 3 Bettingen = 
4 B 1/3 3| Kisten Bücklinge | —_ 4 Gerä K. E.-D. Erfurt | bez. Altenburg. 
5 CGH 1914 1 Kiste Eisenwaaren — | 285| 5i Elberfeld St. |K.E.-D. Elberfeld 
6 CM 26 1 Sack Lohe — | 52,5| 6) Mülheim a/Ruhr $- 
7 GC Tr 16 1 Fass leer — | 17 7 Leipzig H.S.G. | K. E.-D. Erfurt 
Blanstiftanschrift 
Fre 4438 ; = ; Forchheim,alter 
8 Be 1 % Birnen — | 113 8 München C.B. | Bayerische Stsb. |{ Stations - Zettel 
CT 1919 Nürnberg, Inhalt 
versteigert. 
9 CVS 326 1 Bund Gewichte — ? 9 Weimar K. E.-D. Erfurt | beschr. Pinzeni 
10 DAB 18847 1| Bierfass | leer — | 32 110 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
11 DAB 3055 1 5 leer —| 31/1 3 2 
12 EB 11; 1 Korb leer —| 11 | 12 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
13 ED 1289 1 Bund Stahl —| 40 |13 Chemnitz Sächsische Stsb. 
14 EDS 719 1| Stange Stahl — 6,5 | 14 Herne Rechtsrh. Köln 
15 GB 376 1 Rolle Packpapier — | 31 |1 Chemnitz, Sächsische Stsb. 
16 { es } _ g Pack | Eisentheile — | 22,5 | 16 { ara \ Braunschweig. E. 
17 GK 5 1 Kiste gefüllt — | 150 | 17| Köln Gereon Linksrh. Köln 
18 G6S 205652 | 1 gefüllt —ı 18 |ı18 Trier r > 
19 GZ 23 1| Ballen Baumwollengarn — | 47 |19 Gera K. E.-D. Erfurt 
20 SE 122 1 Bund eiserne Bolzen — | 26 | 20 Crefeld Linksrh. Köln 
E 3 
21 H = 5 3 Körbe leer —| 16 | 21 Weida K. E.-D. Erfurt | bez. Gössnitz. 
22 H’N 1974 | 1| Kiste |? — | 33,5! 22| Orefeld Eilg.-Exp.| Linksrh. Köln 
23 HS 1 1 — Pfiugschaar _ 3 123 Hagen K.E.-D. Elberfeld 
24 JBD 268/9 2| Weinfässer | leer — | 212 | 24| Köln Gereon Linksrh. Köln | on Offenbach 
25 JG _ 1 Fack 16 leere Körbe — | 30,5| 25) Kleinheubach Bayerische Stsb. { TR 
26 K 40 1 £ Kupfer — | 85|26|. Regensburg en ge IF 
27 KS 555 1) Ballen Nessel — | 135 | 27| Düsseldorf K. M.| Rechtsrh. Köln 
2383 KSStE — 1 _ Viehgatter | — |3 Colditz Sächsische Stsb. 
29 MG 372 1:| Erdölfass | leer — | 30 | 29 Bietigheim Württemb. Stsb. 
30 NB — 1 — a 3 ; — | 79 R, on -| Linksrh. Köln 
31 OSE — 1 — agenschlüsse a riedrichstha » M e 
32 P = 1| Pack |2 Kessel — | ı0 |32} B.Gladbach |K.E.-D. Elberfeld er, 
33 PO 5534 1| Bierfass | leer — | 28,5 | 33 Dortmund . ; 
34 KersE 93 1 Pack Papier — | 33 | 34) Frankfurt a/M. |K. E.-D. Hannover 
35 RZ 46 1 _ eiserne Stange — | 2,25] 35 Herborn Rechtsrh. Köln 
36 S — 1 _ Pfiugrieste — 4 | 36 Trier r. M. Linksrh. Köln 
37 pP 421 1 Korb Eisenwaaren — | 60 | 37 Deutz K. E.-D. Elberfeld 
B.Kollim.Adressen sign. 
38 Beels _ 1) Packet Effekten — 4,5 | 38 Bruchout Grand Centr. Belge 
39 Cousin nn Hi _ Decke —- | — 139 Walcourt = 
Dittmann 
40 | sauerlnder! 260 \| 2| Fässer | leer — | 64 |40| Dortmund K. M. | Rechtsrh. Köln 
in Aachen bez. Wärzbur 
- = i . Würz - 
E 41 { Lothringen } 452 1 e Leine, 0 mlag — | — |41 Hersfeld K.E.-D.Frankf.a/M. { Hersfeld. B { 
42) NH. Bömke 10209 1) Bierfass | leer 26,5 | 42 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 
Ber 43 Henders en 1 Packet Bez _ 5 143 Hasselt Grand Centr. Belge 
4 HH. Stade 6412 | 1| Bierfass | leer 32 4 Dortmund K. E.-D. Elberfeld 


LaufendeNr. 


53 


54 
55 


48 


2 108 
Der Kolli = Lagerort Bemerkungen 
cin = | | | E® DR (insbesondere 
= 3 : N N twaige Merkmale, 
Signatur Be : ' Art = Tahslt Be & Station ; Er pe PR fkläruag 
Marke | Nr. < | DLDESF IE | | 5 | = a u dienen können). 
(Kiste) 982 1! Sack | Haare —| 45|46| Deutzerfeld | Rechtsrh. Köln 
terherberg 
{ I } u 1 Korb leere Flaschen —| 53 46| Coblenz rh. * Linksrh. Köln 
Offenbach — aan } = —| 6 |47 { Ela Rovad. \ K.E.-D.Frankf.a/M.| beschr. Offenbach. 
Trachenberg 2| Reisekörbe | — —\ 
ne en } 150 x Bettsack- | = 51 | 48 Breslau | K. E.-D. Breslau 
{ nn 6208 \| | Bierfässer | leer 22 { > } 4) Dortmund IK. E.-D. Elberfeld 
{ Union \ 6771 | ı| Bierfass | leer — | 33 | 50 e 5 
Union 
{ Da } 83104 | 1 x leer urn ne | a 
{ nr } 553 | ıl Kiste |? — 194 |52) Aachen Linksrh. Köln 
C.Kollim.Nummernsign.: 
a auf der Strecke 
Be 11 1 _ büchene Bohle —-| 85 53 Bebra K.E.-D.Frankf.a/M. { gefunden. 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
weiss I _ 4 Bund Bandeisen — | 104 | 54 Gotha K. E.-D. Erfurt N 
126 1 Fass leer — | 14 |55 Aachen Linksrh. Köln 
JV, 
E. Kolli ohne Signatur: 
1 —_ eis. Aschenkasten — 1 56 Einbeck Braunschweig. 
1 Kollo Bagage — | — |57 Anvers Est Grand Centr. Belge 
_ = 1 4 Bagage —| — |58 Maestricht 3 
— _ 1 { En } Bleichdeckel — 3 59 Perleberg Prignitzer lagert seit 23/7. cr. 
e= or 3 —_ eiserne Bolzen —_ 5,5 | 60 Warburg K. E.-D. Elberfeld 
— — 1 Ring Draht — | 50 61 Remscheid r 
—_ _ 1 Bund Eisen — | 59 62 Soest K. E.-D. Hannover 
— = 2 Stäbe Flacheisen — | 16,5 | 63) Mülheim a/Rhein ‚K. E.-D. Elberfeld 
— _ 1 Partie Grubenholz — |20000 | 64 Sterkrade Rechtsrh. Köln 
—_ — 4 Bund Hackenstiele — | 98 65 Steele K. E.-D. Elberfeld 
gebrauchtes Holz- 
= _ 1 — gitter, 3m lang und — | 66 Kirchwehe Rechtsrh. Köln 
1 m breit 
_ Tr 1 Sack Kartoffeln — | 26 | 67 Düsseldorf _ |K. E.-D. Elberfeld 
— 1 >= gepolstert. Kinderstuhll 9 | 68] Köln Gereon Linksrh. Köln bei der Gepäck- 
_ ar 1 ns ? € 4 — | 35 | 69 Seesen Braunschweig. |expet ohne Dis- _ 
1 ac 2 Kissen mit Kiemen - 
2 Ir 1 u OberhausenKM S position abgegeb. 
; Ba N: ‚„umschnürt E 2 70 { Gepäckexped. \ Rechtsrh. Köln 
u —_ 1 Sack Kleider —1 2735101 Ellwangen Württemb. Stsb. 
—_ _ 1 Pack leere Körbe — 71.12 Ei ne Bayerische Stsb. 
— _ 1 5 leere Körbe (neu) — ® 73| . Lindern Linksrh. Köln |,am 23/9.auf Gep. s 
_ _ 1| Koffer —| ı 74| Stadtoldendorf | Braunschweig. Schein von Krei- 
= En 5 Korbflaschen| leer —| — 75 Saaralben Elsass-Lothring. || ensen eingegang. 
= _ 1 = alte Laterne — | — | 7%!  Schöningen |K.E.-D.Magdeburg| “u. nicht abgeford. 
— e— 2 — Maschinenräder _ 4 77 Mengen Württemb. Stsb. 
=; = 1 } Matratze I 78 Göttingen K. ED. Hannover 
— =- 4 Säcke Obst u 79 Murrbardt Württemb. Stsb. | verkauft. 
= — 1 E= gusseis. Platte — | 100 80 Düsseldorf K. K.-D. Elberfeld 
7 zer 1| Packet _ _ 4,5 | 81 Aerschot Grand Centr. Belge 
5 Stücke Roheisen ee 
= = 1 — Gussrad — 2) 260 | 82 Herdecke K. E.-D. Elberfeld 
1 Stück Guss —_ T 
— — 1| Stange Rundeisen _ 7 83 Chemnitz Sächsische Stsb. 
—_ _ 4 Pack leere Säcke — | 11 84 Colditz sr 
= — 4 — kleine eis. Stangen — 0,5 | 8]  Kirchwehe Rechtsrh. Köln 
== —_ 1 — —_ ? 8 Neunkirchen Linksrh. Köln { 
ar Cr 38 getheerter Wagen- . ” 5,80 m lang, 5,85 
1 { dachüberzug \ 87 Schkeuditz K.E. D. Magdeburg { Meter breit. ai 
so _ 1 Winkelejsen — [88 Chemnitz Sächsische Stsb. 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
Br. r 22197/8 : Kisten |? — | 119 | 1 Eperjes Kaschau- -Oderberg von A ar ne 
DS 1/6 aleeasre 85 >90 . von \ag Ujhely 
/ 1% Pack | leere Säcke } 2 Teschen R { seit 12/3. 85. 


— 1019 — 
2 Der Kolli 5 Lagerort Bemerkungen 
re 3 DR | | R = (insbesondere 
u-| Signatur = Art der Gewicht | I E Name etwaige Merkmale, 
= ee ep aan Er. ae S V k Inhalt Kilo = Station der Bah welche zur Aufklärung 
8 Marke | Nr. | I ELDROSUNE, a er dienen können) 
Sen | von Lossack 
3 — _ 5 
Be 1 Sack Reps 70 3 Csäcza Kaschau-Oderberg { seit 26/9. 85. 
4 en } 1639 1| Brod Zucker a 40,517 4 Ruttka x seit 10/9. 85. 
er ER Ba 2% von Versecz 
5 492 Bretter 105001 5 Kralovan > { seit 28/6. 84. 
6 — 3 Stück Eisenröhren — | 43 6 Trzynietz 4 seit 7/5. 85. 
T -- — 1 — | Laterne il — 7 Kassa 2 von Wien seit 26/9. 
x —_ 1 Stück Raspel — 0,5| 8 5 a seit un 85. . 
R Ru = Er & von Krompa« 
5) 1 Theerdecke 30 9 K. Ladna D { al: Sn 
12 TE a = : v.Tör. Szt. Miklos 
10 1 hölzernes Wagenrad — | 12 | 10 L. Lzt. Miklos n { seit 20/9. 85. 


Fortsetzung der offiziellen Anzeigen von Seite 1016. 


Königl. Ungarische Staats - Eisenbahnen. 
Mit dem Tage der Eröffnung der unter 
unserer Verwaltung stehenden Mezötur-: 
Turkeve’er Eisenbahn treten die Tarife 
dieser Bahn für die Beförderung von Per- 
sonen und Reisegepäck, sowie für den 
Gütertransport in Wirksamkeit. 

Exemplare dieser Tarife sind im Tarif- 
büreau der K. Ung. Staatseisenbahnen zu 
beziehen. 

Budapest, am 3. Oktober 1885. 


(2135) 
Die Direktion. 


111. Personen- und Gepäckverkehr. 

Vom 1. November 1885 neuen Stils findet 
eine direkte Personenbeförderung in der 
I. und Il. Wagenklasse für Erwachsene 
und Kinder, sowie eine direkte Gepäck- 
abfertigung von Station Zoologischer 
Garten der Berliner Stadteisenbahn nach 
Station Riga der Riga- Dünaburger und 
Mitauer Eisenbahn statt. 7 

Die bezüglichen Billetfahrpreise und 
Gepäckfrachtsätze sind bei den Billet- 
und Gepätckexpeditionen der Verbandsta- 
tionen einzusehen. 

Bromberg, den 30. September 1885. (2136 J) 

Die geschäftsführende Verwaltung des 
Deutsch - Russischen Eisenbahnverbandes. 


Mit dem 10. Oktober d. Js. tritt zum 
Tarif für die Beförderung von Personen 
und Reisegepäck im Schleswig - Hol« 
steinischen Eisenbahnverbande vom 1. No- 
vember 1878 der Nachtrag XX in Kraft. 

Durch denselben gelangen für denSchnell- 
zugverkehr von nördlich Neumünster gele- 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


En „ 


genen Stationen der Altona -Kieler Eisen- 
bahn nach Stationen der Holsteinischen 
Marschbahn direkte Schnellzug- bezw. Re- 
tourbillets und zwar insoweit zur Ein- 
führung, als solche bereits in umgekehrter 
Richtung bestehen. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 5. Oktober 1885. (2137) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 

Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Vom 
10. Oktober d. Js. ab gelangen im Verkehr 
zwischen Hamburg (Klosterthor, Damm- 
thor, Sternschanze) einerseits und Albers- 
dorf, Station der Westholsteinischen Eisen- 
bahn andererseits Personenzug- bezw. Re- 
tourbillets mit 3tägiger Gültigkeitsdauer 
zur Verausgabung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Bilietexpeditionen. 

Altona, den 5. Oktober 1885. (2138) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


1V. Submissionen. 
Königliche Eisenbahndirektion (links- 
rheinische). Die Lieferung nachbezeich- 
neter Lokomotiven, Wagen und Wagen- 
theile soll — in Loose getheilt — ver- 
geben werden und zwar: 

A. Lokomotiven. 
2) et 5 Personenzuglocomotiven 
) ’ „ EB} = 
c) „ II 5 Güterzug- u E) 
d) „ IV 4 „ =) &ö 
V 2 dreifach gekuppelte Tender- 
lokomotiven. 


A 
m 
© 
=) 
=! 
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Medaillen etc. 


Anordnung einer 
Wassers tation 
vermittelst 
„Körting’s 
Pulsometer“. 


Hannover ° 


‚ construiren und empfehlen 


N 
Pulsometer „Rörting“, 
Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
” oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
15000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


R Automat. Vacuum- Bremsen. 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 


+ 


B. Wagen. 
f) Loos I 10 Personenwagen I/II. Klasse 
we ae 16517 hi EERUUE®, 
hy „a 117 10 j 11.27 
1.2 «Ver 9 Br IV.43 
k) „ V 10 Gepäckwagen. 


C. Wagentheile. 
l) Loos I 100 komplette Radsätze 
m) „ II 200 Trag- und 250 Spiral- 
federn. 

Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in unserem maschinen- 
technischen Büreau hier, altes Ufer No. 2, 
zur Einsicht offen und werden auf fran- 
kirte Anfragen von demselben gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
der nachbezeichneten Schreibgebühren 
verabfolgt. 

Preisgebote sind frankirt und versiegelt, 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Preisgebot auf Lieferung von Loko- 
motiven, bezw. Personenwagen oder 
Gepäckwagen resp. Radsätze oder 
Trag- und Spiralfedern“ 

bis zum 26. Oktober cr., Vormittags 
101/, Uhr unserem maschinentechnischen 
Büreau einzureichen, zu welcher Zeit die- 
selben in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter eröffnet werden. 
Später eingehende Preisgebote werden 
nicht berücksichtigt. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Die Schreibgebühren betragen: 
für Loos a, b, e, f,i, k, je 2 Mark, 
= RIEC UNAEANERR 739 2 DE 
Fr 


” ı g 
Rt a EI a a EN Ser 
Köln, den 3. Oktober 1885. (2139) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Ausschreibung. Die Lieferung von 
5 Stück Normal --Personenzug-Lokomo- 
tiven nebst Tendern und 
22 Stück Normal-Güterzug-Lokomotiven 
nebst Tendern sowie verschiedenen 
vollständigen Lokomotivradsätzen 
soll im Wege der öffentlichen Ausschrei- 
bung vergeben werden. Die Angebote 
sind mit der Aufschrift: „Angebot auf 
Lieferung von Lokomotiven“ versehen bis 
Mittwoch den 4 November .d.J,, 
Vormittags 12 Uhr versiegelt und 
portofrei an das diesseitige maschinen- 
technische Büreau hierselbst einzureichen, 
wo dieselben in Gegenwart der persönlich 


erschienenen Bietungslustigen eröffnet 
werden. Später eingehende Angebote 
bleiben unberücksichtigt. 

Die Lieferungsbedingungen liegen im 


vorbezeichneten Büreau zur Einsicht aus, 


auch werden Abschriften derselben gegen 
Einsendung von 2,50 44 Schreibgebühren 
unfrankirt abgegeben. 
Breslau, den 5. Oktober 1885. (2140) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Elberfeld. 
Oeffentlicher Verding von 

8 Personenzuglokomotiven und 12 Güter- 
zuglokomotiven mit Tender, 4 Normal- 
Tenderlokomotiven für Hauptbahnen und 
4 desgl. für Nebenbahnen; 

6 Stück 2achs. Personenwagen I/II. Kl., 
6 Stück 3 achs. desgl. III. Kl. und 3 Stück 
2 achs. Interkommunikationswagen IV.KI.; 

15 Stück 2 achs. Güterzug-Gepäckwagen, 
200 Stück Kohlenwagen und 25 Stück 
4achs. Plateauwagen. Ferner von 

566 Radsätzen, 1132 Tragfedern, 1275 
Spiralfedern und 1132 Lagerkasten. 

Lokomotiven sollen in 4, Personenwagen 
in 5, Güterwagen in 6, Radsätze in 6, 
Trag- und Spiralfedern in je 2Loosen und 
Lagerkasten in einem Loose vergeben 
werden. 

Eröffnung der Angebote Samstag, 
den 17.Oktober.d.J., Vormittags 
10 Uhr im maschinenterhnischen Büreau 
hierselbst, an welches dieselben mit der 
Aufschrift: „Verding von Lokomotiven 
und Wagen" bezw. „von Radsätzen, Federn 
undLagerkästen* einzusenden. Bedingniss- 
hefte nebst Zeichnungen sind gegen Ein- 
zahlung von 5 4 für Lokomotiven, von 
4 A. für Personen- und Gepäckwagen, von 
3 A für Güterwagen, von je 2 4 für 
Radsätze, für Trag- und Spiralfedern und 
für Lagerkasten von dem Kanzleivorsteher 
Herrn Peltz hier zu beziehen. Zuschlag 
erfolgt spätestens innerhalb vier Wochen. 

Elberfeld, den 29. September 1885. (2141J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


VI. Vermischte Bekanntmachungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
Die am 16. September d. Js. mit Genehmi- 
gung des Herrn Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten in Witten — im Albert’schen 
Saale am Crengeldanz — eröffnete Aus- 
stellung von Arbeiten solcher 
Handwerkslehrlinge, welche in 
den Werkstätten des Königlichen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld seit 
mindestens 6 Monaten beschäftigt sind, 
wird im Hinblick auf den bisherigen 
äusserst lebhaften Besuch derselben und 
um mehrfach ausgesprochenen Wünschen 
entgegen zu kommen, erst am 15. Okto- 
ber d. Js. geschlossen werden. (2142J) 
BE 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieheei, ln 
Draltseileei, & en 


E = kabel-Fabrik, 
Zaundraht 


ngetragene 


© 


> 
=) 
OY.18wZINgOS 


.PTD 

Fencinge Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 

Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 

und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


rn 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


gl 


-  Hochfeine Se 
Weichselpfeifen, 
1 Meter lang, weit gebohrt, Dutz. 24 4, 


extrafein, elegant 30 4%, Briloner 12 4, 
Probe !/, Dutz. wird abgegeben. Nicht- 


Baumbänder 


für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 
aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 
leicht anzubringen, empfehlen 

Gehr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 


Prospecte frei. - couv. zurückgenommen. 1ll. Preisl. fr, 


M. Schreiber, Hoflieferant, Düsseldorf. 


u — 


Die 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, inshesondera 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


| | Zur gefl. Beachtung! 5 
Um mit den nur noch geringen Vorräthen des nachstehend genannten Buches 


vollständig zu räumen, habe ich den Preis desselben bedeutend ermässigt. Ich 
offerire demnach: 


Der Bau der Strassen und Eisenbahnen 


einschliesslich der für den Betrieb der Eisenbahnen erforderlichen 
Einrichtungen. ; 


Bearbeitet von 


ie Dr. Julius zur Nieden, 
vormals K.gl. Fisenbahn-Bau-Inspector der Kgl. preuss. Ostbahn, jetzt Reg.- und B h 
beim Betriebs-Amt Berlin (Direkt.-Bezirk nur). z Sr 
519 Seiten gr. 8 mit 540 Abb. im Text u. 3 Tafeln. 1878. 
Statt 12 M. Ladenpreis jetzt nur 5 M. 
Die Preisermässigung hat nur kurze Zeit Gültigkeit, es fi i 
daher, schnell zu bestellen! ang . ee 
Neben den Büchern von Susemihlu. Brosius u. Koch etc. dürfte keins 
den Herren Eisenbahntechnikern, Bahnmeistern u. a. so dienlich sein, als das des 
Herrn Baurath zur Nieden. 
Gegen Einsendung von ME. 5,50 erfolgt frankirte Zusendung nach allen Orten 
des deutschen Reichs. 


Polytechnische Buchhandlung A. Seydel 


in Berlin W., No. 2 Leipziger Str. No. 2. 


Schub-Thüren und Thore 


für 
Magazine, Hallen «.. 


nach dem 


Kugelsystem, Patent Weickum, 


werden nach den neuesten Constructionen in billigster u. solidester Ausführung ange- 
fertigt von 


P. Sipf, Schlosserm., Frankfurt "ir, Neue Rothhofstr. 19. 


Bei Verwendung des Kugelsystems wird die gleitende Reibung durch die rollende 
ersetzt, wodurch eine weit einfachere Construction, somit billigere Anschaffung, sowie 
eine sehr leichte stets gleichmässige Beweglichkeit, ohne Anwendung von Schmier- 
material erzielt wird. N 

Es lässt sich dies Kugelsystem noch zu den verschiedensten Zwecken mit grossem 
Vortheil verwenden, worüber weitere Auskunft ertheilt: 


Der General-Vertreter für Deutschland: 


L OU is D | ] | ; Civil-Ingenieur, Fr ankfurt Be 


Innen und aussen glasirte Thonröhren 


% 5 von 50 bis 800 mm Lichtweite, 
‚Viehkrippen, Schornsteinaufsätze, Chamottesteine und Chamotte- 
mörtel, sowie Thon- und Chamottewaaren aller Art 
empfiehlt die a : 
Deutsche Thonröhren- und Chamotte-Fahri 


Münsterberg i. Schl. 


; Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW., Bahnhofstrasse &, — Druck von H. S. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. EN 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 
«Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch. 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
andlungvierteljährlih . 2 2 2 2.0. 4 Mk. 
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Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 


en 


Deutscher Eisenb 


1869. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
r Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


= — Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
F Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind aussördem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Ritterstr, 86. 


ahn-Verwaltungen. 
Organ des Vereins. 


Berlin, den 14. Oktober 1885. 
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Die formelle Behandlung der Fahrpläne, 


Bei dem Beginn einer neuen Farben eriode, wo das Publi- 
kum zu einem eifrigeren Studium der veröffentlichten Fahrpläne 
gezwungen ist, pflegen die Klagen und Wünsche über die Ein- 
richtungen dieser Publikationen am lautesten zu ertönen, weil 
die diesen Einrichtungen anhaftenden Mängel zu dieser Zeit am 
härtesten empfunden werden. Um eine Abstellung etwaiger Miss- 


-stände herbeizuführen, scheint auch diese Zeit die geeignetste. 


Bei den die Fahrplanangelegenheiten bearbeitenden Beamten 
tritt nach lakrafttreten des neuen Fahrplans eine stillere Arbeits- 
De dieihnen besser gestattet, derartige Klagen auf ihre 
serechtigung zu untersuchen, als in jener Zeit , wo die mate- 
riellen Aenderungen und ihre Zusammenstellung für den bevor- 
stehenden Fahrplan sie zu einer fieberhaften Thätigkeit zwingt, 
die ihnen zur Einführung formeller Aenderungen wenig Zeit lässt. 
Es seien daher die im folgenden ausgesprochenen Wünsche jetzt 
zu einer Zeit ausgesprochen, wo die erforderliche Musse wohl 
vorhanden sein dürfte, um die Anregungen zu prüfen und — 
falls ihnen von fachmän nischer Seite ein Werth zuerkannt wird 
— sie auch möglichst bald einzuführen. 


Die Fahrpläne werden bei der heutigen Entwickelung des 
Verkehrs von Leuten auch sehr niedriger Bildungsstufe studirt. 
Aber selbst die Erfahrungen aus den besser gebildeten Ständen 
haben gezeigt, dass das Zurechtfinden auf einem Plakatfahrplan 
oder in einem Kursbuche nicht jedermanns Sache ist, dass es 
besonders Damen einen gelinden Schauder verursacht, sich eine 
längere Reise zusammenstellen zu sollen; ja es ist selbst vorge- 
kommen, dass alte Eisenbahnleute, deren sonstiger Wirkungskreis 
sie nicht immer den Fahrplan in der Hand halten lässt, an den 
Bahnhof kommen, um an einem Wochentage mit einem Zuge zu 
fahren, der im Kursbuche ein kleines Sternchen mit der Bedeu- 
tung: „nur an Sonn- und Feiertagen“ an seinem Kopfe trug. Es 
ist indess kaum nöthig, das Vorstehende anzuführen, um der 
allgemeinen Zustimmung zu dem Satze sicher zu sein: die Fahr- 
pläne für das Publikum müssen möglichst einfach und über- 
sichtlich sein. SEHSER 


‚Einer solchen Uebersichtlichkeit für das Publikum könnte 


z, 


aber in mancher Hinsicht bei weitem mehr Rechnung getragen 


ee 
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— Ein Ausflug 
H. Fehland, Ingenieurkalender für Maschinen- und Hütteningenieure. — Kursbücher: 
Il. Verkehrswiederaufnahme. 


an die Niagarrafälle. Von Hermann Claudius. (Fortsetzung.) — 


III. Güterverkehr. IV. Submissionen. 


werden, wie dies bis jetzt geschieht, wenn. die Eisenbahnverwal- 
tungen sich entschlössen, ihren Veröffentlichungen eine einheit- 
liche Form zu geben, den verschiedenen Zeichen: Sternchen, 


“ Klammern, Fragezeichen, Kreuzen überall dieselbe Bedeutung 


beizulegen. Kommt man jetzt aus dem Bezirk einer Verwaltung 
in den einer andern oder sieht man sich im Vestibül eines Bahn- 
hofs auf den verschiedenen dort aufgehängten Fahrplänen um, 
so ist der Reisende zunächst gezwungen, sich mit den dem spe- 
ziellen Fahrplan anhaftenden Eigenthümlichkeiten vertraut zu 
machen. Studirt er meinetwegen den Fahrplan der Eisenbahn- 
direktion F., so findet er, dass die Fahrpläne einer Strecke 
nach der einen und nach der andern Richtung in zwei getrennten 
Abtheilungen unter Wiederholung der Stationsnamen aufgeführt 
werden, wobei jedesmal die Fahrzeiten von oben nach unten zu 
lesen sind. Sieht man sich hierauf den Fahrplan der benachbarten 
Direktion H.an, so finden sich hier die beiden Fahrpläne einer Strecke 
in der Weise vereinigt, dass die Stationsnamen in der Mitte stehen; 
in der einen Richtung rechts sind die Fahrzeiten von unten nach 
oben, in der andern links von oben nach unten zu lesen. So- 
wohl auf der Seite von F. als von H. steht eine Anzahl von dem- 
selben Einflusse zugänglichen Direktionen. Die Einwohner gar 
mancher Stadt haben bei der Benutzung der von ihnen am 
meisten gebrauchten Fahrpläne sich mit diesen zwei verschiedenen 
Einrichtungen bekannt zu machen. In den verschiedenen Systemen 
wird sich wohl schliesslich jeder zurechtfinden; aber wozu dem 
Publikum, welches vielfach zum Studium der Pläne bei eiligen 
Reisen wenig Zeit hat und jedenfalls seine Zeit mit Recht nicht 
gern hierzu aufwendet, diese Arbeit des Zurechtfindens aufbür- 
den, die unnöthig ist? Ob die eine oder die andere Art der Ver- 
öffentlichung die zweckmässigere ist, darüber mag man streiten 
— im übrigen dürfte es wohl Geschmackssache sein — aber man 
soll den Streit austragen und die gefundene bessere Form überall 
anwenden. : 
immt man nun noch die von Behörden und Privat- 
ersonen hergestellten Kursbücher zur Hand, so hat fast ein- 
jedes derselben für eine oft vorkommende Bemerkung ein ver- 
schiedenes Zeichen. Das Charakteristikum der Nachtzeit von 
62 Uhr Abends bis 559 Morgens ist glücklicherweise meistens das- 


‘selbe, indem die Minutenziffern unterstrichen werden. Eine Ab- 


weichung findet sich sofort in dem vielbenutzten Hendschel, in 


Zurechnung neuer Strecken zu den 

— Aus dem Deutschen Reich: Unfall- und Krankenversicherung der Preussischen Staatsbahnen. % 
Nichtaufnahme von Eisenbahnbeamten in die Schöffen-Urliste. 

der ständigen Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnver waltungen. 
Jahn Bergisch - Märkische Bahn. 
der Mitglieder derselben. Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinisch), Betzdorf-Biersdorf. a und Breslau-Rosenthal. 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bachstein, Berlin). ” 
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26. Sitzung © 
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dem die Zeiten von 12 Uhr 1 Minute Nachts bis 12 Uhr Mittags 
durch ein hintergesetztes V., die übrigen Zeiten durch ein N. be- 
zeichnet werden. Solche Eigenthümlichkeiten müssen dem Leser 
geläufig sein, sonst kann er leicht die Abfahrt „5®N.“ auch ein- 
mal für 3° Nachts lesen. Der Schweizer „Tourist“ bezeichnet 
die Nachtzeiten dadurch, dass er die Zahlen durch dicke Striche 
einrahmt [3%]; in Oesterreichischen Kursbüchern findet man die 
zu unterscheidenden Zeiten durch blaue = Striche gekennzeichnet. 
Auf wie vielfache Weise das Halten nach Bedarf ausgedrückt wird, 
was die mit Kursivschrift bezeichneten oder fett gedruckten 
Stationsnamen und Zahlen bezeichnen, durch welche verschie- 
denen Zeichen Schnellzug, Expresszug, Kurierzug, Durchfahrt 
etc. angedeutet ist, das ist kaum möglich aufzuzähler. 

Und doch wird wohl kaum jemand behaupten, dass ein 
besonderer Grund für die Beibehaltung solcher Verschiedenheiten 
vorliegt. Welches Zeichen gewählt wird, ist hier noch mehr wie 
bei der oben bemerkten Verschiedenheit durchaus. Geschmacks- 
sache. 

Die Forderung, die im Interesse des Publikums gestellt 
werden muss, lautet, dass den für die Oeffentlichkeit bestimmten 
Fahrplänen überall dieselbe Anordnung gegeben und für die 
häufiger vorkommenden eh stets dieselben Zeichen 
gewählt werden. Die durch lokale Verhältnisse bedingten Eigen- 
thümlichkeiten des einzelnen Fahrplans werden ja meistens wohl 
noch besondere Bemerkungen nöthig machen; in betreff der- 
selben wäre nur zu verlangen, dass dafür nicht eine jener ein- 
heitlich festgestellten Bezeichnungen gewäblt würde. ie diese 
Anordnung zu treffen und welche Zeichen als die charakte- 
ristischsten einzuführen sind, muss einer berufeneren Feder über- 
lassen bleiben. 

Wenn eine solche Einheitlichkeit wohl bei jeder Verwaltung 
zunächst Aenderungen veranlassen wird, so hat sich das Publi- 
kum nach Verlauf weniger Fahrplanperioden allgemein an die 
Bedeutung der Abkürzungen gewöhnt; es. versteht sie, ohne erst 
mühsam bei dem Erblicken eines solchen Zeichens an dem zu 
benutzenden Zuge in allen Eeken des Fahrplans nachsuchen zu 
müssen, was damit gesagt sein soll. 

Wie weit soll eine solche Einheitlichkeit ausgedehnt wer- 
den? Möglichst weit. Wenn im Verein der Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen eine solche Einheitlichkeit nicht zur Durch- 
führung zu bringen wäre, nun, dann versuche man es wenigstens 
bei den Preussischen Eisenbahnen, die mit ihrem Gewicht wohl 
bald die eine oder andere Verwaltung nach sich ziehen werden. 
Aber, fragt man, wie sollen die zahlreichen Herausgeber von 
Privatkursbüchern veranlasst werden, ihre ihnen eigenthüm- 
lichen Gepflogenheiten zu Gunsten der Allgemeinheit aufzugeben ? 
Abgesehen davon, dass das Beispiel mächtig wirken wird, werden 
sie auch schon im eigenen Interesse sich einer solchen Einheit 
anschliessen; denn das an die amtlichen Bezeichnungen ge- 
wöhnte und mit ihnen vertraute Publikum wird bald jenen 
Büchern seine Gunst entziehen, die von ihm vor dem Gebrauche 
noch ein besonderes Studium seiner Zeichen verlangt. Schliess- 
lich können die Verwaltungen auch den Druck ausüben, dass sie 
den opponirenden Verlegern amtlich kein Fahrplanmaterial mehr 
verabfolgt und den Verkauf solcher abweichenden Kursbücher 
auf ihren Stationen untersagt. —dti— 


Notizen tiber Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund 
der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Ver- 
waltungen mitgetheilt, dass: { 

1. die der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt unterstellte, 
am 1. d.Mts. dem öffentlichen Verkehre übergebene 15,13 km 
lange Strecke Eichicht-Probstzella, 

2. die der Generaldirektion der König.lich-Bayerischen Verkehrs- 
anstalten unterstellte, am gleichen Tage dem Öffentlichen Ver- 
kehre übergebene, 7,5 km lange Linie Probstzella-Ludwigsstadt 

als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten seien. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5391 vom 4. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den Güterverkehr mit den Stationen ‘der Bayerischen 
Lokalbahnlinien (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 5410 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 8, d. Mtes.). 

No. 5430 vom 6. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Ueberweisung eines Antrages der Badischen Staatsbahn auf Aus- 
legung der Bestimmung in $ 2 alin. 2 des Vereins-Wagenregu- 
lativvs an die Kommission für dasselbe zur Beschlussfassung in 
Gemässheit der Bestimmungen in $ 12 (sub 2) und $ 14 des Ver- 
eins-Statuts (abgesandt am 10. d. Mts), 

‚No. 5481 vom 7. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen 
Begleitschreiben zu dem Situationsplane der Strecke Varadve- 
lencze-Püspök-Fürdö (abgesandt am 8. d. Mts.). 


No. 5527 vom 7. d. Mts. an sämmtliche Oesterreichisch-Un- 
garische Vereins-Verwaltungen, die Warschau-Wiener und /die 
Rumänische, Eisenbahn, betreffend Verbot der Einfuhr von 
Schweinen aus Russland und den Hinterländern Oesterreich- 
Ungarns (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 5553 vom.9. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, be- 
treffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 12. d. Mts.). 


No. 231 Z. vom 6. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die Liquidation der Insertionskosten für im Quartal 
Juli - September cr. in der Vereins-Zeitung erlassene Bekannt- 
machungen (abgesandt am 8. d. Mts. an diejenigen Vereins-Ver- 
waltungen, welche derartige Kosten zu begleichen haben). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Unfall- und Krankenversicherung der Preussischen Staatsbahnen. 


Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat unterm 
28. v. Mts. auf Grund des Gesetzes über die Ausdehnung der 
Unfall- und Krankenversicherung für den Bereich der vom Staate 
für eigene Rechnung verwalteten Eisenbahnen die erforderlichen 
Ausführungsvorschriften erlassen. Die Feststellung der Ent- 
schädigungen für die durchUnfall Verletzten und für die Hinter- 
bliebenen der durch’ Unfall Getödteten erfolgt bis auf weiteres 
in allen Fällen durch die Königlichen Eisenbahndirektionen, in 
deren Geschäftsbereich sich der Unfall ereignet hat. Denselben 
liegt insbesondere auch die Anweisung der zu leistenden Ent- 
schädigungen zur Zahlung durch die Postverwaltung ob, die Ab- 
führung der von den Postbehörden in Rechnung gestellten Be- 
träge an dieselben, ferner die Beschlussfassung darüber, ob den 
Krankenkassen die Fürsorge für den Verletzten über den Beginn 
der vierzehnten Woche hinaus bis zur Beendigung des Heilver- 
fahrens zu übertragen ist, sowie die Anordnung der den Kranken 
kassen zu leistenden Erstattungen. Die Feststellung der Ent- 
schädigungen erfolgt ohne besonderen Antrag der Berechtigten, 
Durch Unfälle Verletzte oder Hinterbliebene durch Unfälle Ge- 
tödteter, welchen keine Entschädigungen angewiesen wurden, 
jedoch Anspruch darauf zu haben glauben, haben ihren Ent- 
schädigungsanspruch vor Ablauf von ‘zwei Jahren nach dem 
Eintritt des Unfalls bei derjenigen Königlichen Eisenbahndirek- 
tion anzumelden, in deren Geschäftsbereich sich der Unfall 
ereignet hat. Für die Staatseisenbahnen eines jeden Direktions- 
bezirks wird ein Schiedsgericht eingesetzt, dessen Sitz mit dem 
der betreffenden Eisenbahndirektion zusammenfällt. Diese 
Schiedsgerichte sind für die auf Rechnung von Privatunterneh- 
mungen staatlicherseits verwalteten Eisenbahnen nicht zuständig, 
letztere gehören zu den Bezirken der für die Privateisenbahn- 
Berufsgenossenschaften gebildeten Schiedsgerichte. 


Rückvergütung von Fahrgeld auf Schüler-Abonnementskarten. 

Ein Erlass des Herrn Ministers der öffentlichen Arbeiten 
vom 3. d. Mts. bestimmt, in Ergänzung des Erlasses vom 24. Ok- 
tober 1880, betreffend die Berechnung der Preise der Abonne- 
mentskarten für Schüler, dass die für die Rückerstattung von 
Fahrgeld auf Abonnementskarten für Erwachsene bestehenden 
Grundsätze auch auf Schüler-Abonnementskarten mit der Mass- 
Ban anzuwenden sind, dass für ausgefallene Schultage eine 
ückvergütung niemals stattfindet. 


Nichtaufnahme von Eisenbahnbeamten in die Schöffen-Urliste. 

Eine Anzahl von Eisenbahnbeamten ist von der Aufnahme 
in die Schöffen-Urliste ausgeschlossen, weil sie nach ministe- 
rieller Entscheidung als polizeiliche Vollstreckungsbeamte im 
Sinne des $ 34 No. 6 des Deutschen Gerichtsverfassungsgesetzes 
anzusehen sind. Es sind dies die folgenden Beamten: die Bahn- 
meister und: die Öberbahnwärter, die Bahn- und Hilfsbahnwärter, 
die Bahnkontroleure, die Stationsvorsteher beziehungsweise Bahn- 
hofsinspektoren und Bahnhofsverwalter, die Stations-, die Bahn- 
hofsaufseher, die Stationsassistenten und Bahnhofsinspektions- 
Assistenten, die Weichensteller, Weichenwärter, Stations- und 
Hilfsweichenwärter, die Zugführer, Packmeister, Schaffner, Zug- 
eier Kondukteure und Wagenwärter, die Pförtner und Nacht- 
wächter. 


26. Sitzung der ständigen Tarifkommission der Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen. - 

Am 8. Oktober er. fand in Köln unter Theilnahme des Aus- 
schusses der Verkebrsinteressenten die 26. Sitzung der ständigen 
Tarifkommission statt, in welcher folgende Gegenstände zur Ver- 
handlung gelangten. S 

Ein Gesuch auf Aufnahme von Rohzucker in den Spezial- 
tarif I wurde in Uebereinstimmung mit dem Ausschusse ab- 
gelehnt. Die Versetzung von Cacaoschalen in denselben Tarif 
wurde vom Ausschusse empfohlen, von der Tarifkommission aber 
abgelehnt. Der Aufnahme des Artikels Rübenkraut (Rübenmuss) 
in den Spezialtarif I wurde zugestimmt, und der Position Futter- 
brot desselben Tarifs eine allgemeinere Fassung gegeben. Die 


Frage, ob Kochheerdplatten als Platten im Sinne des Spezial- 
tarifs II anzusehen sind, wurde verneint und damit die Zu- 
gehörigkeit des Artikels zu den Eisenwaaren des Spezialtarifs 1 
festgestellt. Roh vorgearbeitete Schare (Pflugschare) und Streich- 
bretter, sofern sie unge locht, ungeschliffen und ungeschärft 
sind, wurden zur Aufnahme in den Spezialtarif Il für geeignet 
erachtet. Die beantragte Aenderung der Position Säureharze 
des Spezialtarifs III, sowie die Aufnahme von Abfallsäuren be- 
ziehungsweise Harzabfallsäure und Brandhaızschwefelsäure in 
.. denselben Tarif wurde abgelchnt. Der bereits in der vorigen 
Sitzung behandelte Autrag, die im mechanischen Wege mit 
Charirung auf der Ansichtsfläche versehenen Schichtsteine, soge- 
nannte Moellons, nach Spezialtarif1III zu tarifiren, wurde zurück- 
gezogen. Die Frachtberechnung für frische Heringe bei Beförde- 
rung mit den Personenzügen wurde durch entsprechende Aende- 
rung der Tarifbestimmung für frische Fische klargestellt. Die Er- 
örterungen darüber, ob und in welcher Weise die bestehende 
Tarifirung für die Artikel Graphit und Graphiterde zu ändern 
sei, gelangten nicht zum Abschluss und werden in der 
nächsten Sitzung fortgesetzt werden. Ein Gesuch, Lastwagen 
beim Rücktransporte im unbeladenen Zustande wie gebrauchte 
Emballagen, das heisst zur Frachtberechnung nach dem halben 
Gewicht zuzulassen, wurde abgelehnt. Zur Beseitigung der 
hervorgetretenen Zweifel, ob Schmirgelsteine wie Schmirgel nach 
Spezialtarif II oder wie rohe Steine nach Speziatarif 111 
zu tarifiren sind, wurde die Position Schmirgel des Spezial- 
tarifs II entsprechend ergänzt. Die Beschlussfassung über 
einen Antrag, die angeblich als Düngemittel zur Verwendung 
gelangenden Abfälle von Fellen und Häutenin den Spezialtarif II 
aufzunehmen, wurde behufs Vornahme weiterer Ermittelungen 
bis zur nächsten Sitzung vertagt. Endlich wurde die Versetzung 
von Abfällen von Eisenbeize in den Spezialtarif III abgelehnt. 

Ueber die vorstehenden, sowie über die in der 24. und 25. 
Sitzung der Tarifkommission gefassten Beschlüsse wird in der 
nächsten Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnen Entschei- 
dung getroffen werden. 


Eisenbahnfachwissenschaftliche Vorlesungen. 
Die eisenbahnfachwissenschaftlichen Vorlesungen werden 
im Wintersemester 1885/86 in folgender Weise stattfinden: 

In Berlin werden in den Räumen der Universität Vor- 
lesungen über Preussisches Kisenbahnrecht , die Nationalöko- 
nomie der Eisenbahnen, insbesondere das Tarifwesen, sowie 
über den Betrieb der Eisenbahnen gehalten werden. Das Nähere, 
insbesondere auch bezüglich der Anmeldungen zu den Vor- 


lesungen, ist aus dem Anschlage in der Universität ersichtlich. 


In Breslau, werden die fachwissenschaftlichen Vorle- 
sungen sich auf die Nationalökonomie der Eisenbahnen mit be- 
sonderer Berücksichtigung des Tarifwesens, die Verwaltung der 
Preussischen Staatsbahnen, das Eisenbahnrecht und den Betrieb 
der Eisenbahnen erstrecken. 

In Köln werden Vorlesungen über Preussisches Eisen- 
babnrecht stattfinden. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

Am 5. November wird in Aachen eine ausserordentliche 
Generalversammlung der Aktionäre der Aachen-Jülicher Eisen- 
bahngesellschaft stattfinden, um Beschluss zu fassen über die 
Erweiterung des Unternehmens durch den Bau einer Bahn von 
Würselen nach Kohlscheid mit Ansch luss an die Staatsbahn und 
an die Kohlengruben daselbst, anstatt des von der Generalver- 
sammlung vom 20. September v. J. genehmigten Projekts einer 
Bahn von Würselen nach Richterich. Gleichzeitig soll die ausser- 
ordentliche Generalversammlung dem Aufsichtsrath und der 
Direktion die Ermächtigung ertheilen zur Beschaffung der erfor- 
derlichen Geldmittel, eventuell durch vorläufige Entnahme der- 
selben aus dem Erlös der noch in den Händen der Gesellschaft 
befindlichen Aktien. 


Altona-Kieler Bahn, 

Von den überhaupt vorhandenen 41000 Stück Aktien der 
Altona - Kieler Eisenbahngesellschaft sind bis Ende August 
laufenden Jahres 40467 Stück in den Besitz des Staates über- 
gegangen, so dass noch 533 Aktien restiren. Die Frist, inner- 
halb welcher die Aktien zum Umtausch gegen Konsols einzu- 
reichen sind, läuft mit dem 31. Dezember cr. ab; die Inhaber 
solcher Aktien, welche bis zu dem genannten Termin nicht ein- 
gereicht sind, verlieren den Anspruch auf Gewährung von Staats- 
schuldverschreibungen und bleiben lediglich auf das Liquidations- 
verfahren angewiesen. 

SEE Bergisch-Märkische Bahn. 
. ,. Die Königliche Direktion fordert nochmals auf, die 1881 er 
Dividende einzukassiren, da die Verjährung der Dividenden- 
scheine demnächst eintritt. 


Telegraphenkonferenz, Anerkennung der pünktlichen Beförderung 
t der Mitglieder derselben. 

Wie der „Voss. Ztg.* aus Altona berichtet wird, macht der 

Herr Eisenbahnminister seinen Beamten Mittheilung von einem 
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Schreiben des General-Postmeisters v. Stephan, worin derselbe 
seine Anerkennung für die grosse Aufmerksamkeit ausspricht, 
die ihm und den Mitgliedern der Telegraphenkonferenz bei den 
Ausflügen durch die Eisenbahnbeamten in Bezug auf prompte 
und pünktliche. Beförderung zu theil geworden ist. 


Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinisch): Betzdorf-Biersdorf, 
Am 15. d. Mts. wird im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Köln (rechtsrheinische) die Bahnstrecke Betzdorf- 
Bo auch für den Personen- und Gepäckverkehr eröffnet 
werden. 


Czempin-Schrimm und Breslau-Rosenthal. 

Am 15. d. Mts. wird die der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Breslau unterstellte Lokalbahn Czempin -- Schrimm mit 
den Haltestellen Szoldry, Grabianowo und Manieczki und der 
Station Schrimm dem Öffentlichen Verkehre übergeben werden. 
In jeder Richtung werden 3 gemischte Züge mit II. bis IV, Klasse 
verkehren. Ä 

Am gleichen Tage wird die von der Bahnstrecke zwischen 
Breslau Oderthorbahnhof und Hundsfeld nach Rosenthal ab- 
zweigende Eisenbahn untergeordneter Bedeutung mit der aus- 
schliesslich für den Wagenladungsverkehr eröffneten Haltestelle 
Rosenthal dem Öffentlichen Verkehre übergeben werden. (Vergl. 
im übrigen die Bekanntmachung auf Seite 1029.) 


Hessische Ludwigsbahn. 

Dieses Unternehmen war in neuester Zeit der Gegenstand 
vieler, und wie sich gezeigt hat, nicht: begründeter Gerüchte. 
Zu denselben gehört auch die Version, dass Differenzen zwischen 
dem Unternehmen und der Badischen Staatsbahn bestehen. 
Die „Frankfurter Zeitung“ ist „autorisirt“ zu erklären, ‚dass 
auch diese neuen Gerüchte allen und jeden Grundes entbehren, 
und dass seit Abschluss des Konkurrenzvertrages der Hessischen 
Ludwigsbahn mit den Preussischen Staatsbahnen auf keinem 
Gebiete ein Vorkommniss zu registriren ist, welches zu der- 
artigen Gerüchten hätte Anlass bieten oder die finanzielle Lage 
des Unternehmens irgendwie hätten beeinträchtigen können‘. 
Die „Fr. B.- und H.-Ztg.“ schreibt: „Was die Konversion der 
5 pCt. Obligationen im Betrage von 40 Millionen Mark (wovon 
sich 5 Millionen Mark noch im Besitze der Gesellschaft befinden) 
in 4 pCt. oder vielleicht in 31/, pGt. Obligationen betrifft, so hat 
der Verwaltungsrath bereits die Genehmigung bei der Hessischen 
Regierung nachgesucht ‘und dürfte ‚die Konzession in nächster 
Zeit zu erwarten stehen. Die dadurch erzielte Zinsersparniss 
kommt selbstverständlich den Aktien zu Gute und dürfte den 
Ausfall im Transitverkehr weniger empfindlich machen, wenn 
auch nur zum geringen Theile ausgleichen. Für den Monat Sep- 
tember nimmt man allgemein ein grösseres Minus in Aussicht. 
Auch hier wird es darauf ankommen, welche Mengen die Bahn 
befördert hat, da z. B. die Tarifsätze für Kohlenfrachten sehr 
niedrig sind, also ein geringeres Erträgniss liefern, als andere 
Produkte, die zu vollen Tarifpreisen verfrachtet werden.“ 


Centralverwaltung für Sekundärbahnen (H. Bachstein,, Berlin). 

Ueber die Bachstein’schen Eisenbahnunternehmungen in 
Thüringen schreibt des „B. T.“: „Die von der Centralverwaltung 
für Sekundärbahnen (H. Bachstein) in Gemeinschaft mit der 
Darmstädter Bank übernommene Herstellung einer Anzahl von 
Nebenbahnen im Grossherzogthum Hessen hat kürzlich die Auf- 
merksamkeit auf die genannte Unternehmerfirma gelenkt, die 
sich von kleinen Anfängen zu einer umfassenden Eisenbahn- 
verwaltung ausgebildet und an Ausdehnung bereits eine Anzahl 
von Eisenbahn-Aktiengesellschaften überhelt hat. Sie hat es in 
der That verstanden den Makel, welcher seit Anfang der sieben- 
ziger Jahre auf der Form des Eisenbahnbaues in General-Entre- 
prise gelastet hat, wieder zu beseitigen und den Nachweis zu 
führen, dass diese Form, wenn sie auf solider Grundlage beruht, 
ihre mannigfachen Vortheile bietet. Diese solide Grundlage hat 
aber der Bau in General-Entreprise dadurch gewonnen, dass 
Bachstein sich nicht mit dem Bau der Bahnen begnügt, sondern 
von vornherein den Betrieb der von ihm gebauten Bahnen gegen 
Zahlung eines angemessenen Pachtgeldes übernommen hat und 
deshalb, weil ihm während der Pachtzeit die Bahnunterhaltung 
auf eigene Kosten obliegt, schon ein sehr wesentliches eigenes 
Interesse hat, den Bau auf das Sorgfältigste und Gewissenhafteste 
auszuführen. Die auf diese Weise von Bachstein gebauten und 
betriebenen Bahnen zerfallen in mehrere Hauptkomplexe, von 
denen der eine im wesentlichen in Norddeutschland liegt (Star- 
gard-Küstrin und Glasow - Berlinchen, Mecklenburgische Süd- 
bahn, Parchim-Ludwigsluster und Neubrandenburg-Friedländer 
Eisenbahn), während der andere unter einer besonderen Betriebs- 
abtheilung in Gotha verschiedene Bahnen in Thüringen umfasst, 
deren Vermehrung und spätere einheitliche Zusammenfassung 
nach Mittheilungen in der Lokalpresse jetzt bevorsteht.‘ 

Im Betrieb befinden sich zur Zeit folgende Thüringische Lokal- 
bahnen: a) Friedrichrodaer Bahn (8,92 km), b) Ruhlaer Eisenbahn 
(7,29 km), c) Ilmenau-Grossbreitenbacher Eisenbahn (19,13 km), 
d)Hohenebra-Ebelebener Eisenbahn (8,70km), ferner diein der Provinz 


IK. 


Sachsen belegene in Station Osterwieck an die Staatsbahnlinie 
Halle-Vienenburg (Direktionsbezirk Magdeburg) anschliessende, 
im Eigenthume der Stadt Osterwieck befindliche normalspurige 
Lokalbahn Osterwieck-Wasserleben (5,2 km). - 

An weiteren Projekten ist, an von der bereits mehr- 
fach erwähnten Strecke Arnstadt-Ichtershausen, anzuführen: 

Weimar-Berka-Blankenhain. Der Bau der Bahn soll auf 
Kosten des Weimarischen Staates, der Betrieb derselben durch das 
Konsortium en Bank), und zwar gegen ein 
Pachtgeld auf dessen Rechnung erfolgen. Das Baukapital ist, 
abgesehen von den Beiträgen einiger Gemeinden, auf 1 720 000. 
veranschlagt. Die Bahn ist nach dem Projekt 27kmlang, wovon 
auf die Strecke Weimar-Berka-Tannrode 21 km, auf die Strecke 
Berka-Blankenhain 6 km fallen. Das Zustandekommen der Bahn 
hängt von dem Beschlusse des im Januar k. J. zusammen- 
tretenden Weimarischen Landtages ab. 

Oberröblingen-Allstedt. Der Bau ist von dem Konsortium 
auf eigene Rechnung beabsichtigt und stehen für diese Strecke 
Beiträge der Interessenten im Betrage von 130 000 44 in Aussicht. 

Artern - Frankenhausen. Zwischen der Stadt Franken- 
hausen und der Baufirma Herrmann Bachstein in Berlin ist 
ein Vertrag abgeschlossen worden, worin Herr Bachstein sich 
verpflichtet, für eine Sekundärbahn von Artern nach Franken- 
hausen die Konzession einzuholen und dieselbe innerhalb zwei 
Jahren zu vollenden. Ausser dem vollständigen Areal zahlt die 
Stadt Frankenhausen 300000 4, nachdem der Unternehmer 
600 000 44 verbaut haben wird. Von den Einnahmeüberschüssen 
erhält drei Fünftel die Stadt und zwei Fünftel die Firma 
Bachstein. 

Dieser Bahnkomplex würde noch erheblich vergrössert 
werden, wenn der von der Gothaischen Regierung mit Bachstein 
vor einiger Zeit abgeschlossene Vertrag die vorläufig noch aus- 
gesetzte Genehmigung des Gothaer Landtages finden sollte. Nach 
diesem Vertrage würde das Eigenthum von Gotha-Ohrdruf und 
Fröttstedt-Friedrichroda an Bachstein übergehen, und dieser die 
erstere Linie bis Gräfenroda, Station der Erfurt-Ritschenhausener 
Bahn, verlängern, sowie noch zwei Nebenbahnen im Herzogthum 
Gotha ausbauen. 


Zahnradbahn Assmannshausen-Niederwald. 

Ueber die Eröffnung dieser Bahn schreibt die „Frankf. Ztg.*: 
Soeben — am 10. d. Mts. — wurde die Zahnradbahn Assmanns- 
hausen - Niederwald in Anwesenheit des Regierungspräsidenten 
von Wurmb, des Baurath Cuno, des Regierungsrath von Kauf- 
mann - Wiesbaden, der Landräthe von Dewitz und Schlenther- 
Rüdesheim, des Bürgermeisters und der Gemeinderäthe von 
Assmannshausen und vieler anderer Gäste feierlich eröffnet. 
Unter Musikbegleitung und Böllerschüssen erfolgte die Abfahrt 
des geschmückten Zuges zur Station Jagdschloss. Die Zeit der 
Auffahrt betrug 10 Minuten, die Zurückkunft erfolgte in gleicher 
Weise. Nach derselben vereinigten sich die Theilnehmer zu 
einem Festmahl im Hotel „Krone“. Die Bahn ist ein Privat- 
unternehmen der Herren Egells und Sabersky, Berlin. Ingenieur 
Schröder entwarf den Plan, der Bau wurde von dem Betriebs- 
NEE Se geleitet. Die Bahn bleibt bis Ende Oktober 
im Betrieb. 


Ilmebahn, 
Die Generalversammlung beschloss, eine Anleihe von 70 000.4 
aufzunehmen und den Betriebsvertrag mit der Braunschweigischen 
Eisenbahngesellschaft zu kündigen. 2 


Hameln-Lage. 

Vom Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten ist vor einigen 
Tagen hinsichtlich der projektirten Eisenbahn von Hameln nach 
Lage ein Schreiben in Hameln eingegangen, nach welchem zum 
Bau und Betrieb der Bahn die Ertheilung der Konzession deshalb 
nicht in Aussicht zu stellen sei, weil die Herstellung einer solchen 
Bahn dem Staate vorbehalten bleiben müsse. 


Restaurationswagen der Berlin-Frankfurter Tagesschnellzüge. 
Die Bewirthschaftung der in den Berlin-Frankfurter Tages- 
schnellzügen zwischen Berlin und Eisenach verkehrenden Re- 
staurationswagen , 
nationalen Schlafwagengesellschaft geführt wurde, übernimmt 
vom 15. d. M. Bahnhofrestaurateur Abel in Eisenach. 


Neue Pferdebahnen. 
Bei dem Weimarer Gemeinderath ist die Konzession für 
„ eine Pferdebahn durch den Ingenieur Frohwein in Naumburg 
 nachgesucht worden. Wie Thüringische Blätter melden, hat sich 
auch eine Englische Gesellschaft mit einem Kapital von 200000 £ 
gebildet, um die Mittel für die Errichtung von Pferdebahnen in 
Weimar, Naumburg, Gera und Kösen zu beschaffen. 


Deutsch-Nordischer Lloyd. 
„ „In No. 78 Seite 101 wurde unter „Nordischer Lloyd“ nach 
hiesigen sonst gut unterrichteten Blättern berichtet, dass die 
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welche bisher pachtweise von der Inter-. 


Direktion der Unterelbeschen Eisenbahnen zum 1. Oktober nach 
Rostock verlegt und mit der Direktion des Deutsch-Nordischen 
Lloyd vereinigt sei. Wie uns. die Direktion der letztgenannten 
Gesellschaft mittheilt, ist diese Nachricht absolut irrig. 

Die Direktion der Unterelbeschen Eisenbahn befindet sich 
unverändert in Harburg und hat keinerlei Verbindung derselben 
mit der in Rostock etablirten Direktion des Deutsch-Nordischen 
Lloyd stattgefunden, auch wird eine solche Vereinigung in Zu- 
kunft nicht beabsichtigt. 


Die Fundirung der neuen Taybrücke, 


Die Erbauung der neuen Taybrücke neben der durch Sturm 
zerstörten bietet besonders hinsichtlich der Gründung bedeutende 
Schwierigkeiten, da die Baustelle, auf welcher im Ganzen 73 paar 
Pfeiler zu fundiren sind, der heftigsten Strömung des Wassers 
und der Luft und starkem Seegang ausgesetzt ist. 

Jeder Mittelpfeiler der Brücke besteht aus zwei kreisrunden 
Brunnen, deren Durchmesser von 3m bis 6,9m wechselt und 
welche 0,45 m über Hochwasser mit einander verbunden sind, um 
die Eisenkonstruktion aufzunehmen, welche den eigentlichen 
Ueberbau, aus vier Hauptträgern bestehend, trägt. 

Die Senkbrunnen werden aus schmiedeeisernem Blech von 
10mm Stärke zusammengenietet, von Gerüsten herabgelassen und 
oben durch Anschrauben weiterer Ringe in dem Maasse der Ab- 
senkung verlängert. Der Fuss der Blechbrunnen ist breiter als 
der obere Durchmesser derselben. Der Cylinder wird vor 
der Senkung mit 45 cm Ziegelmauerwerk inwendig aus- 

efüttert, um denselben behufs besseren Einsinkens zu be- 
asten und die Steifigkeit der Blechwand zu erhöhen. Die 
weitere Belastung zur Herbeiführung des Einsinkens wird 
mittelst aufgelegter Gusseisengewichte erzielt. Zum Schutze 
derselben, sowie um das Eindringen des Schlammes des Fluss- 
wassers zu hindern, werden noch provisorische Blechmäntel 
oben aufgeschraubt. Das Einsinken der Cylinder wird «durch 
Herausbaggern des Bodens im Innern bewirkt. Zum Heben des 
Sandes stellte man mit verschiedenen Sorten Pumpen Versuche 
an und bewährte sich hierbei eine 30cm Centrifugalpumpe am 
besten. Der Saugschlauch derselben theilte sich in zwei Schläuche 
von je 15cm Durchmesser, deren einer durch einen Taucher ge- 
handhabt wurde und mit der Saugöffnung an die Stellen geführt 
wurde, wo der Sand zu beseitigen war, während der andere 
reines Wasser saugte und so eine Verstopfung der Pumpe hinderte. 
Es wurden auf diese Weise 32cbm in einer Stunde gefördert und 
ein Brunnen 0,6 m gesenkt. Bei thonigem Boden, der sich durch 
die Sandpumpe nicht fördern liess, pumpte man das Wasser 
innen möglichst tief aus und der Auftrieb in der Sohle, welchen 
das höher stehende Aussenwasser hervorbrachte, liess Senkungen 
des Brunnens bis zu 3,3 m in 30 Minuten erreichen. Die er- 
forderliche Belastung der Brunnen betrug bei Kies und Geröll 
bis zu 400 t und sind dieselben zum Theil bis 1m in den rothen 
Sandstein gesenkt. 

Nach der Senkung der Brunnen bis auf die projektmässige 
Tiefe wurden dieselben ausbetonirt, der obere provisorische 
Schutzmantel abgenommen, das schwimmende Gerüst fortgefahren 
und eine Probebelastung von 500 t bei den kleinen Brunnen von 3 m 
Durchmesser und von 2438 t. bei denen von 6,9m Durchmesser 
aufgebracht, Nach der Probebelastung wurde der provisorische 
Blechmantel wieder aufgeschraubt und im Schutze desselben der 
Pfeiler in Ziegelmauerwerk mit Klinkerverblendung bis über 
Hochwasser aufgemauert. 

Die Hauptschwierigkeiten dieser Bauausführung liegen, wie 
schon oben angedeutet, in der Schwierigkeit der Herstellung 
eines absolut festen Gerüstes, welches eine genaue Absteckung 
und Senkung der bis zu 15,6 m unter N.W. tiefen Brunnen ge- 
stattet und den Einflüssen der Strömung, des Sturmes, dem sehr 
bedeutenden Fluthwechsel und Seegang Widerstand leistet. - 


Die Lösung dieser Frage ist dem Unternehmer Herrn Arrol 
durch seine eigenartige neue Konstruktion, mit welcher bis jetzt 
50 Pfeilerpaare ohne Unfall gesenkt sind, gelungen und bildet 
einen wesentlichen Fortschritt auf dem Gebiete des Brückenbaues. 
Die beweglichen Rüstungen, von denen vier gleichzeitig arbeiten, 
sind der Grösse nach verschieden; die kleinste ist 16,8 m lang, 
11,0 m breit und 1,8 m tief, die grösste ist 24,3 m lang, 19,8 m breit 
und 2,1 m tief. Sie besteht aus fünf schmiedeeisernen hohlen 
Pontons von rechteckigem Querschnitt, welche nach Art eines an 
beiden Enden geschlossenen H derartig mit einander verbunden 
sind, dass sie zwei quadratische Räume für die Absenkung der 
Brunnen umschliessen. Bei dem grossen Gerüste beträgt die 
Seite dieses quadratischen Bassins 7,5 m, bei einem Abstande der 
Mittelpunkte beider Brunnen von 9,6 m. Die obere Breite der 
vier Aussenpontons beträgt 3,6 m. Auf denselben befinden sich 
Maschine und Kessel für die Pumpen, ein 10 t-Krahn, die Beton- 
mischmaschine und eine Reparaturwerkstatt. Auf dem mittleren 
Ponton, dem Stege des H, welcher 7,5 m lang und 2,1 m breit ist, 
ist ein Schuppen für die Arbeiter errichtet, deren 20 auf jeder 


Rüstung thätig sind und in Tag- und Nachtschichten eingetheilt 
sind. An den Ecken der beiden langen Endpontons befinden sich 
in denselben senkrecht durchgehende Löcher von 2,7 m Länge 
und 2,0 m Breite. Durch dieselben sind senkrechte hohle Stützen 
oder Säulen aus Eisenblech von 1,8 m Durchmesser gesteckt, 
welche mittelst hydraulischer Winden auf die Flusssohle gesenkt 
werden können und nach dem Aufsitzen mittelst der Winden 
eine weitere Hebung des Gerüstes bis über den Wasserspiegel 
ermöglichen, so dass dasselbe auf die vier Beine gestützt völlig 
feststeht. Die Beine sind 19,5 m lang und 1,8 m dick, haben 
einen kegelförmig nach unten verbreiterten Fuss, dessen unterer 
Durchmesser 3,6 m beträgt. Die Stützen sind oben und unten 
offen, sodass der belastete Fuss sich leicht mit der Blechschneide 
in den Boden eindrückt. Um ein zu tiefes Einsinken zu ver- 
hindern, ist im Innern eine Sohlplatte 0,75 m von der Fuss- 
kante, eingefügt. Nach Fertigstellung eines Pfeilers lässt man 
das Gerüst mittelst der hydraulischen Pressen herab, so dass es 
im Fluthwasser etwa zwei Stunden vor der höchsten Fluth 
schwimmt, und bringt dasselbe mittelst Winden unı Tauen, die 
an schweren ausgelegten Ankern und zum Theil an den Pfeiler- 
resten der alten Brücke befestigt sind, zum nächsten Pfeiler, dann 
setzt man die Stützen fest, bis sie den Flussboden berühren, hebt 
das Gerüst 0,6 m über Fluthhöhe und Öffnet nun die Wasser- 
einlassventile, sodass sich die Pontons mit Wasser füllen. Hier- 
durch wird das Gewicht der Rüstung derartig vergrössert, dass 
jede Gefahr der Bewegung desselben ausgeschlossen ist und es 

onnte nun die genaue Absteckung der Pfeilermittelpunkte durch 
die Ingenieure erfolgen, sowie die Absenkung der Brunnen in 
eisernen Führungen, die an den Pontons befestigt sind, mit 
grösster Genauigkeit erfolgen. Das Senken der Brunnen geschieht 
mittelst Stahlketten und hydraulischer Pressen, welche gleich den 
hydraulischen Pressen zur Hebung und Senkung der Gerüst- 
stützen von dem Uuternehmer Herrn Arrol in einfacher Anord- 
nung sehr hübsch entworfen sind. 

Weitere ausführliche Mittheilungen mit Abbildungen finden 
sich im „Engineering“ vom 26. Juni cr. = "RB. 


Aus Griechenland. 
Eröffnung der Eisenbahnstrecke Pharsala-Sophades. 


Das Thessalische Eisenbahnnetz hat insofern an Ausdehnung 
"gewonnen, als im Juli d. J. eine circa 35 km lange Theilstrecke, 
Pharsala-Sophades, der von Velestino über Trikala nach der 
Grenze projektirten schmalspurigen Bahn dem Verkehr übergeben 
wird. Es steht sönach ausser der Bahn Volo-Velestino-Larissa 
auch die transversal geführte Linie Velestino-Pharsala-Demerly- 
Sophades (Pharsala-Demerly 12 km, Demerly-Sophades 23 km) in 
Betrieb. Durch den Ausbau der Strecke von Sophades über 
Trikala nach der Grenze gelangt Griechenland in den Besitz einer 
Thessalischen Transversalbahn von erheblicher kommerzieller und 
militärischer Bedeutung, 
Linie Volo-Larissa nach Nordosten der Anschluss an das Türkische 
Eisenbahnnetz bei Salonichi erreicht werden soll. Infolge der 
heuer besonders heftig auftretenden Fieber, wegen derer viele 
Arbeiter Thessalien verliessen , dürfte leider der Ausbau der 
Thessalischen Transversalbahn eine Verzögerung von circa einem 
Jahre erleiden, 


Eisenbahnen in China, 


Nach dem in No. 76 8. 980 erwähnten „Times-Artikel“, 
womit eine in der „Rail. Gaz.“ vom 14. August enthaltenen Nach- 
richt übereinstimmt, scheint es, als wolle man nun endlich auch 
in China mit dem Bau von Eisenbahnen den Anfang machen. 
Es soll auch bereits ein Kontrakt auf Herstellung einer etwa 
.200 km langen Bahnstrecke zur Verbindung der Hauptstadt Peking 
mit ihrem Seehafen an der Mündung des Peiho abgeschlossen 
und ein ansehnlicher Theil des von der Chinesischen Regierung 
neuerlich in London aufgenommenen Anlehens für Eisenbahn- 
zwecke bestimmt sein. Auch soll sie bereits einem Englischen 
Bauunternehmer eine beträchtliche Summe Geldes haben ein- 
händigen lassen, damit er dafür die zum Bahnbau nöthigen 
Werkzeuge und Maschinen anschaffe und auch mehrere Ingenieure 
und Techniker engagire. Allzu grosse Hoffnung darf man auf 
die wirkliche Ausführung noch immer nicht haben, denn die 
machtvolle Opposition, welche einst die Zerstörung jener vor 
9 Jahren gebauten, etwa 16 km langen Bahn von Shanghai nach 
Woosung durchsetzte, dürfte auch jetzt noch nicht beseitigt sein. 
Man kann aber wohl annehmen, dass wenigstens die jetzt leiten- 
den Persönlichkeiten Eisenbahnen nicht mehr als zweifelhafte 
und gefahrvolle, und daher möglichst fernzuhaltende Unter- 
nehmungen ansehen. 

Anscheinend streitet jetzt noch das Deutsche und Eng- 
lische Element um den Vorrang beim Bau der Chinesischen 
Bahnen und letzteresist dabei zunächst im Vortheil. Die „Americ. 
Rail. Gaz.“ fordert daher ihre Landsleute auf, sich ernstlich zu 
bemühen, auch ihrerseits eine Betheiligung dabei zu erlangen, da 


während durch den Weiterbau der 
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Amerika billige und tüchtige Bahnen herzustellen im Stande sei, 
wie es auch ebensowohl Kapital dafür flüssig machen und eine grosse 
Anzahl erfahrener Ingenieure stellen und zum beiderseitigen 
Nutzen werthvolles Material liefern könne, Vielleicht wird, wenn 
einmal erst die Vortheile einer grösseren, ordnungsmässig her- 
gestellten und betriebenen Bahnstreckein China augenscheinlich 
sind, das, auch wohl durch die letzten Kriegsereignisse verstärkt 
hervorgetretene Bedürfniss zu ferneren Bahnverbindungen ein 
so dringendes werden, dass die bisherige eigenthümliche Ent- 
haltungspolitik aufhört und auch dort der Bahnbau grösseren 
Umfang annimmt. Bei der grossen Ausdehnung jenes Landes 
kann dann auch der Deutschen Industrie, wenn deren Vertreter 
sich energisch bemühen, eine umfangreiche Absatzgelegenheit zu 
theil werden. H. 


Tramways in Sydney. 


Die Tramways in Sydney, welche mit Dampfmaschinen be- 
trieben werden, galten lange als ein Beispiel für die-Zulässigkeit 
der Dampfkraft als Zugkraft selbst in volkreichen Städten und 
als mustergültig in Bezug auf Einrichtung und Verwaltung. Da 


vielfach an die Einführung der Dampfkraft an Stelle der Pferde 


gedacht wird, so dürfte ein näheres Studium der Erfahrungs- 
ergebnisse von Sydney von Interesse sein. 

Die Trambahnen in Sydney wurden im Jahre 1879 mit 
einer kurzen Linie und einem Kostenaufwand von 445 380 4 er- 
öffnet. Mitte vorigen Jahres war nach amtlicher Mittheilung im 
ganzen in der Stadt und den Vorstädten ein einheitliches Netz 
von 43,4 km mit einem Kostenaufwand von 11,4 Millionen Mark im 
Betriebe. Eine so gewaltige Entwickelung ist sehr geeignet das 
Urtheil irre zu führen, und bei den mit den Verhältnissen weniger 
Vertrauten den Glauben zu erwecken, dass das System einen 
vollständigen Erfolg darstelle und das Ergebniss reifer und vor- 
sichtiger Gesetzgebung und Verwaltung unter gehöriger Wahrung 
der Rechte und Interessen der Kommune sei. Dies ist indessen 
durchaus nicht der Fall, denn obgleich das neue Verkehrsmittel 
bei den Vorort-Bewohnern als ein schnelles und angenehmes all- 
gemein beliebt ist, ist es in Wirklichkeit ein grosser Missgriff und 
eine Quelle dauernder und ernster Uubequemlichkeit und Gefahr 
für das Gemeinwesen im ganzen. Die Umstände, welche die 
Einführung und schnelle Ausdehnung herbeiführten, sind so 
eigenartig, dass eine kurze Betrachtung erforderlich erscheint, 
um die Einrichtung als ein schlecht berathenes Unternehmen, 
‚welchem man eine übermässige Ausdehnung gegeben hat, er- 
kennen zu lassen. 

Die Betriebsergebnisse in der ersten Zeit rechtfertigen 
zweifellos die oben erwähnte günstige Ansicht und boten dem 
Beobachter einen so ausgesprochenen und dauernden Ertrag, dass 
alle gegnerischen und sachlichen Widersprüche gegen die Ver- 
wendung von Dampfmaschinen in einer so verkehrsreichen Stadt 
wie Sydney zum Schweigen gebracht wurden. Der scheinbare 
Erfolg des Unternehmens ist indess von kurzer Dauer gewesen 
und die fortgesetzte Beobachtung des Betriebes hat die weit- 
gehenden Hoffnungen, mit welchen die Einführung des Systems 
begrüsst wurde, nicht erfüllt. RE 

Infolge der Lage der Endbahnhöfe der beiden Hauptlinien, 
welche in Sydney münden und deren Lage vor mehr als 25 Jahren 
am äussersten Saume der Stadt etwas über 3 km von dem 
eigentlichen Geschäftskern der Stadt festgestellt worden ist, 
machte sich eine grosse und stetig wachsende Unzulänglichkeit 
der Verkehrsmittel fühlbar und im Jahre 1878 wurde eine Ver- 
legung des Endbahnhofes mehr in das Innere der Stadt, sowie 
ein ausgedehntes Netz von Vorstadtlinien mit Vermeidung aller 
Niveau-Strassenkreuzungen dem Parlament vorgelegt, aber zu 
Fall gebracht. Es folgte ein Wechsel in der Regierung und die 
am Ruder befindliche Partei beschloss die Abhaltung einer Welt- 


"ausstellung in Sydney und die Herstellung einer Trambahn vom 


Bahnhof bis in die Nähe der Ausstellung und ins Innere der 
Stadt. Das Gesetz wurde 1879 eilig durchgebracht und der Be- 
trieb mit Dampf angenommen. Der zur Verfügung stehende 
Weg bot verhältnissmässig wenig Hindernisse, da er durch Staats- 
ländereien und vom Wagenverkehr wenig belebte Strassen führte. 
Trotzdem fand der Vorschlag von seiten der Einwohner heftigen 
Widerstand und das Gesetz wurde nur mit Rücksicht auf die 
vorliegende Dringlichkeit und unter der Zusicherung der Re- 
gierung genehmigt, „dass die Linie nach Schluss der Ausstellung 
wieder beseitigt und für die Weiterführung der Eisenbahn bis 
ins Innere der Stadt Sorge getragen werden sollte“. 

° Wie unter den vorliegenden Umständen vorauszusehen war, 
ergab sich für die neue Trambahn ein ungeheurer Verkehr so- 
wohl durch die Ausstellungsbesucher, als die Bewohner der Vor- 
orte, und der so auf einer Linie der einfachsten Art bei geringen 
Betriebskosten wegen der Neuheit des Gleises und des aupi 
sich ergebende Reingewinn betrug am Ende des Jahres 
Bach Ba amtlichen Bekanntmachungen 33 pCt. des Anlage- 

apitals. 

5 Eine so günstige Gelegenheit, die Vortheile der Dampf- 
trambahn herauszustreichen und zu ihrer weiteren Ausdehnung 
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aufzufordern , konnte den Besitzern der Baustellen in den Vor- 
orten kaum wieder geboten werden. Deputationen von 22 Vor- 
orten bestürmten die Regierung um Ausdehnung des Netzes 
unter Staatskontrolle und dieselbe schien geneigt, unter dem 
Einfluss des günstigen Betriebsergebnisses und Nichtbeachtung 
der besonderen Umstände, welche dasselbe herbeigeführt hatten, 
den Anträgen Gehör zu geben. 

Unter dem Einfluss dieser Verhältnisse wurde 1880 ein 
zweites Trambahngesetz durchgebracht, welches den Bau neuer 
Linien nach allen Richtungen mit einer Längenausdehnung von 
mehr als 50 km genehmigte, und zwar mit sehr geringer Beach- 
tung des Bedarfes und der Kosten, ohne Rücksicht auf die Rechte 
und Bequemlichkeit der Anwohner, sondern pur dem einen 
Ziele zustrebend: die Vorortsinteressen zum Nachtheil der Stadt- 
interessen zu unterstützen. Wenige Wochen später wurde eine 
Anleihe von 12 Millionen Mark genehmigt und ohne weitere Er- 
fahrungen zu sammeln oder die weiteren Betriebsergebnisse ab- 
zuwarten, baute man darauf los und mit der Eröffnung des Be- 
triebes auf jeder neu gebauten Strecke fiel der Prozentsatz des 
Reingewinnes tiefer und tiefer, so dass derselbe nach den amt- 
lichen Veröffentlichungen im Jahre 1883 nur noch 2,22 pCt. betrug. 
Die nachstehende Uebersicht zeigt die Betriebslängen, die Anlage 
kosten und die Betriebsergebnisse: 


LEER] ra A 4 4 Ki sb 
: Prozentsatz der a 
im 5 Rein- 
/ ; Anlagekapital Betriebskosten ; 
Jahr Betrieb geKap zu A gewinn 
km AM Einnahmen pCt. 
1879 2,4 445 380 51,59 33,00 
1880 6,4 1204 360 . 70,83 12,34 
1881 15,3 3 389 000 83,31 6,16 
1882 35,4 8251 220 81,72 6,80 - 
1883 40,2 10 882 100 93,80 2,22 


Die einzige scheinbare Ausnahme in der stetigen Abnahme 
des Prozentsatzes des Reingewinnes bildet das Jahr 1882, aber 
dies ist dadurch erreiclit, dass 286500 „4 Ausgaben für Erneue- 
rungen auf Vorschusskonto gebucht sind. Rechnet man diese 
ab, so ergiebt sich in Spalte 4 für 1882 93,09 und in Spalte 5 2,12 
statt 6,80 pCt. Da die Anleihe mit4 pCt. gemacht ist, so beträgt der 
Ausfall im Jahre 1883 189560 44 Drei der betriebenen Linien, 
14,4 km lang, haben nicht die Betriebskosten gedeckt und nach 
dem Bericht versprechen die Einnahmen der ersten 6 Monate 
des Vorjahres „keine Aussicht auf bessere Ergebnisse für das 
Jahr 1884, 

... Als Hilfsmittel wird in dem amtlichen Berichte die Er- 
höhung der Fahrpreise vorgeschlagen, doch dürfte dies eher eine 
Verminderung des Verkehres herbeiführen, besonders da in dem- 
selben Berichte gesagt wird, dass von Zeit zu Zeit die Forderung 
gestellt sei, den Tourpreis von 16 A} auf weitere Strecken als bis- 
her auszudehnen ‘und weitere Erleichterungen zu schaffen, was, 
wie der Berichterstatter sagt, „nur mit weiteren Kosten und 
Geldverlust beim Betriebe der Linien geschehen kann“. R.B, 

(„Engineering“.) 


Australien. 


Ueberlandbahn. 

In Australien sind durch Beendigung der Vorarbeiten für 
die Palmerston und Pine Creek Bahn die ersten Schritte für Her- 
stellung einer durchgehenden Linie von Norden her geschehen. 
Dem Vernehmen nach soll die nächste ministerielle Vorlage einen 
Gesetzentwurf für den Bau der ganzen Linie enthalten. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 


5. Von Saratoga nach Niagara Falls. 
5 8 Uhr 5 Min. V. am 15. August 1885 setzte sich jener Zug 
in Bewegung, welcher uns von Saratoga nach South Schenectady 
Junction bringen sollte Es war hinreichend Zeit, den nach 
Westen gehenden Zug zu erreichen, denn dieser Westshore- 
Bahnzug verlässt die letztere Station erst 9.21 V. Das Wetter 
war wieder prachtvoll. 

Wir fuhren bis Ballston auf derselben Bahn zurück, auf 
welcher wir am Tage zuvor gekommen waren und erreichten 
diese Station 8.17 V. Dort zweigt eine Sektion gegen Südwesten 
ab und auf diese ging unser Zug über. 8.31 V. gelangten wir 
nach South Ballston. Die Felder mögen um Saratoga herum 
relativ gut sein, steinreich ist aber die Gegend; sie erinnert fast 
an das Steinfeld bei Wiener Neustadt, welches ja auch schliess- 
lich urbar gemacht worden ist; das Ackern wird gewiss sehr 
erschwert und selbst bei South Ballston liegen noch Tausende 
und Tausende von Steinen auf den Feldern. Die Nähe der 
Be > macht selbst in Amerika derartigen Boden werthvoll für 


8.45 V. fuhren wir über den Mohawk River und den Erie | 


Kanal, 8.47 lief der Zug in den Bahnhof von Schenectady ein. 
Alle mussten aussteigen, der Zug ging nicht weiter. Bis nach 
South Schenectady Junction fährt man kaum 5 Minuten; hätte 
ich Bescheid gewusst, so wäre es leicht gewesen, mittelst eines 
gewöhnlichen Wagens die drei Englischen Meilen zurückzulegen, 
um den 9.21 passirenden Zug zu erreichen. Kein Mensch konnte 
oder wollte mir ordentlich Rede stehen. Der elende aber lange 
Bahnhof gehört mehreren Gesellschaften, welche sich so feindlich 
als möglich gegenüberstehen. Alles starrt von Schmutz und 
wegen des beschränkten Raumes herrschte auf dem sogenannten 
Perron ein heilloses Gedränge. Nach etwa 10 Minuten hatte ich 
aus den meist groben Bediensteten so viel herausgezogen, dass 
ich wusste, der um 9 Uhr V. in Saratoga abgehende Zug werde 
auf einem Seitengleise halten und Passagiere in South Schenec- 
tady Junction absetzen. Soviel wusste ich ebenfalls, dass der 
in Saratoga ausgehängte Fahrplan nicht richtig und die münd- 
liche Auskunft falsch war; ich besass zwei Spezial-Fahrpläne 
der Westshore Bahn, auf dem einen ist sogar der Fahrplan der 
Mount Mc. Gregor Bahn ersichtlich, und doch war diejenige Ver- 
bindung, welche ich brauchte, nicht darauf angegeben. i 

Es war natürlich nicht möglich, 9.21 von South Schenec- 
tady Junction abzureisen, der Fahrplan gab als nächsten Zug den 
12.54 N. durchfahrenden an. 

Selbst in Appleton’s Guide ist von einer Verbindung nichts 
zu ersehen, denn der um 9 Uhr in Saratoga abgehende Express- 
zug mit Pullman Waggons für Newyork verläuft 
laut Guide in Schenectady einfach im Sande 
(pag. 155 August 1885). 
South Schenectady ausgefertigt; dasselbe existirt nur auf dem 
Papiere, die Station heisst South Schenectady Junction. Jener 
Zug, welcher uns weiter bringen sollte und auf den wir in 
Schenectady fast genau eine Stunde lang warteten, hätte von 
uns benutzt werden können und wir würden keine solche Eile 
nöthig gehabt häben. 

Wir stiegen in den 9.45 ankommenden Expresszug ein und 
ich bezweifle, dass er in South Schenectady Junction gehalten 
haben würde, wenn ich nicht den Pullman car Conductor zu- 
fällig gekannt hätte. Ich sah ihn schon im Hotel zu Saratoga 
und erkannte in ihm einen alten Bekannten, der mit mir bei 
der Edison Electric Light Company in Newyork wirkte. Ganz 
bestimmt würden wir aber ohne dessen Aufmerksamkeit weiter 
gefahren sein, denn wenn ein Zug mitten auf dem Felde, sozusagen 
im Grase stehen bleibt, so glaubt man doch kaum, sich auf 
einer Station zu befinden. Es war bereits in Schenectady schwer 
für meine Gattin, die hohe Waggontreppe zu ersteigen, denn der 
Zug hielt an keinem Perron; dort auf dem Felde war es fast 
gefährlich, herunter zu kommen. Es gelang und der Zug liess 
uns auf der Prairie zurück. 

Zwei Bahnen stiessen an jener Stelle in einem spitzigen 
Winkel zusammen und bilden nach Südost zu eine einzige; wir 
standen auf dem östlichen Aste; auf dem westlichen lagen einige 
Hütten und gegen Süden zu, dicht an der Gabel, bemerkten 
wir ein grösseres Haus nebst mehreren Farmhäusern, Zuerst 
gingen wir über das Gras nach den Hütten: Es war der Bahnhof 
„South Schenectady Junction*. Vor 12.54 N. kam kein Zug, wie 
auch der Stationschef, ein zuvorkommender Mann, sagte; des- 
halb übergaben wir ihm unser Handgepäck und beschlossen, 
das grosse Haus aufzusuchen, welches wie ein Gasthaus aussah. 

Eine Frau mit einem Kinde war mit uns ausgestiegen; sie 
bemerkte nämlich während der Fahrt, dass sie nach einer 
falschen Richtung geführt wurde und hatte.nun bis 4% Uhr N. 
zu warten! Wir gingen alle nach dem grossen Hause, welches, 
wie aus der Ausschrift „Thompson House* zu ersehen, ein Gast- 
haus war. 

Wir hatten eigentlich vorgehabt, in einem der vielge- 
priesenen und überall angekündigten Westshore-Diningcars zu 
speisen. Die lange Weile auf dieser Haltestelle veranlasste uns 
aber, nachzufragen, ob- etwas zu-essen vorhanden sei. Um 
12 Uhr ist das Dinner fertig, hiess es, und da derZug erst 54 Mi- 
nuten später abfahren sollte, war genug Zeit zu einem lucullischen 
Dinner vorhanden. 

Ein Herr trieb sich auffallend am Gasthause herum, es war 
ihm anzusehen, dass er unbefriedigt sei, Auch er setzte sich 
zum Dinner, welches pünktlich servirt wurde, und erzählte, wie 
er des Nachts 1 Uhr von Niagara Falls in South Schenectady 
Junction angekommen sei und nun noch mehrere Stunden zu 
warten habe, ehe man ihn nach Saratoga befördern werde. Der- 
artige Dinge können doch nur geschehen , wenn die Fahrpläne 
schlecht ausgearbeitet sind und das Zugpersonal nicht informirt 
ist. Es sind das Mängel, deren Folgen ein mit dem Eisenbahn- 
betrieb nicht Vertrauter seiner eigenen Unerfahrenheit zuschreibt, 
und die ein helles Licht auf die Art und Weise des hiesigen Ver- 
kehres werfen. Wo wenig Geld verdient wird, dort wird gar keine 
Sorgfalt angewendet; man fand es gar nicht der Mühe werth, für 
eine 80 ans Gabelung eine Fahrplannotitz zu machen, den Zug, 
welcher 8.5 V. in Saratoga abgeht, noch 15 000 Fuss weiter und 
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dann zurück fahren zu lassen. Drei Parteien, fünf Personen 
repräsentirend, wäre damals gedient gewesen. 

Unser Dinner war ungeheuer ländlich und kostete doch 
ro Person, also fast 17 Silbergroschen. Selbst in Ber- 
lin und Wien würde jeder dort Geborene oder Eingelebte ein 
Hohngelächter aufschlagen, wenn ihm für 170 Pfennig der- 
artige billige Nichtse aufgetischt würden. Das Fleisch war 
Schöpsenknöchelwerk, in faustgrosse Stücke zerschmettert und 
fast schwarz gedämpft. Sonst stand der Tisch voller mehr oder 
weniger schwer verdaulicher Dinge: Kartoffeln, Wasserklösen, ge- 
kochten neuen Maiskolben u. s..w. Hoffnung auf einen Dining- 
car und solch ein Dinner! Es geht in diesem Leben nicht immer 
nach Wunsch. 

Eine Allee von Kiefern sieht man wohl selten, eine solche 
führt vom „Thompson House“. nach Westen. 

Ich habe am Hotel das Gleise der Westshorebahn gemessen ; 
von Mitte zu Mitte der Schienenköpfe beträgt die Entfernung 
59 Zoll Englisch. 

Pünktlich 12.54 N. lief der Westshoretrain in unsere Sta- 
tion ein; vergeblich suchte ich den verheissenen Pullmanwaggon 
dieser Expresszug enthielt keinen; wir waren daher verur- 
theilt, bis nach Buffalo in dem allgemeinen Waggon zu fahren, 
ausgesetzt dem Luftzuge, Kohlenstaub u. s. w. Es war ein 
Glück, dass wir wenigstens etwas gegessen hatten, denn auch 
ein Diningear war nicht im Zuge. 

Die Bahn biegt nach Westen um und tritt in das Mohawk- 
thal ein, weit drüben über dem Erie Kanal und dem Mohawk 
River erblickt man den Bahndamm der Newyork Central und 
Hudson River R. R.; derselbe liegt etwas niedriger, als der 
Westshorebahndamm. Dieser Umstard war während der, wie be- 
reits erwähnt, einige Tage zuvor niedergegangenen wolkenbruch- 
artigen Regengüsse verderblich, denn bei Hoffmanns Ferry, 
kaum 9 Englische Meilen von South Schenectady Junction ent- 
fernt, hatten die Gewässer den Bahndamm der Centralbahn 
durchbrochen; wir sahen noch Frachtwaggons auf der Wiese 
liegen oder stehen, die Entfernung war zu gross, es genau zu 
unterscheiden ; ein Frachtzug war dort verunglückt; auch mussten 
die Reisenden noch an diesem Tage umsteigen. Die ent- 
sprechende gegenüberliegende Station der Westshorebahn heisst 
Pattersonville. 

- Bei Fort Hunter führt eine eiserne Gitterbrücke über den 
a Centralbridge ab vereinigten Schoharie Creek und Cobleskill 
iver. = 

In Auriesville, 175 Englische Meilen von der Newyork up 
town gegenüber liegenden Station der Westsborebahn Weehawken 
entfernt, kamen wir fahrplanmässig 1.36 N. an; auf dem Bahn- 
hofe stand, von Westen kommend, ein ungeheuer langer Per- 
sonenzug, gefüllt mit männlichen und weiblichen Mitgliedern 
eines Camp-meeting, oder, um die Sache präzis zu bezeichnen, 
mit Betbrüdern und Betschwestern, welche blaue Bänder, Schär- 
pen u.s. w, trugen. Zwei Betschwestern stiegen in unseren 
Waggon ein und begannen eifrig in heiligen Büchleins zu lesen, 
auch das Fenster rissen sie auf. 

Unser Waggon war von den drei Waggons des Zuges der 
letzte und er schleuderte ganz erbärmlich; fast alle Fenster und 
beide Thüren waren offen. Kurz vor Downing, 183 Englische 
Meilen von Weehawken, kam im Wagen von vorn ein verlumpter 
Kerl daher, welcher in der rechten Hand scheinbar scharfe Werk- 
zeuge trug. Er ging auf die hinterste offene Thüre, in deren 
Nähe wir sassen, los und drohte plötzlich eine über den schma- 
len Mitielgang hinüber nächst uns sitzende Frau mit einem 
stilettartigen Werkzeuge zu stechen. Ich und mehrere andere Herren 
waren sofort auf den Beinen, ein Kondukteur, welcher dem Kerle 
gefolgt sein mochte, riss ihm aber die Werkzeuge früher aus der 
Hand, ehe wir aus den engen Bänken herauskonnten; dabei zer- 
brach das lange, glasharte Stechinstrument. In Downing wurde 
der Missethäter abgesetzt und sammt den Werkzeugen dem Sta- 
tionsbeamten übergeben. Während der Fahrt nahm der Zug- 
führer ein Protokoll auf und übergab es dem Beamten der 
nächsten Station. Freie Station in einem Zuchthause wird jeden- 
falls der Bummler auf lange Zeit bekommen, denn die Prozedur 
ist in solchen Fällen eine sehr rasche und energische. _ ; 

Das Mohawk Thal ist genau so kultivirt, wie irgend ein 
kultivirtes Flussthal in Europa, blühende Ortschaften liegen sehr 
dicht aneinander, die beiden Eisenbahnen, der zwischen ihnen 
nach Osten fliessende Mohawk River und Erie Kanal beleben das 
Bild ungemein. Die Centralbahn läuft nämlich bis Buffalo pa- 
rallel mit der Westshorebabn. Hinter Downing, also stromauf- 
wärts, gleicht die Gegend sehr der Südbabnpartie zwischen 
Bruck a/Mur und Judenburg, etwas weiter glaubt man sich bei 
Oberstein (Nahebahn) zu befinden; die analoge Station heisst 
Little Falls, 209 Englische Meilen von Weehawken, sie liegt wild 
romantisch. Dort stiegen die zwei Betschwestern, vermuthlich 
Mitglieder der Salvation Army, aus; eine derselben schien infolge 
des Schleuderns des Waggons an einer Abart der Seekrankheit 
zu leiden. | f 

Nun folgten die Stationen Jacksonburgh, Mohawk, Llon, 
Frankfort, In der letzten Station, 221 Englische Meilen von 
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Weehawken, hielt der Zug einige Minuten und man verkaufte 
gebratene aufgeplatzte Maiskörner, wie sie in Ungarn auf Wochen- 
märkten von den Bauern feilgeboten werden. Die Wälder wiesen 
bisher viel Lebensbäume und' Cedern auf. 

Da unser Zug nur aus Lokomotive sammt Tender, Gepäck- 
waggon, Rauchwaggon und einem Waggon für Nichtraucher be- 
stand, das reisende Publikum jedoch sehr zahlreich war, so 
mussten viele stehen. 3.24 fuhr unser Zug von Frankfort ab, 
also mit 14 Minuten Verspätung. 

Viel Hopfen wird längs der Bahn gebaut. Station Utica, 
282 Englische Meilen, erinnerte mich an Menlo Park; für Utica 
arbeitete ich mehrere Projekte zu elektrischer Beleuchtung des 
Ortes aus; ob eines derselbe ausgeführt wurde, ist mir unbekannt. 
Auch bei Oneida Castle gibt es viel Hopfenfelder; es scheint, als 
ob im ganzen Mohawk Thale ungeheure Mengen der edlen Dolde 
erzeugt würden. 

-. . Syracuse, 278 Englische Meilen von Weehawken, erreichten 
wir etwa 5 Uhr N. (verspätet). Dicht am östlichen Ende des 
mitten in der Stadt liegenden Bahnhofes befindet sich eine der 
bekannten neuen eisernen Kanalzugbrücken. Es schien mir eine 
Brücke für gewöhnlichen Verkehr zu seim, nicht für Lokomotiv- 
verkehr. Die ganze Brücke ist durch Gegengewichte nahezu aus- 
balaneirt, und kann mit wenig Kraft vertikal gehoben werden, 
um Kanalbooten Platz zu machen. Ich sah sie heben. 

. „Fahrplanmässig ist in Syracuse 15 Minuten Aufenthalt; da 
wir durstig waren, eilte ich in die Restauration, trank ein Glas 
Bier und brachte meiner Gattin ein zweites in den Waggon. Das 
war ein arger Verstoss gegen die Wassersimpelei*) des Mohawk 
Thales; eine der anwesenden Ladies soll beinahe Krämpfe be- 
kommen haben, als sie diesen „Skandal* sah. Die Heuchelei ist 
eben gross. Im geheimen Brandy trinken, Opium rauchen oder 
einspritzen ist fein, öffentlich Bier trinken gemein. 

S 5.22 N. setzte sich unser Zug wieder in Bewegung; dicht 

hinter Syracuse, Westende, rechts von der Bahn ist ein See zu 
sehen, dessen kahle Ufer ganz weis sind. Vor und hinter dem 
See befinden sich, in möchte sagen mehrere Englische Quadrat- 
meilen von Holzgerüsten, auf welchen das Wasser des Sees ver- 
dunstet; ob derselbe Kochsalz oder Soda enthält, weiss ich nicht, 
ich konnte darüber absolut keine Auskunft erhalten. Man fährt 
einige Minuten lang durch die rechts und links von der Bahn 
aufgestellten Gerüste, welche aus offenen Holzkästen mit Schutz- 
dächern gegen Regen bestehen. Besonders gegen Norden dehnen 
sich diese Anlagen ungemein weit aus. 
: In der Umgegend von Warners, 288 Englische Meilen von 
Weehawken, ist Tabaksbau vorwiegend. Das Mohawkthal macht 
zuerst einen sehr guten Eindruck, es ist romantisch schön, dicht 
bevölkert, die Bevölkerung scheint wohlhabend zu sein : Betseuche 
und Temperenzlerthum machen sich aber breit. Liegt doch nahe 
bei der Station Oneida Castle in herrlicher Gegend das berüch- 
tigte Oneida, wo der Mörder Garfield’s, Guiteau hauste; Muckerei 
und niederträchtigste Ausschweifung gingen dort lange Zeit Hand 
in Hand. Ganz soll das Lasterleben, in dem Opium eine grosse 
Rolle spielt, noch nicht ausgerottet sein. Die Heiligen vom 
Jüngsten Tage in Utah haben ja auch aus Sandwüsten ein Kleines 
Paradies geschaffen, trotz dessen sind die Schöpfer doch Jammer- 
burschen. 

‚Es wurde dunkel, und mit der Beobachtung war es aus. 
Zur richtigen Zeit, 10 Uhr Abends Eastern Standard Time, kamen 
wir in Buffalo, 426 Englische Meilen von Weehawken, an. Da der 
nächste Zug erst 11.35 Nachts nach Niagara Falls abging, hatten 
air genügend Zeit, uns den Westhore-Bahnhof in Buffalo anzu- 
sehen. 

Es ist der Mühe werth, dieses Bauwerk zu betrachten! 
Von einer Restauration kann kaum die Rede sein, ein kleines 
Zimmer, seitwärts der Gleise, dient als solche, und konnten wir 
zum Glücke noch eine Tasse aufgewärmten Kaffees erhalten. 
Kurze Zeit darauf, als wir gezahlt, löschte der Wirth das Gas 
aus, schloss zu und ging „zu Muttern“. Es existirt: ein Warte- 
saal für Ladies und ein daran stossender zweiter für Gentlemen. 
Waschweiber hatten beide mit Wasser überschwemmt und damit 
die schwammigenr, schmutzigen Dielen bis zum Morgen trocknen 
möchten, brannte in dem riesigen eisernen Kugelofen Feuer wie 
im bärtesten Winter. Wir schrieben den 15. August und die 
Nacht war mild, das Holzgebäude, eine jämmerliche, alte, kleine 
Konstruktion so warm, wie es nur immer durch eine glühende 
Sonne und einige Stunden warmer Nachtluft werden kann. Dazu 
ein feuerspeiender Ofen und fürchterlicher Gestank! Kein Mensch 
war da, unser Handgepäck in Obhut zu nehmen, wir mussten 
es daher selbst bewachen und konnten nicht einmal auf die 
Strasse hinaus, gingen deshalb zwischen den Gleisen herum, das 
Gepäck stets im Auge behaltend: Die Strasse war nämlich noch 
belebt, die Thüren standen offen. 

Endlich zündete man die Lampen eines Waggons an; sofort 
eilte ich hin und fragte, ob derselbe 11.35 nach Niagara Falls 


abgehe. „Yes“, ist die Antwort, und wenige Minuten später sitzen 


*) Wassersimpel nennt der Deutsch-Amerikaner die Tem- 
perenz-Mucker. Claudius. 


wir darin, natürlich mindestens eine halbe Stunde zu früh. Diese 
Zeit verging auch und ohne weitere Abenteuer langten wir in 
jener Station bei den Fällen, welche nach der Ortschaft „Niagara 
Falls“ heisst, 12.45 Nachts an. Hotelomnibusse standen am 
Bahnhofe, und gegen 1 Uhr waren wir bereits im grossartigen 
und ersten Hotel des Ortes, „Cataract House“, untergebracht. 

Unser Zimmer befand sich im zweiten Stockwerke und 
deutlich hörten wir ein gewaltiges Brausen. Auch zitterten die 
Fenster und die Thüre wie bei einem Erdbeben. Ich musste 
Papier zwischen die Rahmen der (in Amerika allgemein üblichen) 
Schiebefenster klemmen, um das unerträgliche Klappern zu ver- 
hiudern; die Thüre, weiche trotz Verschliessens mit dem Schlüssel 
oder Riegel auch klapperte, legte ich mittelst eines schief daran 
gelehnten Stuhles fest, die Erschütterung war aber so gewaltig, 
dass der Stuhl nach etwa einer Stunde soweit auf dem Teppic 
gerutscht war, dass der Lärm von neuem begann. . 

Wahrscheinlich die ganz von Wasserstaub erfüllte Luft, die 
Hitze des Tages, das schlechte Essen in South Schenectady 
Junction, rief bei mir einen starken Schüttelfrost hervor, und 
etwa eine Stunde später bei meiner Gattin gleichfalls, bei 
letzterer in einem enormen Grade. Hitze folgte aber in keinem 
Falle. Ich ging den Korridor entlang, dem Brausen zu, und sah 
in der Nacht dicht hinter dem Hotel durch das Korridorfenster 
den weissen Schaum der oberen Rapids (Stromschnellen); der 
Amerikanische Fall musste also ganz nahe sein, doch hörte man 
keinen Donner, sondern bemerkte nur das erwähnte Zittern des 
ganzen, massiv aus Bruchsteinen gebauten Hotels. 

Spät, oder vielmehr früh, nachdem uns besser geworden 
war, schliefen wir ein. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 8. September 1885. 

Vorsitzender: Herr Oberst Golz. 

Schriftführer: Herr Geh. Baurath Jungnickel. 

Herr Oberingenieur Frischen spricht über „Block- 
fahrten auf eingleisigen Bahnstrecken“ Auf den 
Deutschen Bahnen erfolgt die Anmeldung eines Zuges durch das 
Glockensignal und zwar wird der Zug, wenn die ihn ablassende 
Station das Läuten veranlasst, ab geläutet, wenn dies die den 
Zug empfangende Station bewirkt, hergeläutet. In Deutschland 
findet vielfach ein gemischtes System statt, indem der Erparniss 
wegen der zur Erzeugung des elektrischen Stromes erforderliche 
Läuteinduktor nicht auf jeder Station, sondern abwechselnd auf 
einer Station um die andere aufgestellt wird. Bei dem üblichen 
Abläuten kann das durchgehende Glockensignal recht unbequem 
werden, z. B. zwischen 2 Stationen mit 2 oder mehr eingeschobe- 
nen Blockstationen; hier kann bei dichter Zugfolge ein an einem 
Ende der Strecke postirter Wärter leicht 2 oder 3 Glockensignale 
erhalten, ehe er einen Zug sieht, weil diese sich noch auf den 
vorliegenden Blockstrecken befinden. Für solche Strecken würde 
‘ die Einführung des Herläutens viel sicherer sein, indem man 
für die Blockstrecke immer nur ein Glockensignal präzise gibt. 
Der Wärter weiss, wenn das Herläuten eingeführt wird, auch 
stets, von wo der Zug kommt; es muss nur durch Zwangsmittel, 
welche mit den Signalen in Abhängigkeit stehen, dafür gesorgt 
werden, dass es unmöglich ist, einen Zug aus einer Station 
herauszulassen, für den ein falsches Läutesignal gegeben ist. Eine 
solche Einrichtung bietet für eingleisige Bahnstrecken, für welche 
man es nicht nur mit auf einander folgenden, sondern auch mit 
entgegengesetzt fahrenden Zügen zu thun hat, nicht unerhebliche 
Schwierigkeit. Der Vortragende erläutert nunmehr das von ihm 
hierfür vorgeschlagene Verfahren durch Zeichnungen und ein 
Modell. Mit dem Abläuten von einer Station A wird gleichzeitig 
das Ausfahrtssignal gesperrt und das entsprechende Ausfahrts- 
signal der anderen Station B frei gemacht, wodurch nur ein Zug 
in der Richtung von B nach A abfahren kann. Damit nun in 
derselben Richtung ein zweiter Zug nicht folgen kann, werden 
auch die an jeder Station vorhandenen Bahnhofseinfahrtssignale 
hereingezogen, denen gegenüber die nee Ausfahrtssignale 
„Streckeneinfahrtssignale“ genannt werden. Die Station disponirt 
über das der Station A zunächst befindliche Streckeneinfahrts- 
signal, und umgekehrt und durch dieses Uebergreifen wird die 
Sicherheit geschaffen. Wenn ein Zug ausgefahren ist und der 
betreffende Beamte hat das Signal nicht wieder eingezogen, so 
wird dasselbe durch ein in der Strecke befindliches Pedal wieder 
auf Halt geworfen, der Zug also gedeckt. Um nun mehrere Züge 
in derselben Richtung folgen zu lassen, werden dieselben von der 
einen Station hineingezählt, indem Blockeinrichtungen vorhanden 
sind, 1, 2, 3 Tasten, die, je nachdem 1, 2, 3 Züge hineingelassen 
werden, gedrückt werden, die sich aber dann von selbst wieder 
deblockiren, wenn 1, 2, 3 Züge aus der Strecke herausgefahren 
sind, also wieder ausgezählt werden. 

Herr Eisenbahn-Bauinspektor Claus theilt aus dem dem 
Verein zugesendeten „Statistischen Bericht über den 
Betrieb der Königl. Bayerischen Verkehrsan- 
stalten im Jahre 1883“ mit, dass in diesem Jahre 52 km 
Bahnlänge neu eröffnet wurden, so dass die Länge des ganzen 


Bahnnetzes am Ende des Jahres 1883 4366 km betrug, wovon 
257 km zweigleisig sind; auf je 100 qkm Fläche kommen 6,176 und 


auf je 10000 Einwohner 9,373 km Eisenbahn (in Preussen ent- 
sprechend 6,0 und 7,7 km); das gesammte Anlagekapital beträgt 
941 215 339 44, das ist pro Kilometer 215 594.4 Die Kosten der 
Unterhaltung und Erneuerung der Gleise beliefen sich auf 731 4 
pro Kilometer und für die Unterhaltung und Erneuerung aller 
Bahnanlagen einschliesslich des Oberbaues auf 1 747.4 für 1 km 
der unterhaltenen Strecken und auf 1 294 4 für 1 km der unter- 
haltenen Gleise. Die Königliche Verwaltung besitzt zwei Schwellen- 
Imprägnirungs-Anstalten, für welche das Holz in Rundstämmen 
angekauft und dort zu Schwellen bearbeitet wird. — Die ge- 
sammte Einnahme betrug 86129988 4 (61152 X4 mehr als im 
LE ar die: Ausgabe 46 128 834 44 (1319 774 4 weniger als im 
orjahre). 

Herr Geheime Baurath Jungnick el zeigt eine von Herrn 
Osborne in Dresden erfundene und dem gegenwärtig hier tagen- 
den internationalen Telegraphenkongress vorgelegte neue 
24 Stunden-Uhr vor. Nach Ansicht des Erfinders stehen 
der allgemeinen Einführung der Zeitrechnung nach 24 fort- 
laufenden Stunden hauptsächlich die bisherige Gewohnheit und 
die Bedenken entgegen, dass alsdann sämmtliche bestehenden 
Uhren unbrauchbar und die Eintheilung des Zifferblattes in 
24 Stundentheile die Uhren unübersichtlich machen würden. 
Diese letzteren Bedenken sollen durch die Osborne’sche Uhr be- 
seitigt werden. Dieselbe hat zwei über einander liegende Ziffer- 
blätter, von denen das obere, feststehende, an Stelle der gewöhn- 
lichen 12 Stundenzahlen ebensoviele Ausschnitte besitzt, während 
das darunter liegende bewegliche Zifferblatt die Zahlen 1 bis 24 
trägt; durch die Ausschnitte des oberen Zifferblattes sind die 
Zahlen des unteren sichtbar, doch sind diese Zahlen in einer 
solchen Weise darauf angeordnet, dass man gleichzeitig entweder 
nur die Zahlenreihe 1 bis 12 oder nur die von 13 bis 24 sehen 
kann. Nach Ablauf der ersten 12 Tagesstunden wird das beweg- 
liche Zifferblatt durch einen einfachen Mechanismus, der durch 
die Feder der Uhr selbst in Bewegung gesetzt wird, derartig ver- 
schoben, dass die Zahlenreihe 13 bis 24 vor den Ausschnitten 
erscheint. Um Mitternacht springt das Zifferblatt wieder zurück 
und es werden wieder die Zahlen 1 bis 12 sichtbar. Jede be- 
liebige Uhr kann leicht in eine Uhr nach neuem 24 Zahlensystem 
umgeändert werden, indem das Uhrwerk unverändert bleibt und 
das Zifferblatt, unter welches der einfache Mechanismus zum 
Verschieben eingelegt wird, eine Aenderung erleidet. _ 

Herr Konsul Klostermann spricht über die Alpen- 
bahnen, durch deren Herstellung Italien nach Jahrhunderte 
langer Erlahmung zum dritten Male zu einer politischen, mer- 
kantilen und maritimen Bedeutung gelangt ist. Die Bahn über 
den Mont Cenis, 1857 begonnen, 1871 vollendet, hob sofort den 
Handelsverkehr zwischen Italien und Frankreich und die Ein- 
nahmen der anschliessenden Oberitalienischen Bahnen. . Italiens 
Export nach Frankreich betrug im Jahre 1870 rund 400 Millionen 
Lire, sein Import von dort 200 Millionen, im ganzen 600 Millionen 
Lire. Zehn Jahre später waren die Umsätze auf 503 Millionen 
Export, 400 Millionen Import, im ganzen auf 903 Millionen Lire 
gestiegen. Ueber die Mont Cenis-Bahn geht die Englische Ueber- 
landpost nach und von Ostindien, da gleichzeitig mit der Er- 
öffnung dieser Bahn auch die Inbetriebstellung des Suezkanals 
erfolgte. — Die Brennerbalın wurde in spezifisch Oesterreichischem 
Interesse unternommen, dient aber nach ihrer Eröffnung und 
nachdem Venetien nicht mehr Oesterreichisch ist, vorwiegend 
Deutschen und Italienischen Handelsbeziehungen. Um jedoch 
eine engere Eisenbahnverbindung zwischen Oesterreich und Italien 
herzustellen, wurde die Pontebbabahn erbaut; dieselbe hat aber 
die Hoffnungen bezüglich der Entwickelung des Verkehrs auf den 
bis an die Oesterreichische Grenze führenden Italienischen An- 
schlusslinien stark getäuscht. — Zwischen der Mont Cenis- und 
der Brennerbahn liegt jetzt die Gotthardbahn als Hauptverkehrs- 
weg zwischen dem Nordwesten Deutschlands, den Niederlanden, 
theilweise auch England und Italien. Die lange mit der Gotthard- 
linie in Konkurrenz gestandene Linie über den Luckmanier würde 
für das mittlere Deutschland und die Ostschweiz förderlicher 
gewesen sein. Der Einfluss der Gotthardbahn ist trotz des erst 
dreijährigen Bestehens sehr merklich auf die Handelsbeziehungen 
zwischen den genannten Ländern, sowie namentlich auf die 
Hebung, des Hafens von Genua gegenüber dem von Marseille. 
Frankreich fühlt sich benachtheiligt und betreibt seitdem eifrigst 
einen neuen Alpenschienenweg über und durch den Simplon; die 
zeitweise auch in Aussicht genommene Durchtunnelung des 
Mont Blanc ist jetzt so gut wie aufgegeben worden; Deutschland 
kann aus der Simplonbahn keinen Nutzen ziehen und wird viel- 
mehr darauf. hingewiesen, die die Gotthardlinie alimentirenden 
Verkehrsgebiete sorglich zu pflegen. — Es existirt auch ein 
Projekt, welches durch einen Splügentunnel Chur mit Chiavenna 
zu verbinden trachtet; dasselbe hat aber wenig Aussicht auf Ver- 
wirklichung. — Deutschland ist für seinen Verkehr nach dem 
Mittelmeer und darüber hinaus hauptsächlich auf den Hafen von 
Triest hingewiesen; zu seiner schnellen und vortheilhaftesten 
Erreichung empfiehlt sich eine Bahn von Görz nach Tarvis durch. 
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“den Predil; dieselbe würde zwei Oesterreichische Transversal- 


bahnen schneiden und berühren; deren eine, die nördlichere, 
vom Thale der Enns ausgeht, das Innthal hinauf nach Innsbruck, 
die Allgäuer Alpen durchschneidet und ins Rheinthal gelangt; 
die südlichere geht von Klagenfurt aus, verfolgt die Donau auf- 
wärts, setzt sich durchs Pusterthal bis Franzensfeste fort und 
verbindet sich durch die Brennerbahn mit der nördlichen Trans- 
versalbahn bei Innsbruck, um Anschluss nach dem Rheinthal zu 


finden. Zu der ersteren Transversalbahn gehört der Arlberg- 
rs ‚or neueste und glänzendste Leistung der Tunnel- 
aukunst. 


Durch Abstimmung in üblicher Weise wurden die Herren 
Eisenbahn - Bauinspektor Richard und Stadt - Bauinspektor 
Siebeneicher als einheimische Mitglieder des Vereins auf- 
genommen. 


Litteratur. 
H. Fehland, Ingenieur - Kalender für Maschinen- und 
Hütten-Ingenieure. Jahrgang 1886. Mit einer Beilage. Berlin. 


Verlag von Julius Springer. 


‚Der 8. Jahrgang dieses zweckmässigen Kalenders ist soeben 
erschienen und zeigt wieder mehrfache Verbesserungen und Ver- 


geschwindigkeiten von Rädern etc. abgeänderte Bestimmungen 
der Schornsteindimensionen und der Masse von Schornsteinen 
aus Faconsteinen, sowie Berechnungen der Gebläse für Hochofen- 
und Bessemer-Anlagen, basirt auf vielfache, in letzter Zeit an- 
gestellte Versuche mit diesen Maschinen auf verschiedenen Hütten- 
werken. Der Artikel „Papierfabrikation“ hat ebenfalls 
eine zeitgemässe Umarbeitung erfahren und sind noch einige ge- 
ringere Verbesserungen vorgenommen worden. 


Als Beilage ist eine Tabelle über n, nz und 2 für n= 


1—1000 angefügt. 

Eintheilung, Anordnung und Ausstattung sind die gleichen 
geblieben, wie im Vorjahre, ebenso der billige Preis von 3 X und 
so kann der Kalender den Fachkreisen neuerdings bestens 
empfohlen werden. 


Kursbücher. 


Das Reichskursbuch, Winterausgabe, enthaltend sämmtliche 
vom 1. Oktober ab in Kraft getretenen neuen Fahrpläne, ist bei 
Julius Springer in Berlin erschienen. In diese Ausgabe 
ist auch das Verzeichniss der Abschnitte zu den kombinirbaren 
Rundreisebilleten, die neuerer Bestimmung gemäss auch ferner 
gültig sind, wieder aufgenommen worden. Die übrige Einrichtung 


vollkommnungen gegen die früheren Jahrgänge. 


So finden sich darin die gewünschte neue Tabelle über die | 
Umfangskräfte für verschiedene Pferdestärken und Uunfangs- 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


Am 15. Oktober cr. wird die Neubau- 
strecke Czempin-Schrimm mit den Halte- 
stellen Szoldry, Grabianowo, Manieczki 
und der Station Schrimm dem öÖffent- 
lichen Verkehre zur unbeschränkten Ab- 
fertigung von Personen, Reisegepäck, 


| 


Leichen, Fahrzeugen, lebenden Thieren 
und Gütern übergeben. 

Für den Personenverkehr kommen zu- 
nächst nur Billets der IL, Il. und IV. Wa- 
genklasse zur Ausgabe. 

Die Personenbeförderung auf der Neu- 
baustrecke erfolgt nach Massgabe des 
nachstehenden Fahrplans: 


(Ortszeit) 


1271. | 1273. | 1275. 


Gemischte Züge £ 
11.-IV. Klasse 


Stationen 


1274 |1276. 1278. 


Gemischte Züge 
U.—IV. Klasse 


Vm. | Vm. | Nm. Vm. | Nm. | Nm. 
545 1125| 155 Abf. Czempin. Ank. 935 420 850 

67 |+ 11474 527 Szoldry a gie) Ai 83l 

+ 623 1.123 |4- 543 Grabianowo | 90 |+345| +81 
640 + 12204 60 2 Manieczki 844 329 759 
659 1239| 619 Auk.- Schrimm Anf. 825 310 740 
Vm. | Nm. | Nm. Vm. | Nm. | Nm. 


:: 


(Das Zeichen + bedeutet, dass der 

Die Tarifsätze für den Lokal Güter- und 
Kohlenverkehr erscheinen imdem am 15. Ok- 
tober er. in Kraft tretenden Nachtrag 1I 
zum diesseitigen Lokal- Gütertarif vom 
1. April cr., welcher zugleich auch ander- 
weite Ergänzungen und Berichtigungen 
enthält, bezw. in dem an demselben Tage 
zur Einführung gelangenden Nachtrag V 
zum Kohlen-Ausnahmetarif des diesseiti- 
gen Bezirks. 

Die Beförderung von Leichen, Fahrzeu- 
gen und lebenden Thieren erfolgt auf 
Grund der Bestimmungen des Lokaltarifs 
für Leichen, Fahrzeuge und lebende 
Thiere vom 1. April cr. Ein Nachtrag 
wird zu diesem Tarif nicht herausgege- 
ben, es gelten vielmehr die im Nachtrag II 
zum Lokal-Gütertarif enthaltenen Entfer- 
nungen zugleich auch für Leichen, Fahr- 
zeuge und lebende Thiere. ’ 

Der Nachtrag II zum Lokal-Gütertarif, 
und der Nachtrag V zum Kohlen - Aus- 
nahmetarif sind von den Stationskassen 
zu beziehen. 

Nur die Station Schrimm ist zur An- 
nahme und Auslieferung von Spreng- 
stoffen geeignet. 

Am 15. Oktober cr. wird ferner die von 
der Bahnstreckezwischen Breslau Oderthor- 
bahnhof und Hundsfeld nach Rosenthal 
abzweigende Eisenbahn untergeordneter 


Zug nach BeJarf hält.) 


Bedeutung mit der ausschliesslich für den 
Wagenladungs - Güterverkehr eingerichte- 
ten Haltestelle Rosenthal dem öffentlichen 
Verkehr übergeben. 

Sendungen nach Rosenthal werden nur 
frankirt, von Rosenthal nur unfrankirt, 
in beiden Fällen ohne Nachnahme, zur 
Beförderung angenommen. Zur Annahme 
und Auslieferung von Sprengstoffen ist 
die Haltestelle nicht geeignet. 

Die Frachtberechnung erfolgt auf Grund 
der im Lokal-Gütertarif vom 1, April cr. 
für Rosenthal enthaltenen Entfernungen 
bezw. Frachtsätze. 

Die für Steinkohlentransporte nach 
Rosenthal zur Berechnung kommenden 
Frachtsätze sind im Nachtrag V zum Koh- 
len-Ausnahmetarif enthalten. 

Breslau, den 6. Oktober 1885. (2143) 

Königliche Kisenbahndirektion.. 


Il. Verkehrswiederaufnahme. 
K.K. Generaldirektion der Vesterreichi- 
schen Staatsbahnen. Mit Bezug auf die 
in No. 78 8. 1006 d. Ztg. abgedruckte 
Bekanntmachung wird hierdurch mitge- 
theilt, dass die Verkehrsstörung zwischen: 
St. Margrethen-Rheineck am 29. Sep- 
tember, 
Lengenfeld-Assling am 2. und 
Lussnitz-Pontafel am 6. Oktober 


| des vortrefflichen Werkes ist unverändert geblieben. 


behoben und der Verkehr auf allen drei 
genannten Linien sofort wieder eröffnet 
worden ist. 


Wien, am 9. Oktober 1885. (2144) 


III. Güterverkehr. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil I. Vom 10. Okt. 
er. neuen Stils ab wird im direkten Deutsch- 
Mittelrussischen Güterverkehr der Artikel 
rohe Baumwolle im Verkehr von 
den Stationen Bremen, Bremerhafen und 
Geestemünde des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Hannover nach den Stationen 
Moskau und Jarzewo der Moskau-Brester 
Eisenbahn zu folgenden Frachtsätzen be- 
fördert: 


Frachtsätze pro 
100 kg für Sen- 
dungen in Quan- 
titäten 
a DE 
et 5.000 Ba 
5.000 [& Fer 
kg ro Wagen 
er Versand- 
station 
A. Ab Schnitt- 
unkt öst- 
roh: Kopeken 
Moskau 173,85| 161,65| 161,65 
Jarzewo . . . |130,78| 125,02] 130,9€ 
B. Ab Schnitt- 
punkt west- | 
lich: Mark 
Bremen ° 2,33 | 1,73 | 0,90 
Bremerhafen 2,33 | 1,73 | 0,90 
Geestemünde . | 2,33 | 1,73 | 0,90 


Die Beförderung erfolgt vorläufig nur 
über die Route Alexandrowo- 
Warschau-Brest. 

Bromberg, den 8. Oktober 1885. (2145 J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil I. Mit dem 
1. Dezember cr. neuen Stils werden die 
sämmtlichen auf Seite 39 des fünften 
Nachtrages zu dem Theil Il des Deutsch- 
Mittelrussischen - Gütertarifs für den Um- 
kartirungsverkehr von Wjasma (Moskau- 
Brester Eisenbahn) nach den Stationen 


Tula, Rjaechsk und Jeletz der Rjaschsk- 
Wjasma Eisenbahn enthaltenen Fracht- 
sätze aufgehoben. : 
Bromberg, den 7. Oktober 1885. (2146 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
Nassau - Badischer &üterverkehr. Mit 
Gültigkeit vom 1. Oktober d. Js. ist der 
Nachtrag 2 zum Tarif vom 1. April d. Js. 
erschienen , enthaltend ausser verschie- 
denen Berichtigungen und Ergänzungen 
der Spezialbestimmungen zum Betriebs- 
reglemert, Tarifsätze für die Badische 
Station Hassmersheim, sowie ermässigte 
Ausnahmesätze für Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs 1 und II. Näheres ist auf 
den Expeditionen zu erfahren. (2147) 
Frankfurt a./M., den 7. Oktober 1885. 
Königliche Eısenhahn-Direktion. 


Am 15. Oktober d. J. gelangt je ein 
Nachtrag I zu den Heften 1, 3 bis 6 des 
Kohlentarifs für den Rheinisch-Westfälisch- 
Niederländischen Verkehr zur Ausgabe. 

Durch dieselben werden unter anderem 
die Stationen Appingedam und Delfzyl 
der Niederländischen Staatsbahn, Alten, 
Boekelo,Borculo, Bovenkarspel-Grotebroek, 
Didam, Doetinchem, Eibergen, Enkhuizen, 
Enschede, Groenlo, Haaksberger, Hepgelo, 
Hoogkarspel, Miste, Neede, Terborg, Varse- 
veld, Wehl, Westwoud und: Zelhem der 
Holländischen Balın, Birthen, Labbech 
und Liempde der Nordbrabant-Deutschen 
Bahn in den Verkehr einbezogen. 

Die Sätze für den Verkehr mit Station 
Enschede H. B. treten erst mit dem Tage 
der Betriebseröffnung auf der Strecke 
Boekelo- Enschede und die mit einem 
Stern bezeichneten Berichtigungen erst am 
1. Dezember d. J. in Kraft. Nähere Aus- 
kunft ertheilt auf Anfrage das Tarif- 
büreau bier. 

Elberfeld, den 12. Oktober 1885. (2148J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 15. Oktober d.Js. tritt der Nach- 
trag II zu Heft No. 1 des Norddeutsch- 
Sächsischen Verbands-Gütertarifs in Kraft. 

Dieser Nachtrag, welcher bei den be- 
theiligten Güterexpeditionen zu erlangen 
ist, enthält im wesentlichen neue resp. 
veränderte Entfernungen und Frachtsätze 
für den Verkehr mit den Stationen Dres- 
den-Altstadt, Dresden-Neustadt (Leipz. u. 
Schles. Bhof.), Elsterwerda, Frankenstein, 
Gera, Görlitz, Grossenhain, Hermsdorf- 
Rehefeld, Kamenz, Klotzsche , Leipzig 
(Bayer. Bhof.), Leipzig (Dresdn. Bhof.), 
Moldau, Plagwitz - Lindenau, Röderau, 
Weida, Zeitz und Zittau der Sächsischen 
Staatsbahn, sowie mit Station Oderthal 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Hannover. 

Dresden, am 10. Oktober 1885. (2149) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung 


Staatsbahnverkehr Hannover - Erfurt, 
Bromberg-Erfurt, Berlin-Erfurt und Nord- 
Ostsee-Hannover-Thüringischer Verbands- 
verkehr. Die für den Transport frischer 
und gedörrter Pflaumen bei Aufgabe in 
Sendungen von 10000 kg für Frachtbrief 
und:Wagen von Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt nach den Deut- 
schen Nord- und Ostsee-Häfen eingeführ- 
ten Ausnahmetarife finden vom 1. Dezem- 
ber d. J. ab nur noch auf die zur 
überseeischen Ausfuhr be- 
stimmten Sendungen Anwen- 
dung, in den bezüglichen Hafenplätzen 
selbst verbleibende Sendungen sind von 
gleichem Zeitpunkte ab zu den höheren 
Sätzen der allgemeinen Wagenladungs- 
klasse B zu berechnen. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Expeditionen. 

Erfurt, den 10. Oktober 1885. (2150) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 
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Am 15. d.M. tritt zu dem Ausnahme- 
tarife für die Beförderung von Stein- 


‚kohlen ete. von Stationen der Eisenbahn- 


Direktionsbezirke Köln (rechtsrheinisch), 
Köln (linksrheinisch\) und Elberfeld nach 
den Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Frankfurt a/M. vom 20. Oktober 
1881 der Nachtrag VIII in Kraft, enthal- 
tend Frachtsätze für den Verkehr von 
Frintrop, anderweite, ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr von Osterfeld Rh. 
und für Sendungen von der Zeche Christian 
Levin über Frintrop, sowie Berichtigungen. 
Exemplare sind bei den betreffenden 
Güter«xpeditionen zu haben. 

Köln, den 10. Oktober 1885. (2151) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 15, Oktober d. J. ab kommt zu 
dem Staatsbahn-Gütertarif Frankfurt a/M.- 
Köln (rrh.) vom 1. Februar 1882 der Nach- 
trag XV zur Einführung. Derselbe ent- 
hält neben einigen Aenderurgen und Er- 
gänzungen Tarifentferrungen für die neu 
eröffneten Stationen Biersdorf, Dreisbach 
und Schutzbach des Direktionsbezirks 
Köln (rechtsrh.) sowie Ausnabme-Fracht- 
sätze für Roheisen von Burgsolms, Hohen- 
rhein und Nievern nach Emden, Leer und 
Papenburg. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Expe- 
ditionen käuflich zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist. (2152) 

Frankfurt a/M., den 8. Oktober 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. d. Mts. gelangt der Nachtrag I 
zum Heft IIlb des Belgisch-Südwest- 
deutschen Tarifs vom 1. April d. Js. zur 
Einfübrung. 

Derselbe enthält direkte Sätze für Sta- 
tion Kruchten, Ausnahmesätze für Stearin 
in Ladungen von 5000 kg für Basel und 
verschiedene Aenderungen des Haupt- 
tarifs. Auch wird durch denselben u. a. 
die Anwendung der Sätze des Holz-Aus- 
nahmetarifs in der Weise beschränkt, dass 
nicht mehr alle groben Holzwaaren des 
S. T. II sondern nur bestimmt aufge- 
führte Artikel dieser Art zu den Aus- 
nahmesätzen befördert, werden. 

Letztere Bestimmung tritt indessen erst 
am 20. November d. Js. in Kraft. 

Auskunft ertheilt unser Tarifbüreau. 


Strassburg, den 6. Oktober 1885. (2153) 


-Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Die zur Zeit im Staatsbahnverkehre 
Magdehurg-Erfurt bestehenden Tarifsätze 
zwischen Lichtevfels (W. B.)-Berlin (Lehrter 
und Potsdamer Bahnhof), Cöthen, Dallgow, 
Gröbers, Gr. Weissand, Halle a/S., Nauen- 
dorf, Niemberg, Schkeuditz, Spandau, 
Stumsdorf, Trotba, Wallwitz b/Halle, Wul- 
fen i. Anb. und Wustermark treten mit 
dem 15. d. Mts. ausser Kraft. 

Erfurt, den 12. Oktober 1885. (2154) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Novemver d. Js. tritt an 
Stelle des Galizisch - Norddeutschen’ bezw. 
Galizisch - Niederländischen Verbandtarifs, 
Heft 1, 2 und 3 vom 1. Oktober 1883 nebst 
Nachträgen ein neuer Tarif in Kraft. Der- 
selbe umfasst: 

Heft 1. 
schen Seehafenstationen, 7 

Heft 2. Klassenverkehr mit den Deut- 
schen Binnenstationen, 

Hett 3. den Holzverkehr nach Nord- 
deutschland und den Niederlanden. 

Der neue Tarif enthält gegenüber den 
bestehenden Frachtsätzen fast durchweg 
Ermässigungen, sowie Aufnahme neuer 
Verbandstationen. Soweit für einige Deut- 
sche Stationen Frachtsätze nicht wieder 


Klassenverkehr mit den Deut- 
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eingeführt werden, bleiben die betreffen- 
den Sätze des seitherigen Tarifs bis zum 
15. Dezember d. Js. in Kraft. 

Exemplare des neuen Tarifs sind auf 
den Verbandstationen käuflich zu haben 
und zwar Heft 1 zum Preise von 0,25 Ab, 


- Heft 2 = 0,60 4 und Heft 3 = 0,22 M, 


Breslau, den 6. Oktober 1885. (2155) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Am 15. Oktober ds. Js. tritt der Nach- 
trag Il zum Tarifheft No. 3 des Sächsisch- 
Südwestdeutschen Verbandes in Kraft, 
welcher Ausnahmefrachtsätze für Twiste 
in Ladungen von 5000 und 10000 kg zwi- 
schen Badischen und Sächsischen Stationen 
enthält. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionenzu erlangen. 

Dresden, am 9. Oktober 1885. (2156) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. Oktober er..treten für den di- 


rekten Güterverkehr zwischen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Altona 
einerseits und - { 

a) Stationen des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Hannover, der Hoya-Eystruper 
und der Warstein-Lippstadter Bahn, 

b) Stationen der Grossherzoglich Olden- 
burgischen Staatsbahnen andererseits 

neue Tarife in Kraft, durch welche vor- 

wiegend Ermässigungen , in einzelnen 
Fällen jedoch auch Erhöhungen der zur 
Zeit bestehenden Tarifsätze herbeigeführt 
werden. Gleichzeitig werden die nach- 
benannten Tarife und die zu denselben 
herausgegebenen Nachträge, soweit solche 
auf den Güterverkehr zwischen Stationen 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Altona 

einerseits und den vorstehend unter 4 

und b bezeichneten Stationen andererseits 

sich beziehen, aufgehoben: 

1. die Hefte 1 und 2 des Gütertarifs für 
den Niederdeutschen Eisenbahnver- 
band vom 1. Oktober 1883; =: 

2. Das Heft 8 des Gütertarifs für den 
Westdeutschen Eisenbahnverband vom 
1. April 1884; 

3. der Lokal-Gütertarif des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover vom 1. 

° Mai 1881; 

4. der Lokal-Gütertarif der Berlin-Ham 
burger Eisenbahn vom 15. Januar 


- 1878; 
5. der ; Gütertarif für den Verkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn- 


Direktionsbezirke Hannover einerseits 

und Magdeburg andererseits vom 1. 

Januar 1882; 
6. der Gütertariff für den Rheinisch- 
Niederdeutschen Eisenbahnverb and 
vom 1. Juni 1883; 
der Gütertwif für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg einer- 
seits und Stationen der Grossherzoglich 
Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
andererseits vom 1. Januar 1882; 

8. der Gütertariff für den Verkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover einerseits 
und Stationen der Grossherzoglich 

_ Oldenburgischen Staatseisenbahnen 
andererseits vom 1. April 1882. 

Soweit durch die neuen Tarife Erhö- 

hungen der bisherigen Tarifsätze herbei- 
eführt werden, behalten letztere bis 
nde November d. J. Gültigkeit. 

Die beiden neuen Tarife sind bei den 

betreffenden Güterexpeditionen käuflich 
zu haben. 


T 


. 


Hannover, den 6. Oktober 1885. (2157) | 


Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Eisenbahnverwaltungen. 
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Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Im 
Verkehr zwischen den Badischen Stationen 
Friedrichsfeld, Heidelberg und Schwetzin- 

en einerseits und jenen Bayerischen 

tationen, für welche gemäss Ziffer 6 der 
Vorbemerkungen Seite 10 des Badisch- 
Bayerischen Gütertarifs vom 1. Oktober 
1885 die Frachtsätze auch für die gleich- 
namigen Stationen der Main-Neckarbahn 
gelten, andererseits, bleiben die bisherigen 
Taxen, soweit dieselben billiger sind, als 
die jetzigen, bis zum 15. November 1885 
in Kraft. 

Karlsruhe, den 7. Oktober 1885. 


(2158) 
Generaldirektion. 


Privilegirte Oesterreichisch - Ungarische 
Staats-Eisenbahngesellschaft.e. Mit Ende 
Oktober |. J. treten die im Lokaltarife 
Theil II Heft 1 vom 1. Februar 1894 auf 
' Seite 165 bis 171 enthalt nen Schmitt- 
frachtsätze für den Güterverkehr zwischen 
den Stationen von Parndorf bis Uj-Szösy 
der Bruck - Uj- Szönyer Linie der Unga- 
rischen Staatsbabnen einerseits undden ge- 
sellschattlichen Oesterreichischen Stationen 
andererseits ausser Kraft. (2159 RM) 


Die im Böhmisch-Bayerischen Kohlen- 
tarife vom 1. Januar 1884 enthaltenen 
Frachteätze ab Buscht&hrad,. Duby, Kladno 
(alt), Neukladno und Wej! ybka ermässigen 
sich ab 15. Oktober 188% nach Hof um 5, 
nach Martinlamitz, Münchberg, Ober- 
kotzau und Schwarzenbach a. d.S. um 3, 
nach Rehau um 1 M pro 10000 kg. 

Prag, am 6. Oktober 1885. 

Die Generaldirektion 
der a. priv. Buschtährader Eisenbahr, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2160) 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags - Verkehr. Für 
nachstehend verzeichnete Artikel treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im „Cen- 


tralblatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 


fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarcbie* unter 
Berücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedinvgungen folgende 
Frachtsätze pro 100 kg im Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 

1. Von Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 5000kg 10000kg 
bach-Landungsplatz pro Fracht- 

und i brief und 
Aussig-Landungsplatz Wagen 
nach Olmütz pro 100 kg 
loko und transit in Mark 


Reis, F Taste} Olmützloko 1,71 1,64 


und _Aetz- 
er Ast 801.53 


Maschinen- 
theille aus 
Eisen oder 
Stahl, sowie 
solche, wel- 
che vorwie- 
gend aus 
Eisen oder 
Stahl beste- 


hen 
Chilisalpster 

als Dünge- 

mittel 


Roheisen 


Harze, gemei- 
ne, Brauer- 
harz, Kolo- 
fonium, ge- 
reinigtes 
Fichtenharz 
. (Galipot), 
Harzwische 
(Harz- 
schlacken) 


= loko 1,7 
> trs. 1,68 


loko _— 
trs. — 


loko — 
trs.- — 


3 3 


„  loko 1,71 _ 


m m 
! 3 
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2. Von Dresden-Elbkai 
nach Olmütz 

Br nr u transit 
eis, Farbholz = 
und Aete| Olmütz ne 2 
natron Dre 

Maschinen- 
theile - aus 
Eisen oder 
Stahl, sowi: 
solche, wel: 
che vorwie- 
gend aus 
Eisen oder 
Stahl beste- 
hen 

Chilisalpeter \ 
als Dünge-}- 
mittel j} 


Roheisen { 


Harze, gemei- 
ne, -Brauer- 
harz, Kolo- 
fonium, ge- 
reinigtes = 
Fichtenharz un 
(Galipot), 
Harzwische 
(Harz- 
schlacken) - 
Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 A Schleppbahngebühr pro 100 kg. 
Wien, am 9. Oktober 1885. (2161) 


loko 2,15 
trs. 2,07 


2,04 
1,93 


S 


be} 


$ 
S 
R 
o 
| 


loko 2,10 —_ 
trs. 2,02 ——= 


1V. Submissionen. 

Verding von 15 Stück Normal-Güterzug- 
lokomotiven mit Tender für Vollbahnen 
und Reservetheilen in einem Loose. 

Angebote sind bis zum Sonnabend, 
den 31. Oktober d.J,Vormittags 
11 Uhr, versiegelt, mit der Aufschrift: 
„Verding von Lokomotiven“ portofrei an 
unser maschinentechnisches Büreau hier 
W., Königgrätzer-Strasse 132 einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem ge.annten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen öder von 
demselben. gegen gebührenfreie 
Einsendung von 3 44 bezogen werden. 


Berlin, den 9 Oktober 1885. (2162) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Verding von 
a) 10 Stück Normal-Personenwagen ; 
Klasse in je 
b) 25 ,„ Pilattformwagen mit 7einem 
Bremse Loose, 
c) 25 dergl. ohne Bremse 
d) 252 Normalwagenachsen in drei 
Loosen, 


Angebote sind bis Mittwoch, den 
282. Oktober d. J., Vormittags 


11 Uhr, versiegelt mit der Aufschrift 


„Verding von Personen- und Güterwagen“ 
bezw. „Achsen“ portofrei an unser ma- 
schinentechnisches Büreau, Königgrätzer- 
strasse 132 W. einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach dem Termine. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in.dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder gegen 
gebührenfrei eEinsendung von 4,50 44 
für a bis c und 1,50 4 für d bezogen 
werden. 

Berlin, den 8. Oktober 1888. (2163) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Pfälzische Eisenbahnen. Der Material- 
bedarf für den Betrieb der Pfälzischen 


'Eisenbahnen pro 1886 soll im Wege der 


allgemeinen schriftlichen Submission in 
Lieferung vergeben werden. 

Die Gegenstandsverzeichnisse und Be- 
dingnisshbefte liegen bei den Bahnhof- 
verwaltungen Ludwigshafen, Frankenthal, 
Speyer, Germersheim, Neustadt, Landau, 
Dürkheim, Kaiserslautern, Homburg und 
Zweibrücken, sowie bei der Direktions- 
kanzlei hier zur Einsicht auf und können 
auch von letzterer zum Preise ven 30 4% 
pro Exemplar bezogen werden. 

Die Submissionen sind bis zum 5. No- 
vember |. J.. Mittags 12 Uhr, bei 
unterfertigter Direktion versiegelt und 
mit der Bezeichnung: „Submission für 
Lieferung von Materialien pro 1886“ franko 
einzureichen. 

Die Submiittenten bleiben bis einschliess- 
lich 31. Dezember d. Jrs. an ihre Angebote 
gebunden. (2164) 

Ludwigshafen a. Rh., 10. Oktober 1885. 

Die Direktion. 
Lavale, 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Die 
Lieferung und Aufstellung eines Central- 
Signal- und Weichen - Stellapparates auf 
Bahnlıof Gera soll im Submissionswege 
vergeben werden. 

Zeichnungen, Bedingungen und Massen- 
berechnungen sind im unterzeichneten 
Büreau Neuegasse 29/33 einzusehen und 
werden gegen bestellgeldfreie Einsendung _ 
von 3 4 und weiterer 50 4% für Porto an 
den Büreauvorsteher Boye portofrei ab- 
gegeben. 

Die Offerten :ind bis zum 24. Okto- 
ber cr. an das unterz:ichnete ‚Büreau 
einzusenden, Dieselben sind mit der Auf- 
schrift „Offerte auf Central-Signal- und 
Weichen-Stellapparat auf Bahnhof Gera“ 
zu versehen. 

Erfurt, den 6. Oktober 1885. 


(2165) 
Maschinentechnisches Büreau. 


Königliche Eisenbahndirektion (links= 
rheinische). Die Lieferurg nachbezeich- 
neter Lokomotiven, Wagen und Wagen- 
theile soll — in Loose getheilt — ver- 
geben werden und zwar: 

A. Lokomotiven. 


ui Loos I 5 Personenzuglocomotiven = 
) 9 Er) „ = 2 
ec) „II 5 Güterzug- x la: 
d) IV74 ” „ SS 
e) ,„  V 2 dreifach gekuppelte Tender- 

lokomotiven. 

B. Wagen. 

f) Loos I 10 Personenwagen I/II. Klasse 
2) a Hl » I. 3,28 
kRy=iSeHl 10 s IN: »@2; 
a E IVGEI ES 
k) ,„ V 10 Gepäckwagen. 


C. Wagentheile. 
I) Loos I 100 komplette Radsätze 
m) „ DH 200 Trag- und 250 Spiral- 
federn. 

Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in unserem maschinen- 
technischen Büreau hier, altes Ufer No. 2, 
zur Einsicht offen und werden auf fran- 
kirte Anfragen von demselben gegen 
porto- und bestellgeldfreie Einsendung 
der nachbezeichneten Schreibgebühren 
verabfolgt. 

Preisgebote sind frankirt und versiegelt, 
mit der äusseren Aufschrift: 

„Preisgebot auf Lieferung von Loko- 
motiven, bezw. Personenwagen oder 
Gepäckwagen resp, Radsätze oder 
Trag- und Spiralfedern“ 

bis zum 26. Oktober cr., Vormittags 
10\/; Uhr unserem maschinentechnischen 
Büreau einzureichen, zu welcher Zeit die- 
selben in Gegenwart der etwa erschienenen 
Bieter eröffnet werden. 


Später eingehende Preisgebote werden 
nicht berücksichtigt. 
Zuschlagsfrist 3 Wochen. 
Die Schreibgebühren betragen: 
für Loos a,b, e, f,i, k, je A 
3 ER.) undd. » 


m A RN 


ku ”„ Er m . [ * je 1 62) 
Köln, den 3. Oktober 1885. (2166) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


V. Vermischte Bekanntmachungen. 


Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld. 
Die am 16. September d.Js. mit, Genehmi- 
gung des Herrn Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten in Witten — im Albert’schen 
Saale am Crengeldanz — eröffnete Aus- 
stellung von Arbeiten solcher 
Handwerkslehrlinge, welche in 
den Werkstätten des Königlichen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld seit 
mindevtens 6 Monaten beschäftigt sind, 
wird im Hinblick auf den bisherigen 
äusserst lebhaften Besuch derselben und 
um mehrfach ausgesprochenen Wünschen 
entgegen zu kommen, erst am 15. Okto- 
ber d. Js. geschlossen werden. (2167J) 


I 


Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabrieirt als Speecialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen. 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


| A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
[La allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, he 
Draltseilerei, : E ah Kalk 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


Bingetarane 
"ONIBWUZInTIS 


(Patent Steel Barb Fencing.) 
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H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 


Fabrik geil Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
Glühlampen, für metal!ische Niederschläge, Kraft- 
übertragungen etc. er Anlagen werden 
nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
und Betriebskosten-Ber echnungen werden gratis ge- 
liefert. 

Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. 

Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver- 
messingt, versilbert, vergoldet etc. 


Br ———= DZ 
PEN, TRAINER 


N Die Portland-Cement-Fabrik | 
Dyckerhoff & Sö öhnef: 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 
/ liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 
Zuverlässigkeit. 
Pıoductionsfähigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. 
Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 


Goldene 
Staats-Medaille, 


Düsseldorf 
1880. 


Medaill: Verdienst- 
Breslau Medaille 
1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- 2 a/M. 1879. 
nung im > S 
Internatio- Te OU ge ar EA Diplom A: 
nalen Wett- a > BR a = 3;  ErsterPreis 
streit Arn- Eee für ausge- 
heim (Hol- : A I? IE =. zeichnete 
land) 1879. we a —= > Sn Leistung 
a —_— = = SS Kassel 1870. 


ren — a z = SI 


Die 


Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins üe Fer 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


‚, „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Fabrik rer Feen elektrischer Lampen u. IRRE 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


in jeder Art und in jedem Umfang. 
Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 

Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
= Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 

Formen: Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 

als 3800 Bogenlampen System Piette-Krizik und 

ca. 3500 0 Glühlampen bereits in Betrieb. 

Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 

Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 


kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


v j s 3 ‘ Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
erantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des VereinsDeutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW., Bahnhofstrasse ?. — Druck von HU. $ Hermann in Rerlin SW. Renthstrasse 8. e 
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MITTWOCHS und SONNABENDS, z 
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Das internationale Recht der Eisenbahnen im 
Kriegsfalle. 


Herr Professor Lorenz v. Stein, welcher bereits im Jahre 
1882 in der Sitzung. des „Institut du droit international“ zu 
München diese Frage angeregt hatte und zum Berichterstatter 
für die Gonmuries Sitzung des Instituts (in Brüssel) ernannt war, 
hat in Brüssel ein Memorandum über das internationale 
Recht der Eisenbahnen im Kriegsfalle überreicht, durch welches 
ein neuer internationaler Rechtszustand für die Eisenbahnen 
in Kriegszeiten angebahnt werden soll, und das auch den Anlass 
bot, dass das genannte Institut eine Kommission einsetzte, welche 
die angeregte Frage einem genaueren Studium unterwerfen 
soll. Das interessante Memorandum führt im wesentlichen fol- 
gendes aus: 

Die Eisenbahnen haben in der kurzen Zeit ihres Bestandes 
allmählich einen internationalen Cnarakter erhalten und sind in 
das weite Gebiet des internationalen Rechtes aufgenommen 
worden. Bei diesem ist zwischen dem Rechte des Friedens und 
dem Rechte des Krieges zu unterscheiden. Das internationale 
Friedensrecht der Eisenbahnen enthält zunächst alle durch die 
Staaten oder die Eisenbahnen bereits geregelten Rechte, nament- 
lich Eisenbahn - Staatsverträge.e. Dahin gehören als Vollzugs- 
verordnungen die Betriebsvereinbarungen für das Transport- und 
das Verrechnungswesen. i 

Neben diesem bestehenden Recht gibt es baständig eine 
Reihe von Fällen und Fragen, welche nicht in diesen Verträgen 
und Vereinbarungen Eingang finden, sowohl was den Transport, 
als die Zahlungen, ‘die bürgerlich rechtliche und die aus den 
verschiedenen Verkehrsdokumenten hervorgehende Haftung be- 
trifft. Man muss daher zwischen drei sehr verschiedenen Gruppen 
von Rechtsfragen unterscheiden. Die erste Gruppe enthält das 
Strafrecht in seiner Anwendung auf das Eisenbahnwesen, 
auf die Zugförderung und das Transportwesen. Die zweite 
Gruppe bezieht sich auf die Polizei und ihre Wirksamkeit 
gegenüber den ausländischen Bahnen, den Zügen selbst und den 
darin beförderten Waaren, sofern sie beispielsweise Sprengstoffe 
oder ansteckungsgefährliche Güter sind. Die dritte Gruppe 
begreift alle bürgerlichen Rechtsfragen in ihrem Verhältniss zu 
den fremden Eisenbahnen, ihren Zügen und ihrem Rohmaterial 
und theilt sich in die beiden Theile des rein bürgerlichen Rechtes 
und des Handelsrechtes. ; 
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Alle diese Rechte sind noch keine feststehenden, ein 
theoretisches System existirt nicht. Die letzte Hilfsquelle, um 
in dieser internationalen Frage zum Ziele zu kommen, soweit 
sie nicht durch ein positives internationales Eisenbahnrecht 
behandelt werden kann, ist das Prinzip der Reziprozität und 
ihrer Verwirklichung durch Repressalien. Jetzt erst kann man 
auf den Anfang der Bildung eines positiven internationalen 
bürgerlichen Eisenbahnrechtes hinweisen. Bayern war es vor- 
behalten den ersten Schritt zur Beilegung eines Streites zu thun 
(durch den Antrag, die Fahrbetriebsmittel fremder Eisenbahnen 
von der Exekution zu befreien), welcher jahrelang zum grossen 
Schaden der Freiheit des Eisenbahnverkehres bestand. Hat der 
Deutsche Bundesrath einmal diese Vorschläge angenommen, so 
werden alle Europäischen Staaten dieselben, wenn sie auch nur 
für die Deutschen Bundesstaaten gelten sollen, doch als allge- 
meines Prinzip des internationalen Eisenbahnrechtes annehmen. 
Die Bedeutung dieses Vorschlages liegt darin, dass die Neutralität 
des rollenden Materials der Eisenbahnen gegenüber dem bürger- 
lichen Rechte, mit andern Worten, dessen Unverletzlichkeit aus- 
gesprochen wird. 

Es bedarf stets eines gewissen Zeitraumes, ehe aus dem 
Friedensrechte das Kriegsrecht sich entwickelt. Die Bedeutung 
der Eisenbahnen für den Krieg ist noch nicht lange anerkannt. 
Jetzt wächst sie mit der Entwickelung des Netzes. 

Anfangs zog man nur die Schwierigkeit der Beförderung 
der Truppen in Betracht; allmählich erkannte man die Bahnen 
als das vedeutendste Werkzeug in den Händen des Kriegs- 
ministers, die-Hilfsquellen des Landes sowohl, als die Armeen, 
als auch die anderen Aktionsmittel auf jedem Punkte für den 
Angriff und die Vertheidigung zu koncentriren. Die Eisenbahnen, 
anfangs nur ein grosses friedliches Transportmittel, sind seitdem 
zum Haupttransportmittel im Kriege geworden. Der General- 
stab jedes Staates studirte nicht allein die Bewegung und den 
Mechanismus der Eisenbahnen, sondern sogar ihren Bau und 
formirte innerhalb der Armee eigene Kisenbahnbataillone. Der 
Betrieb der Eisenbahnen wurde alsbald ein Hauptbestandtheil 
der Studien des Geniewesens und der Vertheidigung der festen 
Plätze, und es ist gegenwärtig wenig Zweifel mehr möglich, dass 
die Bahnen in ganz Europa nicht allein als ein grosses und 
mächtiges Mittel für die Kriegsführung im Feldzuge, sondern 
auch für die Verwaltung des Heereswesens in Kriegszeiten aner- 
kannt sind. So sind mit ihrem Dienste für die Armee und 
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die Feldzüge die Bahnen keineswegs mehr allein friedliche 
Institutionen und ihr internationales Friedensrecht genügt nicht 
mehr. Sie haben den Charakter eines sehr bedeutenden Kriegs- 
mittels angenommen, und es ist daher nothwendig, ihnen einen 
besonderen Platz im grossen System des Kriegssachenrechtes 
einzuräumen. 

Es unterliegt keinem Zweifel, dass das Eisenbahnrecht 
zum internationalen Sachenrechte gehöre. Die gebräuchliche 
Scheidung dieses Sachenrechtes in zwei grosse Theile ermöglicht 
noch nicht vollkommen, das internationale Eisenbahnrecht darin 
einzureihen. Es müsse vielmehr eine dritte Klasse hinzugefügt 
werden, in welche das Eisenbahnrecht gehört. Diese dritte Klasse 
enthält nicht allein das Eisenbahnwesen, sondern zu gleicher 
Zeit andere Objekte, deren Bedeutung nicht weniger gross ist, 
und über welche auch das Kriegsrecht nicht immer genaue Be- 
stimmungen getroffen hat. 2 

Das Sachenrecht begreift im internationalen Kriegsrecht 
in erster Linie alle Gegenstände, deren besondere Bestimmung 
es ist, den Kombattanten als Waffen, Befestigungen , Kriegs- 
magazine u. s. w. zu dienen. Diese ganze Kategorie ist im 
Namen der „Kriegsmittel“ inbegriffen. In zweiter Linie begreift 


das Kriegssachenrecht alles das, was nicht bestimmt ist, als. 


Kriegsmittel zu dienen, ob nun diese Sachen kriegführenden 
oder neutralen Staaten oder Privateigenthümern gehören. Diese 
beiden Sachenkategorien haben ihre eigenen Regeln und Grund- 
sätze. Die erste Kategorie, d. i. die „Kriegsmittel“, stehen unter 
dem absoluten Kriegsrechte; das will sagen, dass jeder krieg- 
führende Staat das Recht hat, alle geine militärischen Kräfte 
gegen sie aufzubieten und sie, wo er sie findet, zu zerstören; 
dieses Prinzip gipfelt für die Thätigkeit der bewaffneten Macht 
in dem Recht und sogar in der militärischen Pflicht, hinsichtlich 
dieser Sachen dem Feinde soviel Uebel als möglich zuzufügen, 
ohne Rücksicht auf Menschen, den Werth und die Substanz dieser 
Kriegsmittel. Dasselbe Prinzip sagt mit Rücksicht auf das Civil- 
recht der Kriegsmittel, dass die blosse Bemächtigung der 
Kriegsmittel durch eine Waffenthat nicht allein den Besitz, 
sondern auch das Eigenthum an diesich derselben bemächtigende 
Armee überträgt. Alle Kriegsmittel, oder richtiger gesagt „Mittel 
der Kriegführung“ sind ausserhalb der Grenzen des Rechtes 
des bürgerlichen Eigenthums mit dem Augenblicke der Kriegs- 
erklärung. 

Die Sachen nun, die öffentlichen wie die privaten, welche 
der zweiten Kategorie angehören, dürfen, da sie ihrer Natur 
nach nicht direkt Mittel der Kriegführung bilden, niemals direkt 
zum Objekt der Unternehmungen der bewaffneten Macht 
werden. Man darf sie weder zerstören noch sie Konfisziren. 
Ihre Besitznahme durch die bewaffnete Macht kann dem 
Erobernden das Gebrauchsrecht, niemals aber das Eigenthum 
übertragen. 

Jedes öffentliche und private Eigenthum ist neutral zwischen 
den Kriegführenden. ‘So ergibt sich, dass- das Prinzip für die 


Akte des Feldzuges oder Krieges gegenüber diesem Kigenthum . 


ein den als „Kriegsmittel“ bezeichneten Sachen vollständig ent- 
zegengesetztes ist. Die kriegführende Macht soll diesen Sachen 
den möglichst geringen Schaden zufügen und sie muss dieselben 
nicht allein, wenn besetzt, zurückerstatten, sondern sie sogar, 
wenn nöthig, ihrer friedlichen Bestimmung gemäss verwalten, 
Diese einfachen Grundsätze gelten in gleicher Weise für die be- 
weglichen wie für die unbeweglichen Sachen. Es gibt aber eben 
eine dritte Kategorie von Sachen, bei welcher die Unterscheidung 
zwischen Unbeweglichem und Beweglichem die Quelle zweier 
verschiedenen Kriegsrechteprinzipien wird. Dies sınd im allge- 
meinen die grossen Verkehrsanstalten. Es fällt nicht schwer, 
in grossen Zügen die Natur ihres Rechtes im Kriege zu 
zeichnen. 

Diese Anstalten enthalten den unbeweglichen Theil, mit 
dem sie ohne Zweifel ihrem Lande angehören. Dieses unbe- 
wegliche Gut, die Ländereien, Häuser, Fabriken mit anderem 
Zugehör stehen unter demselben Rechte wie das Einzeleigenthum 
während der Besetzung des Landes; für sie gelten ebenso die 
Regeln der Eroberung und der Einverleibung wie für jeden 
andern Theil des Grund und Bodens oder das Eigenthum des 
Kriegführenden. Wenn solche unbewegliche Güter während des 


Feldzuges durch die bewaffnete Macht besetzt werden, so ist. 


nicht zu zweifeln, dass der Besitznehmende dieselben für 
Kriegszwecke gebrauchen kann, nur muss er sie ausserdem 
ihrer Bestimmung gemäss verwalten Für alle diese öffentlichen 
Verkehrsanstalten besteht neben dem unbeweglichen Theile ein 
beweglicher Fonds, welcher die grösste Bedeutung für diese 
Verkehrsanstalten hat, und welcher, für gewöhnlich zum Ver- 
kehr mit den andern Nationen bestimmt, in jedem Augenblicke 
ein Kriegsmittel durch die Fähigkeit, damit alles für die Armee 
Nothwendige zu befördern, werden kann, An sich sind diese 
beweglichen Sachen keine Kriegsmittel; ihre Bestimmung ist 
eine rein friedliche; aber ihre Fähigkeit, plötzlich zu einem 
Kriegsmittel zu werden, wie sie ihre Natur mit sich bringt, 
macht sie zu Kriegsmitteln im Augenblicke der Kriegserklärung. 
Daher sind alle beweglichen Güter solcher Anstalten, deren Be- 
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stimmung es ist, dem Transporte oder dem allgemeinen Verkehre 
zu dienen, im Prinzipe durch dieselben Gesetze wie die Kriegs- 
mittel beherrscht. = 

So gibt es für die grossen internationalen Verkehrsanstalten 
zwei allgemeine Rechtsgrundsätze: das unbewegliche Gut ist dem 
Rechte des Öffentlichen und des privaten Eigenthums, das be- 
wegliche in seiner Eigenschaft als Transportmittel unterworfen, 
oder: alles, was zum Kapital der Gründung gehört, bleibe dem 
Eigenthumsrechte in Kriegszeiten unterworfen , während alles, 
was zu ihrer Verkehrsfunktion und zur Erlangung eines Ein- 
kommens dient, wie die „Kriegsmittel“ genannten Sachen be- 
handelt werden müsse. E: 

Die allgemeine Konsequenz des Dargelegten ist nun, dass 
alles, was unter den Begriff des Unbeweglichen der Eisenbahn 
fällt, durch den Kriegführenden besetzt, verwaltet und nach Be- 
lieben gebraucht werden kann, die bewaffnete Macht aber nie- 
mals diesen Theil der Anstalt beschädigen darf, im Gegentheil 
seine Verwaltung mit Ausnahme des Falles einer besonderen 
Waffenthat unberührt lassen soll. Alles unter den Begriff des 
Rollmaterials der Bahn fallende darf dagegen nicht allein be- 
setzt, sondern sogar nach dem Rechte der Eroberung dem eigenen 
Material einverleibt werden; dies ist eine allgemeine Regel, welche 
sogar aufrecht bleibt, wenn das Rollmaterial nicht wirklich im 
Kriege gebraucht wurde, 

“ Wie stellt sich nun, nach alldem das Recht der kriegführen- 
den Parteien? Zunächst ist festzuhalten, dass dieses Recht gegen- 
über Staatsbahnen und Privatbahnen ein verschiedenes ist. Die 
kriegführenden Parteien haben das Recht, die Direktion und das 
Personal zum Gehorsam zu zwingen und es sonst zu bestrafen, 
nicht indessen, dasselbe zu entlassen, die Verträge mit der Gesell- 
schaft abzuschaffen und abzuändern, sondern nur es seiner Funk- 
tionen zu entheben. Was die Staatsbahnen betrifft, deren ganzes 
Personal Staatsbeamte sind, soll der Kriegführende das Recht 
haben, dasselbe unbeschränkt zu entfernen und es ausserhalb 
jeder Berührung mit der Verwaltung der Anstalt zu bringen und 
es durch seine eigenen Beamten zu ersetzen. So hat die Be- 
setzung einer Privatbahn durch einen Kriegführenden zur Grund- 
lage, dass der letztere das Recht des Kommandos und der Ver- 
fügung über alle bestimmten Handlungen der Direktion hat, 
während bei einer Staatsbahn die gesammte Verwaltung von 
Rechtswegen dem besetzenden Theile zufällt. 

Die Hauptkonsequenz dieser Regel muss es sein, dass der 
besetzende Theil gegenüber einer Privatbahn kein Recht über 
die Gebahrung und die Kassen der Verwaltung hat; das Geld 
der Privatbahn bleibt Eigenthum gegenüber allen Kriegführen- 
den; der besetzende Theil kann keine Rechnungslage von der 
Verwaltung verlangen und niemals das Recht des Verkaufes weder 
eines Theiles noch des Ganzen, des Unbeweglichen noch des Be- 
weglichen erhalten. Er hat zu seiner freien und unverantwort- 
lichen Verfügung das Gebrauchsrecht des Unbeweglichen für den 
Transport und nicht mehr. Was die Staatsbahnen betrifft, so 
beschränkt der Kriegführende sich nicht auf die Besetzung des 
Unbeweglichen und seines Zugehörs: er ist gewiss, dass bei Ab- 
tretung eines Landstriches im Friedensschluss das ganze un- 
bewegliche Gut Eigenthum des Erobernden wird, welcher nach 
Civilrecht im analogen Falle Nachfolger aller Rechte und Ver- 
pfliehtungen des Staates, des Eigenthümers wird; ja noch mehr, 
der besetzende Theil erwirbt bereits während des Krieges ein 
unbegrenztes Recht auf die Geldgebahrung und die Kassen; alles 
Geld, welches während der Besetzung in der Verwaltung einfliesst, _ 
hat den Charakter einer öffentlichen Einnahme und unter diesem 
Titel bebandelt es der Kriegführende als Kriegsmittel. Endlich 
ist es nicht zweifelhaft, dass der begetzende Theil beliebig von 
dem Unbeweglichen nicht allein der Staats-, sondern auch der 
Privatbahnen Gebrauch machen kann, soweit es die Kriegsnoth- 
wendigkeit erheischt; dabei kann sogar in bestimmten Fällen die 
Zerstörung der unbeweglichen Sachen gerecht sein. - b 

Der zweite Theil des Eisenbahnkriegsrechtes betrifft das 
Rollmaterial, d. i. die Locomotiven, Wagen und alles zur Loko- 
motion Erforderliche; auch hier muss man zwischen den Privat- 
und den Staatsbahnen unterscheiden. Was die Privatbahnen be- 
trifft, so hat der Kriegführende zweifellos das Recht, jede Art 
von Rollmaterial in Besitz zu nehmen, ohne aber das Eigenthum 
daran zu erwerben. Er kann aber niemals die Lokomotive und 


‚Wagen in seinen. eigenen Fahrpark einverleiben, noch auch sie 


verkaufen, aber er erhält allein das Recht des Gebrauches und 
genauer gesagt, nur des Gebrauches für die Kriegführung- und 
nicht für seinen eigenen Handel. Auf diese Weise ist er gehalten, 
das private Rollmaterial wohl zu verwalten, es in gutem Stande 
zu erhalten und es am Ende des Krieges in dem Zustande, in 
dem er es empfangen, zurückzugeben, und er ist verantwortlich 
für die Substanz selbst, wenn er zu einem andern als den Ge- 
brauch für den Transport im Kriege es verwendet. Der besetzende 
Theil ist daher auch verpflichtet, für alles besetzte Rollmaterial 
der der Besetzung unterworfenen Gesellschaft Empfangsscheine 
zu geben, Ein solcher Schein bildet nach dem Friedensschluss 


‚den Titel einer Rückforderung und dazu auch das nothwendige 
‚ Element zum Nachweise der zu ersetzenden Beschädigungen, s0- 
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weit er das Datnm und die Zahl der besetzten Betriebsmittel 


enthält und von einem Offizier der kriegführenden Partei unter- 


zeichnet ist, denn die Gesellschaft wird als Interessenpartei auch 
die Klage der Rückerstattung und den Beweis ihres Rechtes dem 
besetzenden Staate gegenüber führen müssen. 

Wenn dagegen das Rollmaterial dem Staate gehört, so muss 
man zugeben, dass die Inbesitznahme durch die Heeresmacht des 
fremden kriegführenden Theiles als Eroberung zu betrachten ist, 
und dass alles Material Rigenthum des Erobernden wird, so dass 
er es nicht allein in seine ln Eisenbahnen aufnehmen, son- 
dern es verkaufen oder beliebig zerstören kann, ohne Rückersatz 
gegenüber dem Gegner. So wird das Rollmaterial der Staats- 
bahnen demselben Recht wie die anderen Kriegsmittel, Waffen, 
Munition u. s. w. unterworfen sein. 

Das scheint klar und einfach genug. 

Nur eine Frage wäre noch zu erwägen: Wenn das Roll- 
material einer Privatbahn mit Kriegsmaterial, Munition, mit 
Lebensmitteln für die Armee besetzt wird, so wird nicht allein 
die Ladung des Zuges, sondern auch der Zug selbst ohne Rück- 
sicht auf den Unterschied zwischen Staats- und Privatbahnen als 
Kriegsmittel in diesem Falle mit Wagen und Lokomotive dem 
Recht der Eroberung verfallen. 

Wenig Einfluss hat es diesfalls für den Besitzenden, wenn 
die Eisenbahn die Beförderung dieser Artikel für eigenes Risiko 
unternommen hat oder durch Befehl ihrer Regierung dazu ge- 
zwungen ist. Nur hat im ersten Falle die Privatbahn kein Recht 
auf Schadenersatz gegenüber der eigenen Regierung, welchen diese 
im Falle des Transportes auf ihren Befehl nicht verweigern könnte. 
Es ist nicht zu bezweifeln, dass bei der Entwickelung dieses Theiles 
des internationalen Kriegsrechtes noch nähere Fragen an die 
Rechtswissenschaft gestellt werden. 

(Schluss folgt.) 


Personentarif und Zuggeschwindigkeit, 


Bei der in No, 74 Jahrg. 1885 dieser Zeitung angeregten 
Vereinfachung des Personentarifs wird die Schnelligkeit der Be- 
förderung nur insofern berücksichtigt, als für Schnellzüge dem 
Grundpreise ein Zuschlag von 0,5 für den Kilometer hinzu- 
gefügt werden soll. 

Ebenso berechtigt würde für die langsamen Züge auf 
Sekundärbahnen eine Ermässigung des für Personenzüge ge- 
dachten Grundpreises sein. Da nun einerseits die Selbstkosten 
infolge Materialabnutzung, Bahnbewachung u. s. w. mit der 
Fahrgeschwindigkeit steigen, da andererseits der Werth der 
Beförderung für den Fahrgast gleichfalls mit der Schnelligkeit 
derselben steigt und da zudem die Geschwindigkeit der zur Be- 
förderung von Personen bestimmten Züge eine sehr verschieden- 
artige ist, so dass alle zwischen 15 und 75 km variirenden Werthe 
in Frage kommen, erscheint eine ausgiebigere Rücksichtnahme 
auf die Fahrgeschwindigkeit bei Wahl der Grundpreise berech- 
tigt. Sollte es nicht möglich sein, mangels zuverlässiger Anbhalts- 
punkte in der Bemessung der gegenseitigen Beziehungen 
zwischen Fahrgeschwindigkeit und Grundpreis ohne weiteres 
einfache Proportionalität anzunehmen und etwa den Grundpreis 
in Pfennigen für 1 km auf 10 resp. 5 pCt. der kilometrischen 
Geschwindigkeit pro Stunde für die beiden Zukunftsklassen zu 
bemessen? Die etwa nach beistehendem Schema geordneten 
Abstufungen würden einer gewissen Konsequenz und Anpassung 
an die angestrebten Zukunfts-Grundpreise nicht entbehren. 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Vollbahnen im Verhältnisse zu den Lokalbahnen, 


Dem in der Oesterreichischen Thronrede verkündeten Gesetz- 
entwurf über die Förderung des Lokalbahnwesens wird mit 
Spannung entgegengesehen. Derselbe wird gewiss alle Erleich- 
terungen enthalten, welche seit längerer Zeit von fachmännischer 
Seite diesbezüglich gestellt werden; dem Vernehmen nach sollen 
die in Ungarn gemachten Erfahrungen benutzt worden sein. Der 
Nutzen der grossen Eisenbahn-Verkehrsstrassen wird nur durch 
den planmässigen und baldigen Ausbau von billigen Lokal- und 
Vizinalbahnen ein vollständiger und wirklich segenbringender 
sein. Nur dann wird sich das hochwichtige Monopol, welches 
die grossen Bahnunternehmungen ausüben, mit dem allgemeinen 
Interesse identifiziren, 


Gebührenerleichterungen bei Konversionen. 

Dem Abgeordnetenhause ist von der Regierung eine Vor- 
lage über die Verlängerung des diesbezüglichen Gesetzes vom 
25. Mai 1883 zugegangen. Ina der Begründung der Regierungs- 
vorlage wird darauf hingewiesen, dass noch mehrere Eisenbahn- 
gesellschaften mit der Konvertirung ihrer Prioritäten vorzugehen 
im Begriffe stehen, die betreffenden Operationen jedoch im Laufe 
des Jahres kaum mehr zu Ende geführt werden können und 
daher die Ausdehnung der bisherigen Begünsiigungen auf 
weitere drei Jahre gerechtfertigt erscheint, weil dieselbe eine 
wesentliche Voraussetzung dieser im allgemeinen Interesse höchst 
wünschenswerthen Konvertirungen ist. 


Verstaatlichung der Böhmischen Nordbahn. 

Im. Abgeordnetenhause wurde ein Antrag auf Verstaat- 
lichungs der Böhmischen Nordbahn eingebracht. Dieser Antrag 
wird von den Aktionären gewiss enthusiastisch begrüsst werden, 
denn nach den Bedingungen, welche in dem Uebereinkommen 
enthalten sind, das zwischen dem Staate und der Gesellschaft 
in Betreff der Binlösung abgeschlossen wurde, ist der Staat ver- 
pflichtet, die Einlösung derart vorzunehmen, dass das Rein- 
erträgniss der letzten drei Jahre erhoben, davon das Ergebniss 


. des ungünstigsten dieser drei Jahre abgezogen und der Durch- 
schnitt des Reinerträgnisses ermittelt werde. Dieser Durch- 
schnitt gilt als Grundlage der Ablösungsrente. Wenn die Ab- 


lösung im Jahre 1886 vorgenommen werden sollte, so müsste 
der Staat zu dem ermittelten Durchschnitte einen Zuschlag von 
5 pCt. hinzufügen und beide Summen zusammen würden die 
Einlösung ergeben, welche während der noch übrigen Zeit der 
Konzessionsdauer an die Gesellschaft abzuführen ist, 


= Besteuerung der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Vom Abgeordneten Keil wurde im Abgeordnetenhause 
ein Gesetzentwurf über die Belegung der verstaatlichten Eisen- 
bahnen mit Landes- und Gemeindeumlagen eingebracht. Es 
sollen nämlich die verstaatlichten Eisenbahnen bis zur Erlassung 
eines Gesetzes über die definitive Regelung der vom Staats- 
Eisenbahnbetriebe zu leistenden Landes- und Gemeindesteuern 
nach den bisherigen für Privat-Eisenbahnunternehmungen gel- 
tenden Steuergesetzea zur Leistung selbständiger Landes- und 
Gemeindeabgaben herangezogen werden. 


Refaktiewesen im Auslandsverkehre. 

Die Handelskammer in Eger hat folgenden Beschluss 
gefasst: Die Handelskammer kann dem vom K Staats- 
Eisenbahnrathe gefassten Beschlusse, wonach im Auslandsver- 
kehre Refaktien in Hinkunft nicht durch Ausnahmetarife erstellt 
werden sollen und das Refaktiewesen zum Öffentlichen Prinzip 
erhoben ist, nicht beistimmen. Sie wird, da infolge dieses Be- 
schlusses weit entfernte Plätze des Auslandes billigere Tarife 
geniessen als näher gelegene des Inlandes und ganze Industrie- 
bezirke geschädigt werden können, eine Vorstellung an den 
Staats-Eisenbahnrath richten. 


Anordnungen gegen den gemeingefährlichen Gebrauch von 
Sprengstoffen. \ 

Das hierüber am 16. v. M. (R.-G.-Bl. No. 134) publizirte 
Oesterreichische Gesetz enthält auch rücksichtlich der Eisen- 
bahnen im $ 7 die Vorschrift, dass in denjenigen Fällen, in wel- 
chen die Erzeugung und Gebahrung mit den Sprengstoffen nach 
diesem Gesetze eine strafbare Handlung bildet, falls Sprengstoffe 
unter falscher Deklaration zum Transporte gebracht werden, auf 
den Verfall der Sprengstoffe, beziehungsweise der Bestandtheile 
und Vorrichtungen, dann der zur Herstellung derselben gebrauch- 
ten oder bestimmten Gegenstände zu erkennen ist, ohne Unter- 
schied, ob dieselben dem Verurtheilten gehören oder nicht. Die 
Ministerialverordnung vom 16. v.M. (R.-G.-Bl. No. 135) zu diesem 
Gesetz enthält auch die Bestimmung, dass. die in Ansehung des 
Transportes explodirbarer Artikel auf Eisenbahnen erlassene 
Handelsministerial-Verordnung vom 1. Juli 1880 (R.-G.-Bl. No, 79), 
sowie die zu derselben erschienenen Nachträge, nämlich die Ver- 
ordnung vom 15. September 1881 (R.-G.-Bl. No. 101), vom 15. Juni 
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1882 (R.-G.-Bl. No. 70) und vom 1. Februar 1884 (R.-G.-Bl. No. 20) 
in Wirksamkeit bleiben. 


Entscheidung über die Stückzahl der in einem Wagen zu ver- 
ladenden Thiere. 


Laut Erlass der K. K. Oesterreichischen Generalinspektion 
vom 18. v. M. ist die diesbezügliche auf allen Oesterreichischen 
Bahnen in Kraft stehende Tarifbestimmung, dass über die zu- 
lässige grösste Stückzahl der in einem Wagen, oder in die ein- 
zelnen Brhalsngen derselben aufzunehmenden Thiere im Streit- 
falle der dienstthuende Stationsbeamte zu entscheiden hat — in 
einer jeden Zweifel ausschliessenden Weise dahin zu präzisiren, 
dass bei allfälliger Ueberfüllung von Viehwagen genau im Sinne 
der betreffenden Ministerialerlässe vorzugehen ist. 


Zwei Entscheidungen des Dh ohen Verwaltungsgerichts- 
ofes. 

Der Eigenthümer eines an einen Öffentlichen Weg grenzen- 
den Grundstücks ist berechtigt, dasselbe durch Steine oder 
anderweit gegen den Weg abzusperren (Erkenntniss vom 
18. Februar 1885). — Die autonomen Behörden haben einer ver- 
suchten Einschränkung der bestehenden Öffentlichen Kommuni- 
kation rechtzeitig entgegenzutreten, können aber nicht die 
hinsichtlich einer solchen Kommunikation bereits eingetrete- 
nen Besitzverhältnisse ändern oder aufheben (Erkenntniss vom 
5. März 1885). 


Einheitliche Signale bei Sicherheitsanlagen. 


Das Verkehrskomitee der Oesterreichisch-Ungarischen Eisen- 
bahnen hat über solche Signale eine der Genehmigung des 
Ministeriums noch unterliegende ee getroffen. Die bean- 
tragte Einrichtung bietet den Vortheil, dass fremdes und mit den 


Bahnanlagen nicht vertrautes Personal bei den Zügen verwendet | 


werden kann, wie dies speziell im Kriegsfalle, bei starken 
Militär- und Provianttransporten vorkommt, aus welchem Grunde 
auch seitens des Kriegsministeriums hierauf grosses Gewicht 
gelegt wird, da dermalen die Apparate bei den Bahnen von ver- 
schiedenen Firmen geliefert wurden und dieselben verschieden- 
artige Signale einführten. 


Eisenbahn-Eröffnungen und Verkehr im August. 

In diesem Monate wurden nachstehenden Eisenbahnstrecken 
dem Öffentlichen Verkehre übergeben: Die 46,1 km lange Lokal- 
bahn St. Pölten-Tulln und die 100 km lange Eisenbahn Barcs- 
Pakrac.*) Befördert wurden auf den Oesterreichisch - Ungari- 


schen Eisenbahnen in diesem Monate im ganzen 7163986 Per-- 


sonen und 5172456 t Güter und hierfür eine Gesammtein- 
nahme von 21940420 fl. erzielt, das ist pro Kilometer 994 fi. 
lm gleichen Monate 1884 betrug die Gesammteinnahme — 
bei einem Verkehre von. 6785629 Personen und 5312382 t 
Güter — 21 867 857 fl. oder pro Kilometer 1038 fi.; daher resultirt 
für den Monat August 1885 eine Verminderung der kilometrischen 
Einnahmen von 4,2 pCt. Die auf dem Oesterreichisch-Ungari- 
schen Eisenbahnnetze in der Zeit vom 1. Januar bis 31. August 
1885 erzielten Transporteinnahmen beziffern sich auf 155 747 092 fl., 
in der gleichen Periode des Vorjahres auf 153 640 035 fl. Da die 
durchschnittliche Gesammtlänge der Oesterreichisch-Ungarischen 
Eisenbahnen für die achtmonatliche Betriebsperiode des laufen- 
den Jahres 21866 km, für denselben Zeitraum des Vorjahres da- 
gegen 20558 km betrug, so stellt sich die Einnahme pro Kilo- 
meter für die erwähnte Periode 1885 auf 7122 fl, gegen 7473 fi. 
im Jahre 1884, das ist um 351 fl. ungünstiger, oder auf das 
Jahr berechnet, pro 1885 auf 10683 fl. gegen 11210fl. pro 
1884, das ist um 527 fl. oder in beiden Fällen um 4,7 pCt. un- 
günstiger. 


Eisenbahnbauten in Oesterreich im Juli und August. 


Die Gesammtlänge der mit Ende Juli ausgewiesenen Bau- 
linien Oesterreichischer Eisenbahnen betrug 238,8 km, wovon 
79,5 km auf die Staatsbahnen und 159,3 km auf die Privatbahnen 
entfielen. Während die Ziffer der ersteren im Monate August 
unberührt blieb, stellte sich die der letzteren infolge der Betriebs- 
eröffnung auf der 46,8 km langen Lokalbahn St. Pölten-Tulln und 
infolge der Inangriffnahme des Baues der an die Böhmische 


Nordbahn-Gesellschaft konzessionirten 4,5 km langen Lokalbahn _ 


Kamnitz-Steinschönau mit 117 km fest, und standen somit zu 


*), Nicht die ganze Bahn, sondern die 70,2 km lange Strecke 
Barcs-Daruvär mit den Flügelbahnen Teregovac-Suhopolje-Slatina 
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20,6 km und Bastaji-Zdenci 14,5 km wurden am 18. August dem ' 


Betrieb übergeben. Die Red, 


t 


Ende August im ganzen 195,5 km Eisenbahnen im Baue.*) Die 
Zahl der bei der Ausführung der Staats- und der Privatbahnen 
beschäftigten Arbeiter betrug 5407 Mann, somit um 4558 Mann 
weniger als mit Ende Juli. 


Stadtbahnen mit Dampfbetrieb. 5 

Es sind dies die Strassen-, resp. Städtebahnen mit Dampf- 
betrieb, welche die Bahnhöfe grösserer Städte mit den bedeu- 
tenderen Industrie-Etablissements derselben derart in Verbindung 
setzen, dass die Zu- und Abstreifung der für dieselben bestimm- 
ten, resp. von denselben zu expedirenden Güter direkt in den 
Eisenbahnwagen erfolgen kann. Solche Bahnen bestehen derzeit 
bereits in Grosswardein, in Debreczin und in Szegedin. Die- 
selben verkehren mit 3 bis 4 beladenen Lastwagen anstandslos 
in den Strassen der Stadt mit rauchverzehrenden Lokomotiven 
von waggonähnlicher, möglichst unauffälliger Form, und hat 
deren Verkehr die Vorurtheile, welche gegen den Dampfbetrieb 
im Innern der Städte hie und da noch bestehen, als gänzlich 
unbegründet erscheinen lassen. Aber auch die Rentabilität 
dieser bescheidenen Unternehmungen, welche zumeist auch den 
Personenverkehr mit Pferdebetrieb vermitteln, soll eine ganz 
entsprechende sein, so dass zu hoffen ist, dass auch unsere 
übrigen grösseren Städte successive in den Besitz ähnlicher 
praktischer Verkehrseinrichtungen gelangen werden. 


Petition um Einführung von Arbeiterzügen. 

Der Industrielle Club hat der „N. Fr. Pr.“ zufolge an das 
Handelsministeriam eine Eingabe gerichtet mit der Bitte, das- 
selbe wolle 1. die Einführung von wohlfeilen Zügen aus und 
nach den Arbeitsmittelpunkten zu den geeigneten Tageszeiten 
bei den Bahnen des Staatsbetriebes veranlassen, bei den übrigen 
Bahnen werkthätig fördern; 2. die Wiedereinführung der vierten 
Klasse auf den Ossterreichischen Bahnen in geneigte Erwägung 
ziehen. Die Eingabe bespricht die auf den Staats- und auf den 
Privatbahnen bestehenden Tarife für den Personenverkehr und 
zeigt, dass auf den Staatsbahnen in Oesterreich wie in Ungarn 
zwar das Bestreben bestehe, die Tarife möglichst niedrig zu 
halten, dass aber durch die Steuer eine wesentliche Vertheuerung 
der Fahrpreise herbeigeführt wird, eine Steuer, welche überdies 
die ärmeren Volksklassen weit härter trifft, als die reichen. In 
Ungarn wird eine Transportsteuer von 15 pCt. eingehoben. In 
Oesterreich beläuft sich die Steuer auf einen Kreuzer für fünfzig 
Kreuzer Fahrgebühr; der Fahrpreis dritter Klasse beträgt auf 
den Oesterreichischen Staatsbahnen bei Personenzügen 2 kr. 
pro Kopf und Kilometer, bei gemischten Zügen 1,ö kr. Demnach 
zahlt ein Fahrgast, welcher in der dritten Klasse eines Personen- 
zuges 5 km zurücklegt, zusammen 11 kr. und die Steuer be- 
trägt 10 pCt.; der Fahrgast eines Personenzuges der ersten 
Klasse, welcher beispielsweise 300 km durchreist, zahlt pro Kilo- 
meter 4 kr., im ganzen daher 12 fl. nebst 24 kr. Stempelgebühr, 
und die Steuer stellt sich nur auf 2 pÜt. des Fahrgeides. Auf 
den Privatbahnen stellt sich die Fahrtaxe der dritten Klasse auf 
1,5 bis 1,9 kr. Die Eingabe führt an, dass wohl jetzt schon für 
Arbeiter in gewissen Beziehungen besondere Begünstigungen ein- 
geräumt werden, so namentlich auf den Bahnen des Staats- 
betriebes der Südbahn. (Es sind noch weit mehr, fast alle 
Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen, welche ähnliche Begünsti- 
gungen einräumen. Anm. des Einsenders.) Diese Begünstigun- 
gen erscheinen jedoch nicht als ausreichend. In auswärtigen 
Ländern sind schon seit geraumer Zeit viel weitergehende Er- 
leichterungen eingeführt. In England und Frankreich bestehen 
besondere Züge, welche den Arbeiter gegen sehr billige Preise in 
der Frühe nach London und Paris führen und am Abend nach 
Eintritt der Feierstunde wieder in die Vororte zurückbringen. 
Auch in Deutschland, speziell in Sachsen, sind wohlfeile Arbeiter- 
züge eingeführt. Auf diese Weise vermag der Arbeiter die Vor- 
züge von Stadt und Land zu vereinigen, indem er von ersterer 
die höheren Löhne, von letzterem aber Gesundheit, wohlfeileres 
Wohnen und grössere Billigkeit des Lebens geniesst. Ferner 
wird dadurch die Anhäufung dichterer Arbeitermassen in den 
grösseren Städten vermieden. Die Nordwestbahn, die Nordbahn, 
die Oesterreichische Staats-Eisenbahngesellschaft, die Wien-Aspang- 
bahn und die Südbahn, bemerkt die Eingabe, könnten mit gu- 


*) Wir wollen der Deutlichkeit wegen hier rekapituliren, 
dass folgende Bahnen in Oesterreich im Bau begriffen waren: 


Stryi-Beskid (Staatsbahn) . . .... 79,5 km 
Fehring-Fürstenfeld (Privatbahn) . . 2.1.2, 
Asch-Rossbach : Sr 18,1 55 
Segen Gottes-Okrisko 5 51,64% 
Wien-Stammersdorf . . . . 10,0 „ 
“Floridsdorf-Gr. Enzersdorff . 13.787 
Kamnitz-Steinschönau . 4,6595 

195,5 km 
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tem Erfolge die Besiedlung eines Kreises, dessen äusserste Linie 
etwa die Orte Korneuburg, Wolkersdorf, Wagram, Gross-Enzers- 
dorf, Grammat - Neusiedl, Münchendorf, Biedermannsdorf und 
Mödling berührt, vermittelst billiger Arbeiterzüge ins Auge fassen 
und in Angriff nehmen. Aehnliches gilt von Brünn, Prag, Pil- 
sen, Reichenberg, Graz, Klagenfurt, Triest und anderen Arbeits- 
mittelpunkten. Dabei müsste aber auch der Fiskus ein Scherf- 
lein beitragen, indem er auf die Stempelgebühr, welche gerade 
bei kleineren Entfernungen unverhältnissmässig hoch ist, entweder 
ganz verzichtet oder dieselbe zum mindesten auf die Hälfte her- 
absetzt. Um die Einführung der Arbeiterzüge wirkungsvoll zu 
gestalten, müssten natürlich die den lokalen Verhältnissen ent- 
sprechenden Abgangsstunden der Züge gewählt werden, Ferner 
müsste der Ankauf der Fahrkarten vereinfacht werden; es müss- 
ten weiter statt Monatsabonnements Wochenabonnements gestattet 
werden. Nicht unbillig wäre es, wenn Personen, die sich in un- 
BD gleichen materiellen Verhältnissen befinden wie die Ar- 

eiter, von der Benutzung jener billigeren Züge nicht ausge- 
schlossen würden. Von grösserem Nutzen für die arbeitenden 
Klassen wäre endlich eine Ausdehnung billigerer Tarife auf die 
Tramways, sowie ein richtigerer Anschluss dieser Tramwayzüge 
an die Eisenbahnen. In Berlin sind in der jüngsten Zeit der- 
artig kombinirte Massnahmen getroffen worden, indem auf den 
Pferdebahnen des Morgens „Frühwagen“ mit Wochenkarten für 
60 A) fahren, wonach die einzelne Fahrt bei sechsmaliger Be- 
nutzung 10 43 oder rund 5 kr. kostet. 


Eisenbahnkalender für Oesterreich-Ungarn. 

In den nächsten Tagen erscheint dieser verbreitete Fach- 
kalender in seinem IX. Jahrgang und ist das Erträgniss aber- 
mals dem Oesterreichischen Eisenbahn-Unterstützungsfonds, sowie 
anderen Zwecken für Eisenbahnbedienstete gewidmet. 

Die Herausgeber haben bisher den namhaften Betra 
11400 fi. als Reinerträgniss der früheren Jahrgänge dem 
torium des genannten Fonds abgeliefert. 

Der Unterstützungsfonds besitzt gegenwärtig ein Vermögen 
von 115 000 fl. 
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OVesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn. 

Die Direktion beabsichtigt, im nächsten Frühjahr mit dem 
Bau der Eisenbahnlinie Schiemitz-Vlarapass zu beginnen. In der 
Konzessionsurkunde für diese Linie wurde der Gesellschaft auch 
das Recht eingeräumt, eine Abzweigung von dieser Linie nach 
Strassnitz eventuell zur Mährisch-Ungarischen Landesgrenze zu 
erbauen. Nunmehr hat die Gesellschaft das generelle Projekt für 
ciese Flügelbahn bereits vollendet und sich für den Anschluss 
bei Wessely entschieden. 

Mit der bevorstehenden Vollendung des zweiten Gleises auf 
der Strecke Neuhäusel-Udvard ist nunmehr das Doppelgleis von 
Czegled bis Wien auf eine Entfernung von 350 km hergestellt. 
Eine Ausnahme macht nur die Strecke Gran-Waitzen (44 km), 
woselbst erhebliche Terrainschwierigkeiten den Bau erschweren. 
Laut Staatsvertrag vom Jahre 1885 zwischen Oesterreich-Ungarn 
und Preussen soll der Anschluss der Linie Chotzen-Halbstadt in 
östlicher Richtung in Mittelsteine, Station der Preussischen Staats- 
bahnlinie Dittersbach-Glatz, auf Preussischem Boden erfolgen. 


K. K. Oesterreichische Staatsbahnen. 

Der Bericht über die im Jahre 1884 erzielten Erträgnisse 
der in fremdem Betriebe stehenden vier Staatsbahnen ist jetzt 
erschienen. Es sind dies die Linien Kriegsdorf - Römerstadt, 
Erbersdorf - Würbenthal, Mürzzuschlag - Neuberg und Unter-Drau- 
burg-Wolfsberg. 


2 Vorarlberger Bahn. 

Die Prioritäten -Konversion der Vorarlberger Bahn wird 
demnächst zum formellen Abschlusse- gelangen. Von den alten 
fünfprozentigen Prioritäten erscheint nur eine geringe Anzahl im 
Betrage von 5000 fl. nicht konvertirt. Die Bodenkredit-Anstalt 
wird nun diesen Betrag in den nächsten Tagen Reed depo- 
niren. Sobald dies geschehen ist, dürfte auch der letzte Schritt 
zur Verstaatlichung der Vorarlberger Bahn, nämlich der Umtausch 
der Aktien gegen Eisenbahn-Schuldverschreibungen, erfolgen. 


Herpelje-Triest. 
Der Bau dieser Linie ist mit Genehmigung des Handels- 
E Se an die Bauunternehmung A. Bianchi u. Co. vergeben 
worden, 


Südnorddeutsche Verbindungsbahn. 

Das Handelsministerium hat bekanntlich die Verwaltung 
aufgefordert, im Hinblick auf das konzessionsmässig am 15. Juni 
1886 in Kraft tretende Einlösungsrecht des Staates die hierbei 
in Betracht kommenden Vorfragen , insbesondere mit Rücksicht 
auf das Verhältniss zu den Obligationsbesitzern und zur Oester- 
reichischen Nordwestbahn zu studiren und bis zum 1. November 
der Regierung Vorschläge zu machen. Der nunmehr erstattete 
Bericht erörtert die Modalitäten einer eventuellen Verstaatlichung 
des Unternehmens. 
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Böhmische Westbahn. 

Sämmtliche in Frankfurt a./M. anhängige Kouponprozesse 
gegen die Böhmische Westbahn sind durch Vergleich beendet 
worden. 

Oesterreichischer Staats-Eisenbahnrath. 

Der Handelsminister hat denselben zur Herbstsession ein- 
berufen. Die erste Sitzang ist für den 26. Oktober 9 Uhr Vor- 
mittags anberaumt. Die Versammlung findet im grünen Saale 
der Akademie der Wissenschaften statt. Die Tagesordnung 
lautet: 1. Mittheilungen über die vom Staats-Eisenbahnrathe in 
der vorigen Session gefassten Beschlüsse, sowie über die wich- 
tigsten Vorkommnisse und getroffenen Verfügungen; 2. Antrag 
J. Schiebl’s, betreffend die Errichtung eines Centralbahnhofes in 
Pilsen; 3. Antrag J. Orel’s, betreffend weitere Verstaatlichung von 
Eisenbahnen; 4. Vorlage der Grundzüge der Sommer-Fahrordnung 
1886; 5. Antrag der K. K. Generaldirektion der Staatsbahnen auf 
Einführung von Arbeiterkarten; 6. Antrag Dr. Jicinsky’s, be- 
treffend die den Landwirthschafts-Besitzern einzuräumende Bs- 
willigung zur Kenendens eigener Waggons für die Viktualien- 
transporte; 7. Antrag J. Orel’s, betreffend die Herstellung von 
Wagenladungstarifen und Verbandstarifen sämmtlicher Güter- 
und Stückgut-Klassen I und II. 


Personalien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn. 

Der Generalinspektor dieser Bahn, Hofrath Baron Eichler, 
wohl der älteste und einer der verdientesten der Eisenbahn- 
männer unserer Monarchie, hat sein Demissionsgesuch einge- 
reicht. Die hierüber den Blättern zugegangene Mittheilung 
besagt, dass dem von Baron Eichler ganz bestimmt ausge- 
sprochenen Wunsche, in den Ruhestand zu treten, die Direktion 
Rechnung tragen musste, obwohl sie lebhaft bedauerte, der 
Dienstleistung eines so hervorragenden Fachmannes, dessen 
grosse Verdienste um die Anstalt bei diesem Anlasse neuerlich 
allseitig anerkannt wurden, in Hinkunft entrathen zu müssen. 
Den bei der Gesellschaft bestehenden Normen gemäss wurde 
der Generalsekretär Regierungsrath Jeitteles mit der Ver- 
tretung des Generalinspektors bis auf weiteres betraut. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Der politische Horizont ist noch immer von schwarzen 
Wolken umdüstert; sie können vielleicht durch die Kunst der 
Diplomaten zum weichen gebracht werden, eben so leicht vermag 
aber der Blitzstrahl herabzufahren. Daraus erklärt sich die 
Unentschiedenheit und in gewissen Effekten die Stabilität der 
Börsenkourse. Die bessere Meinung für Transportwerthe erhält 
sich zwar, nachdem sich der Verkehr lebhafter gestaltet, aber 
ein kräftiger Aufschwung auf diesem Gebiete bleibt durch die 
sich mehrenden Agioverluste bei den internationalen Eisenbahn- 
unternehmungen noch immer unterbunden. Daraus erklären 
sich auch die weichenden Kourse dieser Aktien: so notirten 
Nordbahn 2282, Carl Ludwig 225.25, Elbethal 150.25, Staatsbahn 
283.25 und Südbahn 133; dagegen erholte sich Nordwest auf 
165.70 und lässt die BunFuRe onstellation, die sich unseren 
Exportbahnen eröffnet, ein Steigen ihrer Kourse zuversichtlich 
erwarten. 


Ueber den Bau und Betrieb von Vizinalbahnen 
in Belgien. 

Das in No. 69 (Jahrg. 1884) d. Ztg. abgedruckte Gesetz vom 
28. Mai 1884, betr. den Bau und Betrieb von Vizinalbahnen in 
Belgien, ist kaum ein Jahr in Kraft gewesen, als sich dessen 
Revisionsbedürftigkeit auch schon herausstellte Man glaubte 
hauptsächlich auch dem Privatkapital Gelegenheit bieten zu 
müssen, sich neben den Gemeinden, den Provinzen und dem 
Staate an der Bildung des Anlagekapitals der der nationalen 
Gesellschaft zu konzedirenden Linien betheiligen zu können. Auch 
schien es erwünscht, die Betheiligung des Staates auf das durch- 
aus Nothwendige zu beschränken, eine Anschauung, welcher von 
mehreren Seiten gelegentlich der Votirung eines Kredits von 
300000 Fres. im Senat und in der Deputirtenkammer Ausdruck 
gegeben wurde. b 

Diese Zwecke waren indessen nur dann zu erreichen, wenn 
es gelang, die interessirten Industriellen und Eigenthümer zur 
selbständigen Uebernahme von Stammaktien zu bewegen, da 
diese Kreise sich bisher gegenüber der von dem z. Z. gültigen 
Gesetze gestatteten Betheiligung durch Delegation der Aktien 
ablehnend verhalten. Man schritt deshalb _zu einer Abänderung 
des Gesetzes in dieser Beziehüng, beschränkte jedoch, um sich 
nicht allzuweit von dem einmal in demselben zum Ausdruck ge- 
kommenen Grundgedanken zu entfernen, den Antheil der Pri- 
vaten auf ein Drittel, so dass die Uebernahme der übrigen zwei 
Drittel den Gemeinden und dem Staate verblieb. } 

Auch in einer ferneren Beziehung erschien es angezeigt, 
eine Aenderung der bestehenden Bestimmungen herbeizuführen, 
Das Gesetz verpflichtete zwar die nationale Gesellschaft nicht, 
den Betrieb der von ihr erbauten Linien zu übernehmen, es 
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setzte aber voraus, dass dies in der Regel zu geschehen habe. 
Man hat indessen eingesehen, dass dieses Prinzip nicht ganz 
richtig sei, dass es im Gegentheil rationeller erscheine, den Be- 
trieb vollkommen von einander unabhängiger 
und über alle Theile des Königreichs verstreu- 
ten Bahnen nicht in der Hand einer einzigen Verwaltung 
zu konzentriren, sondern dies nur ausnahmsweise zu thun. 
Endlich glaubte man die Bestimmung des bisherigen Art. 17, 
nach welcher eine Konzession zum Bau von Vizinalbahnen an- 
deren Gesellschaften oder Privaten nur auf Grund eines beson- 
dern Gesetzes verliehen werden kann, amendiren zu sollen, weil 
es nicht angezeigt erschien, der nationalen Gesellschaft Einspruch 
gegen den Bau gewisser Bahnen zu gestatten, zu deren Aus- 
führung andere sich etwa bereit finden lassen möchten. 

Von diesen Erwägungen geleitet, hat die Belgische Re- 
gierung das Gesetz vom 28. Mai 1884, sowie die Statuten der 
„Nationalen Gesellschaft für den Bau und Betrieb von Vizinal- 
bahnen“ einer Umarbeitung unterworfen. Das neue Gesetz ent- 
hält demzufolge mehrfache Aenderungen; die Regierung war 
bestrebt, den durch die Gesetzgebung bereits sanktionirten Prin- 
zipien möglichst geringen Abbruch zu thun, und sie bemühte 
sich gleichzeitig, einzelne Unzuträglichkeiten abzustellen und 
die Bestimmungen des Gesetzes und der Statuten methodischer 
zu ordnen. Net 

Wir reproduziren in nachstehendem den Wortlaut des 
neuen Gesetzes insoweit, als derselbe von dem in No. 69 
(Jahrg. 1884) d. Ztg. mitgetheilten Texte abweicht, oder das Ge- 
setz durch anderweite Bestimmungen ergänzt worden ist. Wegen 
der bis jetzt ordnungsmässig eingebrachten Baugesuche für 
668 km lange Linien verweisen wir auf die in No. 48 S. 624 fg. 
dieses Jahrgangs enthaltene Korrespondenz aus Belgien. 


Auszug aus dem amendirten Gesetze vom 24. Juni 1885, betr. 
die Belgischen Vizinalbahnen. 


Art. 1. Die Regierung wird ermächtigt, die diesem Gesetze 
als Anlage beigegebenen Statuten einer in Brüssel unter der 
Firma „Societ@ nationale des chemins de fer vicinaux“ errich- 
teten Gesellschaft zu genehmigen. 

(Vergl. Art. 1 des älteren Gesetzes.) 

Art. 2. Die Konzession zum Bau und Betrieb von Vizinal- 
bahnen erfolgt erfolgt durch Königliche Verordnung. 

Die Vizinalbahnen werden der in Art. 1 genannten Gesell- 
schaft konzedirt. 

Jedoch können auch andere Gesellschaften oder Private 
eine derartige Konzession erhalten, wenn nach einem Jahre, vom 
Datum des Konzessionsgesuches an gerechnet, die nationale Ge- 
sellschaft nicht ein gleiches Gesuch gestellt, und wenn sie die 
konzedirte Linie nicht in der von der Regierung festgesetzten 
Frist gebaut hat, 

(Vergl. Art. 14, Abs. 1 des älteren Gesetzes.) 

Art. 3 gleichlautend mit Art. 14 Abs. 2 und 3 des älteren 
Gesetzes. 

Art. 4 Die Konzessionen werden der nationalen Gesell- 
schaft nur dann ertheilt, wenn diese nachweist, dass eine ge- 
nügende Anzahl von Aktien gezeichnet worden ist, um den Bau 
und Betrieb der neuen Linie zu sichern. (Vergl. die ältere Be- 
stimmung der Statuten, No. 69 Seite 900, Zeile 5 von unten, linke 
Spalte dieser Zeitung.) 

Art. 5. Die Konzessionen werden der nationalen Gesell- 
schaft auf die Dauer des Gesellschaftsvertrages verliehen (Art. 15 
des älteren Gesetzes), andern Gesellschaften und Privaten auf eine 
in der Konzessionsurkunde festzusetzende Zeitdauer, welche in- 
dessen 90 Jahre nicht überschreiten soll. (Neuer Zusatz.) 

Art. 6 gleichlautend mit Art. 16 des älteren Gesetzes. 

Art. 7. Desgl. Art. 12. 

Art.8. Desgl. Art. 23. 

Art. 9. Desgl. Art. 18. 5 

Art. 10. Desgl. Art. 20, Abs. 2 u. 3. 

Art. 11, Abs. 1. Desgl. Art. 21, Abs. 1. Abs. 2 (neu). 
Desgleichen ist die Gesellschaft von jeder provinziellen oder 
kommunalen Auflage auf diejenigen Immobilien oder Gegen- 
stände befreit, welche direkt zum Bau oder Betriebe der Vizinal- 
bahnen dienen. » 

Art. 12. (Betrifft die Stempelfreiheit der Gesellschaft.) 

Art. 13 gleichlautend mit dem älteren Artikel 24. 

Art. 14 (neu). Der Minister des Ackerbaues, der Industrie 
und der öffentlichen Arbeiten legt jedes Jahr auf den Tisch des 

auses der Abgeordneten einen, Bericht des Verwaltungsrathes 
der Gesellschaft nieder, aus welchem die Geschäftslage der 
letzteren zu ersehen ist. Diesem Bericht ist eine Uebersicht 
der ertheilten Konzessionen und die letzte Bilanz beizufügen. 

Art. 15 (neu). Wenn die Gesellschaft eine neue Linie, um 
deren Konzessionirung sie sich vorschriftsmässig unter Beifügung 
des Bauplanes beworben hat, vor dem 12. Mai 1886 ausführt, so 
erhalten die Konzessionäre als Beitrag zu den Kosten der Auf- 
stellung des Projektes eine USE deren Höhe und Be- 
ding ungen durch Königliche Verordnung festgesetzt werden. 


-(15—30 000 Fres.) wie folgt verwendet: '/, 


x 


Art. 16 gleichlautend mit Art. 17, Abs. 2. 

Art. 17 (neu). Uebergangsbestimmung. Die Regierung 
wird ermächtigt, Dritten gegenüber. während neunzig Jahren die 
Verzinsung und Amortisation der Obligationen der Gesellschaft 
bis auf Höhe von jährlich 600000 Fres. zu garantiren, welche 
Garantie zu übernehmen sie nach dem Budgetgesetz für das Jah 
1885 ermächtigt war. - 

Art 18 Dieses Gesetz tritt an die Stelle des Gesetzes 
vom 28. Mai 1884. 


In betreff der Statuten ist zu bemerken, dass einzelne 
ältere Bestimmungen derselben in das neue Gesetz aufgenommen 
worden sind, während gleichzeitig Vorschriften des älteren Gesetzes 
in die Statuten übertragen wurden. So ist beispielsweise Art. 11, 
Abs. 1—3 in die letzteren übergegangen, wobei jedoch die Bestim- 
mung unter 1 dieses Artikels dahin erweitert wurde, dass nun- 
mehr der Betrieb einer Vizinalbahn u. a. erst dann eingestellt 
werden darf, wenn während drei (früher zwei) aufeinander fol- 
genden Jahren der Bruttoertrag zur Deckung der Betriebskosten 
nicht ausreicht. 

Im übrigen ist aus den neuen Statuten folgendes hervor- 
zuheben: 

Das Aktienkapital soll so hoch sein, dass dasselbe zur 
Deckung der Herstellungskosten der neuen Linien und event. zur 
Beschaffung der Betriebsmittel ausreicht. (Art. 5, Abs. 1.) Diese 
Aktien (& 1000 Fres.) werden in soviel Serien eingetheilt, als 
konzessionirte Linien vorhanden sind. (Abs. 2.) Jede dieser 
Serien nimmt in bestimmten Grenzen theil an dem Reinertrage 
der betreffenden Linie. Die dem Staate, den Provinzen und Ge- 
meinden “gehörenden Aktien sind nominell und können die 
Provinzen und Gemeinden dieselben nur mit Genehmigung der 
Regierung veräussern. Die im Privatbesitz befindlichen Aktien 
sind entweder nominelle oder sie lauten auf den Inhaber. Vor 
ihrer gänzlichen Einzahlung können sie indessen nicht auf den 
Inhaber umgeschrieben werden. (Art. 8) Neunzig Jahre nach 
Eröffnung des Betriebes kann der Staat, die Provinzen und 
Gemeinden die Aktien der betreffenden Linien, welche ursprüng- 
lich von Privaten gezeichnet wurden, zum Parikourse zurück- 
kaufen. (Art. 10.) 

Nach Art. 28 wird der Reinertrag jeder Linie unter die 
betheiligten Aktionäre bis zur Höhe von 4!/, pCt. des eingezahlten 
Kapitals vertheil. Der Ueberschuss wird nach Abzug der 
Tantitme für den Generaldirektor und die Verwaltungsräthe 
zur Bildung eines 
Erneuerungsfonds, 3/, zur Auszahlung einer Superdividende, °/; zur 
Bildung eines Reservefonds. m —ch. 


‚Aus England, 


a Bestätterung in London. - 

Die Great Northern Eisenbahngesellschaft hat in 
London etwa 800 Pferde und befördert täglich 1200 bis 1800 t 
Güter von und nach ihren Stationen. In London werden die 
(Güter meistentheils direkt aus den Waggons auf die Fuhrwerke 
gebracht — nicht gerade immer auf die der Bahn, da grosse 
Etablissements, welche täglich bedeutende Gütermengen erhalten, 
häufig ihre eigenen Fuhrwerke verwenden; aber diese sind gleich 
bei Eingang der Züge (gewöhnlich früh Morgens) anwesend, so 
dass sofort mit der Ueberladung begonnen werden kann. In der 
Regel werden hierbei Krahne, welche auf der Plattform stehen 
und die Güter aus den offenen Wagen über die Plattform nach 


‚den Fuhrwerken hinüberschwingen, benutzt. Diese schnelle Ent- 


ladung wird durch hohe Lagerspesen begünstigt. Auf solche 

Weise wird auf einem sehr knappen Terrain ein gewaltiger Ver- 

kehr abgefertigt. f 
N Der Severn-Tunnel. 

Der erste von den Direktoren, Bauunternehmern und ein- 
geladenen Herren und Damen besetzte Personenzug durch diesen 
bemerkenswerthen, unter einer ausgedehnten Seebucht hindurch- 
führenden Tunnel wurde am 4. September abgelassen. 

Die-gewöhnliche Fahrzeit, welche dessen Durchfahrung in 
Anspruch nehmen wird, schätzt man auf 10 Minuten. Er wird 
einen Theil einer Durchgangs-Schienenstrecke zwischen London 
unı Südwales bilden, 13 Miles kürzer als die bestehenden Linien, 
und wird, da er die Fähre überflüssig macht, eine Zeitersparniss 
von beinahe einer Stunde für den Verkehr zwischen Bristol und 
dem Süden Englands und Südwales zur Folge haben. 

Anfänglich war der Tunnel bestimmt, eine bessere und 
kürzere Route für den Transport der Dampfkohlen von Wales 


nach London heızustellen, aber er wird wahrscheinlich auch 
beitragen , Milford Haven zum künftigen Abfahrtspınkt der 
Vereinigten Staaten-Post zu machen, da die Ersparniss an Zeit 


und Entfernung gegenüber der jetzigen Route via Queenstown 
eine sehr bedeutende sein. wird. i . 
Der Tunnel ist 26 ' weit, 20’ hoch von den Schienen ab bis 
zur inneren Krone des Mauerwerks und hat auf Langschwellen 
ruhendes Doppelgleise. Der unter dem Flussbett hinziehende 


; 
e 


Theil beträgt 4!/, Miles; das Innere des Tunnels ist aber so trocken 
wie ein Zimmer. Zwischen der Krone des Tunnels und dem 
Boden des Flusses ist eine Schicht von überall mindestens 30’. 
Darüber steht stets eine Wasserhöhe von 55’, welche aber zu 
Zeiten der Fluth bis auf 91° anwächst. 

Der Bau dieses Werkes hat sich über einen Zeitraum von 
12 Jahren erstreckt. (Nach der „Railr. Gaz.“) 


Niederländisch-Indische Staatsbabnen. 


In dem Niederländisch-Indischen Budget für 1886 sind die 
Gesammtkosten für die Anlage und Ausrüstung der Indischen 
Staatseisenbahnen auf 6 875 000 fl. festgestellt. 

Diese Kosten vertheilen sich wie folgt: 


I. Direktion und allgemeine Ausgaben für den . Dienst 
3 098 000 fl. 

I. Anlage und Ausrüstung der Eisenbahn Djokjokarta- 
Tjilatjap 3 747 000 Al. 

Ill. Ausdehnung der dem Betriebe übergebenen Linien 
30 000 fi. 

In 1885 wurden die ganze Linie Buitenzorg-Bandong-Tjitja- 
lengka und die Bahn zur Verbindung des Bahnhofs Soerabaya 
mit der Mündung des Kali Mas Flusses (Oedjong) für den Ver- 
kehr eröffnet. > 

In 1885 waren also in Betrieb: 


a) Oestliche Linien: 


Soerabaya-Solo. er Sir 263 km lang 
Sidhoardjo-Probolinggo 767 , 5 
Bangil-Malang . . : 49 „ » 
Kerstosono-Blitar . . . A re SHE - 
Im Ganzen . 481 km. 
; b) Westliche Linie: 
Buitenzorg-Tjitjalengka NE 183 km. 


Die Betriebskosten dieser Linien sind wie folgt festgestellt: 

Für die östlichen Linien: Administrationskosten 127 000 fl; 
Unterhaltung und Bewachung der Bahn 417 000 fl., Maschinen-und 
Wagenverwaltung 471800 fi.; Betriebs- und Transportverwaltung 
420000 fl.; Erneuerungskosten 20.000 fl.; überhaupt 1455 800 fi. 

Für die westliche Linie: Administrationskosten 49 000 fl.; 
Unterhaltung und Bewachung der Bahn 161000 fi.; Maschinen- 
und Wagenverwaltung 138600 fl.; Betriebs-- und Transport- 
verwaltung 122000 fl., zusammen 470 600 fi. 

Für die Dampftrambahn in Atjeh 90500 fi. 

Damit die erforderlichen Kommunikationen zwischen den 
Militärposten in Atjeh herzustellen, sollen ausser der bereits in 
Betrieb befindlichen Trambahn von Olehleh-Kotta Radja-Samboera 
Trambahnen angelegt werden von Kotta Radja nach Ketapang- 
doea, mit Zweigbahnen nach Lanboero, längs der Posten Lamper- 
ney, Tjat Iri, Roempit, Boekitkarang und Samjong nash Pakan 
Kroeng Fjoet und von dort nach Kotta Radja. 

ür die Beaufsichtigung der Bahnen, insoweit die dies- 
bezüglichen Ausgaben nicht in obenerwähnten Anlage- und Aus- 
rüstungskosten mit einbegriffen sind, sind 15 000 fi. und für die 
ausserordentlichen Ausgaben 100 000 fl. berechnet. 

Die Einnahmen sind pro 1886 normirt auf 4 930 000 fl. für 
die Eisenbahnen auf Java und auf 97000 fl. für die Dampf- 
trambahn auf Atjeb, also im ganzen auf 5 027 000 fi. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 
6. Niagara Falls. 
Der 16. August 1885, ein Sonntag, brach als ein pracht- 
voller Sonnentag an. Als ich die Spalettläden geöffnet hatte, 
lachte uns ein blauer Himmel entgegen; ich bog mich etwas aus 
dem Fenster und bemerkte linker Hand eine grosse Wolke, welche 
hinter die Nachbarbäuser herabreichte: Es war unzweifelhaft der 
berühmte Wasserdunst der grossen Fälle. E £ 
Sobald wie möglich eilten wir hinab in den Speisesaal, 
uns durch ein recht substantielles Frühstück zu unserem grossen 
' Werke, die Fälle genau zu besichtigen, zu stärken, 
Nebenbei erkundigte ich mich um die Hotelpreise: Volles 
Board A Dollars, Dinner, Supper u. s. w. auch separat. Für ein 
so grossartiges, in jeder Beziehung first class Hotel an diesem 
Orte wirklich mässige Preise, wie man sie sonst in Hotels zweiten 
Ranges findet. Im Cataract House war ich in jeder Beziehung, 
bis auf das unvermeidliche anhaltende Erdbeben, so. vollkom- 
men zufrieden, wie, ach es ist lange her, 1856 im Hötel Monnet 
zu Vevey. : 

| Nach dem Frühstück gingen wir, so gut es thunlich war, 
die Rapids entlang und kamen nach einigen Minuten, auch ohne 
Fübrer, an das Eingangstbor zum Prospect Park. j 

Ich theilte bereits in einem früheren Artikel mit, dass der 
Staat Newyork gegen 1!/, Millionen Dollar gezahlt habe, um alle 


— 1089 — 


Aussichtspunkte, welche im Gebiete der Vereinigten Staaten 
liegen, anzukaufen und für immer frei zu geben. Von: dieser 
Freigebung konnten wir bereits Nutzen ziehen: die Kassafenster 
waren geschlossen, und nur ein Parkwächter schlenderte am 
Thore herum. 

Der Prospect Park ist an der Wasserseite von einer starken 
aber nicht gar hohen Mauer begrenzt; je weiter man strom- 
abwärts geht, desto tiefer dem Flusse zu strebt die Mauer, man 
kann faktisch dicht am Falle über die Mauer in das Wasser 
greifen, wenn man sich diesen überflüssigen Spass machen will. 

Man sieht bereits die steilen Wände am Canadischen Ufer, 
einige Schritte weiter und man erblickt drüben lange, schmale 
Wasserbänder, welche bis tief hinunter in ein mächtiges, ruhiges 
Wasserbecken reichen; dicht neben uns stürzen Wassermassen 
donnernd in die Tiefe — einige Fuss des Weges mehr, und wir 
überblieken fast die sämmtlichen Niagarafälle. Das Schauspiel 
ist ungeheuer grossartig, dazu sind, wenigstens in jener Jahres- 
zeit und bei so herrlichem Wetter, die Farben so ungemein 
prachtvoll und zart, dass es vermessen wäre, eine Beschreibung 
der Fälle in künstlerischer Beziehung zu unternehmen — alle 
Bilder, welche ich sah, gaben auch nicht entfernt jene Farben 
wieder, so etwas kann man nicht malen. Farbenstudien kann 
der grösste Künstler in Fülle machen, doch wird er die Natur 
nie erreichen, 

Je weiter wir gingen, desto mehr von den Fällen erblickten 
wir, und als wir auf einen kleinen, runden, ebenfalls von einer 
Mauer eingefassten Vorbau, Prospect Point, gelangten, konnten 


‚wir unmittelbar an der ungeheueren Wassermenge des Amerika- 


nischen Falles hinabblicken. Ohne Eile, wie ein Dichter sagt, 
geht das Wasser über die Felskante, fällt schneller und schneller, 
doch immerhin langsamer, wie ein fester Körper, um unten im 
Nebel zu verschwinden. Dicht unter uns steht ein voller Regen- 
bogen ; er ist nicht so gross, wie es die Regenbogen am Himmel 
sind, doch ist er ganz scharf, ununterbrochen. Die Felsenkante, 
über welche die Gewässer stürzen, muss auf der Canadischen 


“Seite viel glätter sein wie auf der Amerikanischen, denn das 


Wasser jenseits ist auf eine Strecke von der Kante hinab unbe- 
schreiblich schön grün und weiss, auf der Amerikanischen Seite 
ist Weiss, wegen des Schaumes, vorherrschend. 

Tief unten, 164 Englische Fuss, ist das Wasser verhältniss- 
mässig ruhig, und nur lange Schaumstreifen, deren mehrere 
parallel zu den Ufern dahinziehen, bekunden, welchen Sturz es 
vollbrachte; am Canadischen Ufer sammelte sich ein grosser Theil 
solchen Schaumes, und die schmutzige Farbe dessel ben liess er- 
kennen, welch’ ungemein erfolgreiche Arbeit das Wasser ver- 
richtet hatte. Unaufbaltsam gräbt sich der Fall dem Eriesee zu, 
sieben EnglischeıMeilen Kalksteines hat er, von Lewiston aus, 
bereits abgefressen, das weiss man bestimmt — möglicherweise 
noch mehr. 

Die Tiefe des ruhigen Wassers unterhalb der Fälle beträgt 
in der Mitte, dort wo man den Fluss mit Booten kreuzt, nach 
den letzten offiziellen Messungen 192 Englische Fuss; die Tiefe 
dicht an den Fällen ‘schätzt man auf 240 Fuss, so dass jede 
Minute etwa zwei Millionen Tons Wasser 400 Fuss tief hinab- 
stürzen! Das gibt etwa 250 Centner pro laufenden Fuss der 
Kante und Sekunde. ; 1 2 

Nachdem wir uns vom ersten gewaltigen Eindrucke, ich 
möchte sagen erholt hatten, gingen wir stromabwärts durch den 
Prospect Park weiter, indem ich voraussetzte, dass auf der 
anderen Seite auch ein Thor sein müsse; ich steuerte nämlich 
auf die nahe gelegene Hängebrücke zu. Das Thor fand sich vor 
und nach Erlegung von 25 Cts. Brückengeld für die Person 
gingen wir auf die Brücke, „the new suspension bridge“ genannt. 
Von Ufer zu Ufer ist sie 1300 Fuss lang; so breit ist demnach 


, auch die vom Flusse ausgearbeitete Spalte, auf deren Sohle der 


Niagara River fliesst, Die Thürme sind 100 Fuss hoch, die Kabel 
1800 Fuss lang, die Fahrbahn (nur für gewöhnliche Fuhrwerke 
und für Fussgänger) liegt 190 Fuss über dem Wasserspiegel. Die 
Eröffnung des Verkehres fand am 4. Januar 1869 statt. Vom 
Amerikanischen Falle bis zu dieser Brücke beträgt die Entfer- 
nung !/, Engliche Meile. i 

Etwa von der Mitte der Brücke- aus hat man die beste 
Aussicht über die Fälle, welche man überhaupt haben kann, 
denn weiter oben auf Canadischer Seite erscheint der eine Theil 
des Horseshoefalles stark verkürzt. Scheinbar in der Mitte theilt 
Goat oder Iris Island den Gesammtfall in zwei Haupttheile; der 
Felsen von Goat Island geht hinunter bis zum ruhigen Wasser- 
spiegel; dicht neben Goat Island, nach der Amerikanischen Seite 
zu, liegt die kleine Insel Luna Island, auch etwas über den 
Abgrund hinausragend; zwischen Luna lsland und Goat Island 
drängt sich ein Wasserfall hervor, welcher für sich allein Be- 
wunderung erregen würde, hier aber fast verschwindet. Es gibt 
demnach drei besondere Fälle: 1. Den Amerikanischen, vom 
Ufer der Vereinigten Staaten bis zu Luna Island; 2. den mitt- 
leren (centrefall) zwischen Luna und Goat Island; 3. den Cana- 
dischen oder Horseshoefall (Hufeisenfall). Die Grenze zwischen 
den Vereinigten Staaten und Canada läuft stets in der Mitte des 
Niagara River, bei den Fällen hingegen geht sie nicht durch 
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Goat Island, sondern belässt diese Insel ungetheilt den Vereinigten 
Staaten; sie halbirt den Horseshoefall. 


Unten sieht 'man ein kleines Dampfboot vom Amerika- 


nischen Ufer abstossen ; die auf dem Deck befindlichen Touristen 
und Touristinnen sind in wasserdichte Mäntel gehüllt; das Boot 
fährt dicht an den Horseshoefall hinan, lässt sich dort einige 
Minuten herumschaukeln, wendet und fährt an das Canadische 
Ufer; darauf kehrt es zum Ausgangspunkte zurück. Es ist die 
„Maid of the mist“, Nebelmaid, ein kleiner Englischer Schrauben- 
dampfer, er fährt wenigstens unter dem Unionjack (Englische 
Flagge). 

ne iröniabwärts erblickt man zwei mächtige Eisenbahn- 
brücken, die neue Gitterbrücke und die Hängebrücke von Roeb- 
ling sen., welcher auch die Brooklynbridge entwarf und begann. 
Er starb bekanntlich kurz nach Beginn des Baues der letzteren 
und Roebling jun. vollendete das Werk. Nicht weit unterhalb 
der Brücke, auf welcher wir standen, beginnt das Wasser 
schneller zu fliessen und bei den grossen Brücken schiesst es 
bereits rasend dahin, die berühmten „unteren oder Whirlpool 
Rapids“ bildend. Fast senkrecht steigen rechts und links mehr 
als 200 Fuss hohe Kalksteinfelsen aus dem Flusse empor. 

Nachdem wir das Canadische Ufer erreicht hatten, galt es 
schnell einen Entschluss zu fassen, denn es gab viel zu besich- 
tigen und zu theuer sollte doch der Genuss auch nicht werden. 
Ein Kutscher, welcher mit seinem Kinspänner an der Brücke 
hielt, erbot sich, uns für 2D. bis hinauf zu den obersten Rapids, 
hinab zum Whirlpool: und zurück zur Brücke, wo wir standen, 
zu fahren, natürlich auch bei jeder Sehenswürdigkeit zu halten 
und auf uns zu warten. Ich hatte bereits früher gehört, dass 
zwei Pferde für dieselbe Strecke 6 D. gekostet hatten. Das An- 
gebot wurde daher angenommen und der Wagen bestiegen. 

Dicht oberhalb der Brücke, rechts vom Wege liegt Clifton 
House, dahinter befindet sich die Station Clifton der Erie and 
Ontario Railroad. Am Wege, bei Clifton House, hat die Wittwe 
des in den unteren Rapids ertrunkenen Kapitän Webb einen 
Verkaufsladen für Andenken an die Fälle errichtet. 

Je weiter man stromaufwärts fährt, desto mehr kommt man 
in die Front aller Fälle, doch muss ich gestehen, dass mir, 
wenigstens bei dem damals herrschenden Winde, das Bild von 
der Brücke aus am grossartigsten vorkam, denn je mehr man 
sich dem Horseshoefalle nähert, desto mehr wird die Aussicht 
durch Wasserstaub benommen. In der Nähe vom „Museum“ 
sieht man fast gar nichts mehr, wir mussten, obleich im halb- 
gedeckten Wagen sitzend, unsere Regenschirme aufspannen, und 
wurden doch nass — am Prospect House stiegen wir in einem 
förmlichen Regengusse aus. Der Kutscher trieb uns in das Haus 
hinein und fuhr weg; wir dachten Wunder, was für Genüsse uns 
erwarteten: bunte Glasfenster drei Treppen hoch, durch welche 
man den Wasserstaub sehen konnte — das war alles. Unten be- 
fand sich auch ein „Museum“, nämlich das Verkaufslokal für aller- 
hand Andenken. Natürlich mussten wir aus Erkenntlichkeit für 
unentgeltliches Schauen durch die bunten Glasfenster etwas 
kaufen. Es war ein hartes Stück Arbeit, den Wagen zu be- 
kommen; der Kutscher hatte eine geschützte Stelle aufgesucht, 
und dort musste ich ihn im strömenden Wasserstaubgusse ab- 
holen! Als wir weiter stromaufwärts abfuhrenr, kamen mehrere 
in Kautschukmäntel gehüllte, total erschöpfte, echauffirte Ge- 
stalten daher; sie waren unter dem Falle gewesen und ent- 
stiegen eben dem dicht am Prospect House befindlichen Eingange. 
Das Vergnügen soll der Schererei und Unbehaglichkeit nicht ent- 
fernt entsprechen, deshalb unternahm ich diese Expedition nicht. 

Bald befanden wir uns wieder im goldigen Sonnenscheine; 
von dem Punkte aus, wo der Wasserstaub aufhört (wenn der 
Wind nicht etwa gerade direkt von Nordost nach Südwest blasen 
ne hat man ebenfalls einen herrlichen Blick über die Fälle; 
der Horseshoefall liegt dicht neben uns und.die von dem nach 
Goat Island zu liegenden Schenkel herabstürzenden Wasser- 
massen, welche sehr bald hinter der Kante des diesseitigen 
Schenkels verschwinden, gleichen einer mächtigen smaragd- 
grünen Walze mit weissen Biegen, man sieht nätürlich nur den 
oberen Theil der sich horizontal drehenden Phantasiewalze. Nicht 
weit von dieser Stelle, landeinwärts, hat sich der Prinz von Wales 
einen hohen eisernen Aussichtsthurm errichten lassen; die Kon- 
struktion ist fast dieselbe, wie die des Thurmes auf Coney Island 
oder des Leuchthurmes auf Hallets Point, Hell Gate, Newyork. 

Wir fuhren fiott stromaufwärts, das Zischen der Gewässer 
zwischen den Felsen der Rapids wird stärker; der Wagen biegt 
von der Strasse nach links ab und fährt über eine Brücke nach 
Cedar Island; der Weg führt durch parkäbnliche Waldungen, 
dann über eine andere Brücke nach Long Island; diese Inseln 
liegen alle in den upper rapids der Canadischen Seite, parallel 
dem Ufer hintereinander gereiht; ich glaube, es folgt noch ein 
Inselchen, ehe man auf die grössere Insel Cynthia Island gelangt. 
Diese Insel steht mit dem festen Lande durch eine schöne Brücke 
in Verbindung; eine eben solche Brücke passirt man, wenn man 
von Long Island nach Cynthia Island fährt; diese Brücken tragen 
die Namen „Castor* und „Pollux“. Es wird an zwei verschie- 
denen Brücken Zoll für Wagen erhoben, ob auch für Fussgänger, 


kann ich nicht sagen. Auf dem festen Lande, dicht an der 
letzten Brücke, befindet sich der sogenannte Burning Spring 
(brennender Brunnen). In einem Gebäude, welches auch zum 
Verkaufe von Andenken dient, ist ein Brunnen, welcher Schwefel- 
wasser enthält; wir tranken davon, es ist kaum so stark wie der 
Grindbrunnen dicht unterhalb von Frankfurt a/Main an der alten 
Eisenbahnbrücke, nicht annähernd so kräftig, wie das Paräder 
schwefelhaltige Sauerwasser (Ungarn). Neben dem Brunnen steht 
ein Conus von Blech, einem ungeheuren Sprachrohre gleichend. 
Diesen Conus kann man auf den Brunnen stülpen und ist ersterer 
mit Schwefelgasen gefüllt, so zündet man dieselben oben, wo 
eine kleine Oeffnung ist, an; im Dunkeln soll die Flamme sehr 
gut leuchten: daher der Name burning spring. Ich schlug dem 
Brunnenwärter vor, das Wasser mit Wein zu mischen, wie man 
es mit dem Paräder macht; bei grosser Hitze ein sehr heilsames 
Getränk. 

Der Rückweg führt wieder über die bereits bekannten 
Brücken und Inseln, welche letztere auch Clark Hills Islands ge- 
nannt werden. Die Strömung unter den Brücken durch ist sehr 
stark, und es soll die Geschwindigkeit des Wassers zwischen 
Cynthia Island und dem Festlande 27 bis 45 Englische Meilen in 
der Stunde betragen. Die Angaben weichen von einander ab. 
Etwas oberhalb der Brücke sass auf den Felsen der Rapids ein 
fast zertrümmertes Kanalboot fest. Die Strömung hatte es er- 
fasst und dorthin getragen, die Mannschaft konnte man retten. 

‘ Auf Cynthia Island öffnen sich dem Auge mehrere 
herrliche Waldscenerien, Schneissen der prachtvollsten Gattung. 

In der Nähe des Aussichtsthurmes des Prinzen von Wales 
befand sich früher, zum Horseshoefalle gehörig, der „Table rock“. 
Derselbe ist jedoch 1850 heruntergebrochen. Ich besitze einen 
Holzschnitt, weicher das Ereigniss veranschaulicht; ein Omnibus 
fällt mit herunter und der Kutscher, welcher mit dem Reinigen 


desselben beschäftigt war, hat gerade noch Zeit gehabt, den 


festen Boden zu erreichen; der abgebrochene Fels war 100 Fuss 
lang, 60 Fuss breit, 100 Fuss dick und liegt jetzt unten am 
Wasser. 

Unser Weg führte wieder durch den Wasserstaub, den wir 
jetzt mehr im Rücken hatten, weshalb das Wagendach einigen 
Schutz gewährte; dann passirten wir nochmals Prospect House, 
das Museum, Brunswick Hotel, Clifton House und die neue 
Hängebrücke; nach einigen Minuten gelangten wir an die neue 
Eisenbahnbrücke. Diese, eine sogenannte Cantilever Bridge, wurde 
von der Michigan Central Railroad Company erbaut und besitzt 
eine freie Spannung von 500 Fuss Englisch; auf jedem Ufer 
steht je ein Stahlpfeiler (Gitterkonstruktion), und darauf ruht je 
ein eigenthümlich geformter Gitterträger. Ein solcher Träger 
gleicht etwa dem Doppelarme einer chemischen oder überhaupt 
feinen Wage, wenn man sich das über der Ebene des Dreh- 
punktes befindliche Dreieck abgeschnitten denkt. Der Schwer- 

unkt des Gitters ruht über dem Pfeiler, und da die oberen 

änder der Ufer an jener Stelle bedeutend zurücktreten, so sind 
die Arme der beiden Gitter, welche den Ufern zustreben , fast 
ebenso lang als jene Arme, welche über dem Fiusse stehen und 
sich in der Mitte der Schlucht berühren. Die Uferarme der 
Konstruktion sind auf dem Lande verankert, und da beide über 
dem Flusse stehenden Arme ebenfalls gut miteinander verbunden 
sind, so können die schwersten Züge gleichzeitig beide Gleise 
mit Sicherheit befahren. Die neue Firth of Forth Bridge in 
Irland -und die Fraser River Bridge in Amerika werden nach 
demselben System gebaut. 

Die Gesammtlänge der neuen Niagara-Eisenbahnbrücke ist 
909 Fuss 9 Zoll; sie enthält 3000 Tons Eisen und Stahl. 

Die alte Eisenbahnbrücke, welche der geniale Ingenieur 
J. A. Roebling aus Mühlhausen in Thüringen erbaute, ist längst 
weltbekannt; einige Daten will ich darüber angeben: Länge 
der Spannung von Mitte zu Mitte der Thürme 822 Fuss, Zahl 
der No. 9 Drähte in jedem der 4 Kabel 3659. Der erste Draht 
wurde mittelst eines Drachen über den Fluss gebracht. Die 
Brücke besitzt bekanntlich eine Fahrbahn für die Lokomotiv- 
eisenbahn und darunter eine zweite Air gewöhnliches Fuhrwerk. 
Der Blick durch die Doppelröhre für das gewöhnliche Fuhrwerk, 
welche im Niveau der Strasse, auf welcher wir fuhren, liegt, -ist 
grossartig, wenn man bedenkt, dass man eine Hängebrücke, keine 
Gitterbrücke vor sich hat. 

Bald gelangten wir zum Eingange des „Rapids Parkes“. 
Es gehen Stufen, aber auch die Fahrstühle einer Seilrampe 


hinunter an den ae River; wir wählten dieRampe; dieselbe. 


mag gegen 300 Fuss lang sein, denn die lothrechte Entfernung 
des Aufnahmegebäudes vom Niveau des Flusses beträgt mehr 
als 200 Fuss. Unten angekommen befindet man sich nun direkt 
an der schlimmsten Stelle der „Rapids*; eigentlich sollte man 
im Gegensatze zu den „oberen Rapids* sagen „unteren Rapids“; 
diese nähere Angabe ist jedoch nicht üblich und man versteht 
unter „Rapids* oder „Whirlpool Rapids* die Stromschnellen, 
welche abwärts der Fälie liegen. Das Wasser schiesst mit einer 
Gewalt, von welcher man sich schwer einen Begriff machen kann, 
dahin; hoch auf spritzt es einzig und allein durch Pressung, 
und an dieser Stelle war es, wo Kapitän Webb am 24. Juli 1883 
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kurz nach 4 Uhr Nachmittags während seines Wettschwimmens 
untersank. Bekanntlich fand man seinen Leichnahm am 28. Juli 
unterhalb Lewiston, etwa 5 Englische Meilen stromabwärts von 
der Stelle des Unglückes; die Sektion ergab, dass der Tod nicht 
durch Verletzung an Felsen oder Erstickung (Ertrinken), sondern 
nur durch ungeheure Pressung auf den Brustkorb eingetreten 
sei. _ Dass derartige Pressungen stattfinden, sieht man am 
„Spritzen“ der Gewässer. 

Es sind allerdings bereits drei Menschen lebendig durch 
die „Rapids“ gekommen, doch in einem Schiffe. Die Vorgängerin 
der jetzigen „Maid of the Mist* war ein kleiner Raddampfer 
gleichen Namens. Die Geschäfte gingen schlecht und das Boot 
sollte gepfändet werden; man behauptet auch, der Besitzer hätte 
ein günstiges Angehot auf das Schiff erhalten, es musste aber an 
die Mündung des Niagara River gebracht werden. Am 15. Juni 
1861 gegen 3 Uhr N. verfügten sich der bisherige Kapitän und 
Lootse Mr. Robinson, der bisherige Maschinenmeister Mr. Jones 
und ein freiwilliger Maschinist Mr. Mc. Intyre an ihre Plätze auf 
dem Schiffe und dampften „full speed* die Rapids hinab. Das 
Schiff erfuhr solche Pressungen und bekam etwa an derselben 
Stelle, wo Webb sank, einen derartigen bydraulischen Stoss von 
unten, dass es fast kenterte; das emporgetriebene Wasser nahm 
den Rauchfang mit. Selbst Robinson wurde vom Steuerrade 
weggerissen und niedergeworfen. Das Schiff und die wackere 
Mannschaft richteten sich wieder auf, und weiter ging es ohne 
Rauchfang durch den „Whirlpool* und den übrigen Theil des 
River, welcher nicht mehr so gefährlich ist wie jener zwischen 
den Eisenbahnbrücken und dem „Whirlpool“. ; 

Wir gingen einige Minuten lang stromabwärts; die Vege- 
tation ist üppig, die Sonne brannte heiss und es ist eine be- 
kannte Sache, dass es gerade zwischen diesen Felsen von Klapper- 
schlangen wimmelt. Der Weg in diesem „Parke“, einem Streif- 
chen Landes zwischen steilem Felsen und River, ist sehr schmal, 
ich ging daher mit dem Regenschirme bewaffnet voraus, nach 
Klapperschlangen spähend. Der Wahrheit die Ehre gebend ge- 
stehe ich, dass ich dort und später am „Whirlpool“ keine sah oder 
hörte; das letztere wäre auch wegen des Rauschens der Ge- 
wässer nicht möglich gewesen. Nach einigen Minuten ist der 
Park zu Ende und man gelangt an die Cottage eines Photo- 
graphen, welcher als Pfahlbauer am Wasser wohnt. Es ist für 
ihn, wie es scheint, ein sehr lukratives Unternehmen, denn eine 

. Menge von Negativen war exponiıt. Viele lassen sich im Vorder- 
grunde von berühmten Scenerien aufnehmen; so befindet sich 
im Prospect Park eine eigene Vorrichtung, mittelst welcher der 
dortige Photograph eine oder mehrere Personen, welche auf einer 
besonderen Bank sitzen, im Handumdrehen in die Front der 
sämmtlichen Fälle, soweit sie dort sichtbar sind; hinzaubern 
kann. Ich sah eine Menge solcher Photographien, kann mir aber 
in dieser Beziehung kaum etwas Geschmackloseres denken, als 
eine solche Verhunzung des getreuen Bildes eines derartigen 
Naturwunders durch im Vordergrunde mit der bekannten Steif- 
heit sitzende Persönlichkeiten. 

Bald kehrten wir zur Seilrampe zurück und liessen uns 
emporziehen. Erst wieder oben angekommen, entrichtet man 
sein Eintrittsgeld, 50 Cents für die Person. 

(Fortsetzung folgt.) 


Haftpflicht, 


v. OÖ. Kann Pränumerationszahlung der Rente verlangt 
werden? Aus den Entscheidungsgründen: Dem Ver- 


langen auf vierteljährliche Vorausbezahlungen ist stattzugeben. 
Allerdings richtet sich der Charakter der aus dem Haftpflicht- 
gesetz geltend gemachten Ersatzforderung im Allgemeinen nach 
demjenigen Anspruch, welcher durch den Unfall verloren oder 
unmöglich gemacht und an dessen Stelle der neue Anspruch ge- 
treten ist. Es erscheint jedoch nicht, zulässig, auch die Frage 
nach dem Eintritt der Fälligkeit der Ersatzforderung, soweit sie 
in einzelnen wiederkehrenden Leistungen besteht, einzig und 
allein nach der Fälligkeit des in Wegfall gekommenen Anspruchs 
zu entscheiden. Anderenfalls würde die Rente dem im Wochen- 
lohn arbeitenden Verletzten allwöchentlich, dem in Tagelohn 
arbeitenden alltäglich zu entrichten sein. Es ist vielmehr zu 
berücksichtigen, dass mit dem Wegfall des Erfordernisses wirk- 
lich geleisteter Arbeit als Bedingung der Lohnzahlung auch der 
Hauptgrund für die Postnumeration beseitigt ist und zugleich 
die Verbindlichkeit des Beklagten, anstatt zunächst auf Ent- 
richtung eines Entgelts für beschaffte Dienste zu gehen, die 
Natur einer den Lebensunterhalt der Klägerin in erster Linie 
bezweckenden Leistung annimmt. Dieser Umstand rechtfertigt 
die Vorausbezahlung; dem entgegen wurde in der Revisions- 
instanz erkannt: „Es ist dem Revisionskläger zuzugeben, dass 
eine Rente, welche einem Verletzten auf Grund des Haftpflicht- 
gesetzes zugebilligt wird, nicht als eine Alimentenforderung auf- 
zufassen ist. (Eatsch. Bd. I S. 231.) Die Rente repräsentirt viel- 
mehr den Ersatz des Schadens, welchen der Verletzte durch den 
Unfall erlitten hat. Daraus folgt, dass, wenngleich das Gericht 
nach $ 7 des R.-Gesetzes vom 7. Juni 1871 unter Würdigung aller 
Umstände über die Höhe des Schadens nach freiem Ermessen zu 
erkennen hat, es doch nicht auf mehr erkennen darf, als der 
Schaden des Verletzten beträgt. Dies würde aber zweifellos dann 
der Fall sein, wenn ein Arbeiter, welcher bisher seinen - Lohn 
wöchentlich postnumerando empfangen hat, nach dem seine 
Arbeitsunfähigkeit bewirkenden Unfalldenselben Lohn viertel- 
Jährlich pränumerando ausbezahlt erhalten würde. Wenn 
daher auch die Gründe, welche das Berufungsgericht für die 
Zuerkennung der Rente in vierteljährlichen Raten geltend macht, 
als richtig nicht anzuerkennen sind, so ist doch die getroffene 
Entscheidung selbst nicht zu beanstanden. Der minima'e Vor- 
theil, welcher der Klägerin aus der Vorausbezahlung erwächst, 
hat im gegebenen Falle nicht dahin geführt, dass ihr mehr zu- 
erkannt ist, als der ihr entstandene Schaden beträgt. Denn der 
Klägerin ist, in Uebereinstimmung mit dem von ihr gestellten 
Antrage der jährliche Ausfall im Wochenlohn nicht nach einem 
Jahre zu 52 Wochen, sondern nur nach einem solchen zu 50 Wochen 
berechnet. Auch unter Berücksichtigung der im Laufe eines 
Jahres fallenden etwa 6 bis 8 Festtage muss daher angenommen 
werden, dass die Klägerin durch die Zuerkennung der Rente in 
vierteljährlichen Vorausbezahlungen nicht mehr erhält, als zur 
Ausgleichung des erlittenen Schadens nothwendig ist.“ (Erk. 
des Ill. Senats des Reichsgerichts vom 3. Januar 1885; Seuffert, 
Archiv N. F, Bd. X, S. 308 f.) 


Satzfehler. 

In dem Bericht über die 26. Sitzung der ständigen Tarif- 
kommission, welcher sich in voriger No. 80 S. 1022 abgedruckt 
findet, ist in Zeile 7 von unten statt Rohzucker zu setzen 
Rohkupfer. 


ÖUFFIZIEKLLE ANZEIGEN. 


1, Berichtigungen. - 


Der Einführungstermin für die mit 
unserer Bekanntmachung vom 19. August 
d. J. veröffentlichten Nachträge I zum 
Staatsbalntarif Altona-Berlin und zum 
Hanseatisch - Ostdeutschen Verbandtarif, 
Heft 1—3 ist vom 1. Oktober auf den 
15. Oktober d. J. verlegt worden. 

Die am Eingang der gedachten Be- 
kanntmachung erwähnten ermässigten 
Entfernungen und Frachtsätze für eine 
Anzahl Stationen des Direktionsbezirks 
Berlin kommen !durch die qu. Nachträge 
noch nicht zur Einführung. 

Berlin, den 13. Oktober 1885. (2168) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich Namens der betheiligten Ver- 
waltungen, 


Deutsch-Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif Theil I. In dem vom 
15. Oktober 1885 n. St. gültigen II. Nach- 
trage zum Gütertarif, Theil I, beträgt auf 
Seite 24 bei Waldenburg i. Schl. der 


Frachtsatz für Flachs, Heede und Werg 
in Quantitäten von 610 Pud = 10000 kg 
nicht 3,31, sondern 2,31 44 pro 100 kg. 
Bromberg, den 9, Oktober 1885. (2169 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


II, Güterverkehr. 


Für den direkten Viehverkehr im Bel- 
gisch-Südwestdeutschen Verbande gelangt 
am 1. November d. J. ein neues Heft I, 
enthaltend die reglementarischen Bestim- 
mungen, und ein neues Heft Il, enthaltend 
theils ermässigte theils erhöhte Fracht- 
sätze für den Verkehr mit diesseitigen 
Stationen zur Einführung. Soweit Fracht- 
erhöhungen eintreten, bleiben die bis- 
herigen niedrigeren Sätze noch bis zum 
1. Dezember d. Jrs. in Gültigkeit. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. (2170) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Am 15.d. Mts. tritt zu dem im Rheinisch- 
Niederdeutschen Eisenbahnverbande für 
die Beförderung von Steinkohlen etc. in 
Sendungen von mindestens 50 000 kg nach 
Lübeck etc. bestehenden Ausnahmetarife 
vom 1. Juli 1882 der Nachtrag VII in 
Kraft, enthaltend Tarifbestimmungen für 
Export - Kohlensendungen sowie Berichti- 
gungen. Exemplare sind bei den Güter- 
expeditionen zu haben. 

Köln, den 14. Oktober 1885. (2071) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Unterm heutigen Tage gelangen für die 
Beförderung von lebenden Thierenzwischen 
den diesseitigen Stationen Gera, Leipzig, 
Weida und Wolfsgefährth und einigen 
Stationen der Bayerischen Staatsbahnen 
ermässigte Frachtsätze zur Einführung, 
welche mit den Sätzen für die gleich- 
namigen Thüringischen Stationen in dem 
am 1. Oktober d. J. zur Ausgabe ge- 


kommenenViehbeförderungstarife überein- 


stimmen. Dieselben sind bei den be- 
zeichneten Stationen zu erfragen. 
Dresden, am 10. Oktober 1885. (2172) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Mit dem 1. November d. Js. tritt an 
Stelle des Tarifes für den @alizisch-Nord- 
deutschen Getreideverkehr, Tarifheft 1 
und 2 vom 20. Mai 1883 nebst Nachträgen 
ein neuer Tarif in Kraft. Derselbe um- 
fasst: 

Tarifheft 1, Verkehr mit den Deutschen 
Seehafenstationen; 

Tarifheft 2, Verkehr mit Binnenstationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Altona, 
Berlin, Braunschweig, Breslau, Bromberg, 
Erfurt, Frankfurt a./M., Hannover, Magde- 
burg und der Sächsischen Staatsbahnen; 

Tarifheft 3, Verkehr mit Stationen der 
Eisenbahn - Direktionsbezirke Elberfeld, 
Köln (links- und rechtsrheinisch). 

Der neue Tarif enthält theils ermässigte, 
theils erhöhte Frachtsätze, sowie Auf- 
nahme von Verbandstationen. Soweit in 
einzelnen Relationen Tariferhöhungen vor- 
liegen, beziehungsweise für einige Sta- 
tionen Frachtsätze richt wieder eingeführt 
werden, bleiben die bisherigen Fracht- 
sätze des seitherigen Tarifs bis zum 15. 
Dezember d. Js. in Kraft. Ferner bleiben 
die im Tarife vom 20. Mai 1883 für Ge- 
treide, Kleie etc. Russischer Provenienz 
ab Brody und Podwoloczyska transit 
enthaltenen Frachtsätze bis auf weiteres 
bestehen. 

Die Ermässigungen dss neuen Tarifs 
sind — ausser durch die in einzelnen Re- 
lationen eingetretene Aenderung der für 
den internen Verkehr geltenden Fracht- 

-sätze — infolge der von ausserpreussischen 
Bahnen bewilligten niedrigeren Fracht«- 
antheile eingetreten. 

Exemplare der Tarifhefte 1, 2 und 3 
sind zum Preise von 0,30, 1,20 bezw. 


0,40 „A auf den Verbandstationen zu 
haben. 
Breslau, den 13. Oktober 1885. (2173) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 15. Oktober 1885 tritt der Nach- 
trag2 zum Ausnahmetarif vom 1. Oktober 
1884 für die Beförderung von Steinkohlen, 
Kokes, Steinkohlenasche, Kokesasche und 
Briquets in Wagenladungen von je 10 000 kg 
im Verkehr zwischen Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
(linksrheinisch) und Köln (rechtsrheinis ch) 
einerseits und Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Hannover andererseits 
in Kraft, enthaltend neue Frachtsätze ab 


Frintrop K. r. und Vogelheim E.„ ander- - 


weite Frachtsätze ab Osterfeld Rh. und 
ab Zeche Christian Levin, sowie Berichti- 
gungen. 

Soweit dieser Nachtrag Frachterhöhun- 
gen in sich schliesst, bleiben die seit- 
herigen Frachtsätze noch bis zum 1. De- 
zember d. J. in Kraft. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren, bei welchen 
a Exemplare des Nachtrags zu haben 
sind. 

Köln, den 11. Oktober 1885. (2174) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Der Ausmalmetarif No. 2 für kisenerz 
etc. im Westdeutschen Verbande von 
Giessen nach Eisass-Lothringischen und 
Luxemburgischen Stationen wird vom 
20. d. Mts. ab ermässigt und auf Bettin- 
gen-Grenze, Düdelingen Werk, Rodingen 
und Steinfort ausgedehnt. 

Hannover, den 12. Oktober 1885. (2175) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 
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6Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Wirkung vom 15. Oktober |. Js. gelangen 
im Verkehr zwischen Mannheim und ei- 
nigen Bayerischen Stationen für Roh- 
eisen ermässigte Frachtsätze zur Einfüh- 
rung. Nähere Auskunft ertheilt die Güter- 
verwaltung Mannheim. 

Karlsruhe, den 5. Oktober 1885. 

Generaldirektion. 


Vom 15. Oktober cr. ab tritt in Erwei- 
terung des auf Seite 334 unseres Lokal- 
Gütertarifes enthaltenen Ausnahmetarifes 
für Eisen der Spezialtarife I und I, 
welches nachweislich nach den unteren 
Donauländern bestimmt ist (ausschliess- 
lich Maschinen und Geräthe aller Art), 
für Sendungen von Zabrze nach Oder- 
berg transito, ein Ausnahme - Frachtsatz 
von 0,33 X4 pro 100 kg widerruflich in 
Kraft. 

Breslau, den 8. Oktober 1885. (2177) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Nassau-Württembergischer Verkehr. Mit 
Gültigkeit vom 15. Oktober cr. ist der 
Tarifnachtrag 1 erschienen, enthaltend 
ausser einigen Berichtigungen etc. Aus- 
nahmesätze für Roheisen im Verkehre 
mit Frankfurt a/M.-Sachsenhausen und 
Taunusbahnhof. 

Näheres ist auf den betreffenden Expe- 
ditionen zu erfahren. 

Frankfurt a/M., den 8. Oktober 1885. (2178) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch = Oesterreichisch - Unga- 
rischer Eisenbahnverband.. Vom 1. No- 
vember d. Js. ab kommen im Verkehre 
von Station Schönebeck des Direktions- 
bezirks Magdeburg nach mehreren Osster- 
reichischen Stationen direkte Frachtsätze 
für Salz in Ladungen von mindestens 
10000 kg für den Wagen und auf einen 
Frachtbrief zur Einführung. 

Näheres über die Höhe der betreffenden 
Sätze ist bei den betheiligten Expeditionen 
zu erfahren. 

Magdeburg, den 10. Oktober 1885. (2179) 
Königliche Eisenbahndir ektion, 
Namens der betheiligten Ver waltungen. 

Am 15. Oktober 1885 tritt im Ostdeutsch- 
Ungarischen Verbande ein Nachtrag IX in 
Kraft, welcher die Aufnahme der Station 
Galgöez - Lipötvar (Oest.-Ungar. St.-E.) in 
den Ausnahmetarif No. 2 für frisches 
Obst etc. enthält. 

Exemplare des Nachtrages sind bei den 


(2176) 


bekannten Stationen kostenfrei zu be- 
ziehen. 
Breslau, den 12. Oktober 1885. _ (2180) 


Königliche Eisenbahn-Direktion. 
Am 15. Oktober d. J. werden im Lekal- 


verkehr des hiesigen Direktionsbezirks 
neue, theils höhere, theils niedrigere 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs B für 


Steinkohlen etc. von der Zeche Christian 
Levin ab Station Vogelheim eingeführt. 
Soweit die Sätze eine Erhöhung erfahren, 
treten dieselben erst am 26. November 
d. J. in Kraft. 

Ferner gelangen ebenfalls am 15. d. Mts. 
niedrigere Sätze des Ausnahmetarifs B 
von der Zeche Sälzer und Neuack nach 
den Stationen der Strecke Dorsten-Win- 
terewyk zur Einführung. 

Elberfeld, den 14. Oktober 1885. (2181J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. November d. J. ırıtt zum Tarife 
für den Böhmisch-Norddentschen Braun- 
kohlenverkehr vom 1. August 1885 Nach- 
trag II in Kraft, welcher ausser einigen 
Berichtigungen neue Frachtsätze für die 
Stationen Gunsleben der Königl. Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahn und 
Eisenberg i. A. der Eisenberg-Crossener 
Eisenbahn enthält: Der von 110,0 auf 
111,0 44 berichtigte Theilfrachtsatz für 
Oeynhausen (Südbhf.) in der 5. Schnitt- 


[7% 
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- tabelle gilt erst vom 16. Dezember d. J. 


an. Exemplare des Nachtrages sind durch 
die betheiligten Verwaltungen und Expe- 
ditionen zu beziehen. 
Dresden, den 14. Oktober 1885. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. Js. 
ab kommt zu dem Nassau-Elsass-Lothrin- 
gischen Gütertarif vom 15. Oktober 1884 
der Nachtrag 3 zur Einführung. Derselbe 
enthält Ergänzungen und Berichtigungen, 
sowie neue Entfernungen bezw. Fracht- 
sätze für die in den Verkehr einbezogene 
Station Mülhausen Nord und anderweite 
erhöhte Entfernungen für die Stationen 
Altkirch, Altmünsterol, Altmünsterol- 
Grenze, Dammerkirch und Illfurt. 

Der Tarifnachtrag ist durch die Expe- 
ditionen käuflich zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist. (2183) 

Frankfurt a/M., den 6. Oktober 1888. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Lokal-Güterverkehr des Direktionsbezirks 
Erfurt und Staatsbahn-Güterverkehr Berlin- 
Erfurt. Am 1. Dezember d. Js. treten für 
Lichtenfels W. B anderweite, theilweise 
erhöhte, mit denjenigen für Lichtenfels 
Bayerische Staatsbahn gleichgestellte Tarif- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen vom 1. De- 
zember ab die betheiligten Expeditionen, 
bis zu diesem Tage unser Tarif büreau. 

Erfurt, den 14. Oktober 1885. (2184) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


in dem mit dem 1. Oktober 1885 ein- 
geführten Deutsch - Polnischen Verbands- 
tarif wird der Ausnahmetarif 5 bezw. 7 
für Erze etc. und Steine mit Gültigkeit . 
von sofort auch auf Erde, gewöhnliche, 
Mergel, Lehm, Thon (nur lose oder in 
Säcken verpackt), Porzellanerde (China- 
clay, Kaolin), Pfeifenerde, Walkerde, Am- 
berger Erde, Schlick und Infusorienerde 
ausgedehnt. (Ausgenommen sind Talk- 
erde, Farberde, Farbthon und japonische 
Erde.) Dagegen gelten die in den Tarif- 
heften 1, 2 und 3 aufgeführten Fracht- 


(2182) 


: sätze des Ausnahmetarifs 21 bezw. 19 nur 


noch für Schiefer, Gyps, gebrannt, auch 
roh, wenn gemahlen. 
Bromberg, den 9. Oktober 1885. (2185J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Am 
15. ds. gelangt der 11. Nachtrag zum 
Badisch-Württembergischen Gütertarif zur 
Einführung. Nähere Auskunft ertheilen 
die diesseitigen Güterabfertigungsstellen, 
durch welche auch der Nachtrag unent- 
geltlich abgegeben wird. 

Karlsruhe, den 13. Oktober 1885. (2186) 

Generaldirektion. 


Am 15, ds. Mts. treten im Sächsisch- 
Oesterreichischen Verbandsverkehre neue 
Frachtsätze des Spezialtarifs III zwischen 
Settenz und Pirna, sowie zwischen Auper- 
schin und Mügeln und solche des Aus- 
nahmetarifs 13 (Kalk) von Stationen der 
Aussig - Teplitzer und Dux - Bodenbacher 
Bahn nach Geithain und Grimma (oberer 
und unterer Bahnhof) in Kraft. Dieselben 
sind bei den betreffenden Verbands- 
stationen zu erfahren. 

Dresden, am 13. Oktober 1885. (2187) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Königsberg-Moskauer Eisenbahnverband 
via Prostken-Grajewo-Brest. Mit Gültig- 


keit vom 3./15. d. Mts. treten für Getreide 


etc. von Stationen der Rjask - Wiasma, 
Rjask - Morschansk, Morschansk - Sysran, 
Orenburger, Tambow - Saratow, Koslow- 


Tambow, Rjaesan-Koslow, Moskau-Rjaesan 
Bahn nach Königsberg, Pillau und Memel, 
sowie von- Stationen der Orel- Witebsk, 
Orel - Graesi, Liwny, Graesi- Zaryzin und 
Koslow - Woronesch - Rostow Bahn nach 
Königsberg und Pillau neue Spezialtarife 


in Kraft unter Aufpahme besonderer 
Ausnahmefrachten für Weizen von der 
Graesi - Zaryzin und Koslow - Woronesch- 
Rostow Bahn nach Königsberg und Pillau. 
Exemplare qu. Tarife sind demnächst 
käuflich a 10 8 bei den Güterexpeditionen 
der genannten Empfangsstationen zu 
haben. Der Frachtsatz für Getreide etc. 
von Minsk nach Memel auf Seite 14 des 
Verbandtarifs verliert mit dem 27. No- 
vember cr. n. St. seine Gültigkeit. (2188) 
Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


Am 15. Oktober 1885 tritt im Ostdeutsch- 
Böhmischen Verbande zum Heft 2 ein 
Nachtrag X in Kraft, welcher neue Fracht- 
sätze für Caolin (Thonerde) enthält und 
kostenfrei bezogen werden kann. 

Breslau, den 10. Oktober 1885. (2189) 

Königliche Eisenbahndirektion, - 
für die Deutschen Verbandsverwaltungen. 


K. K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Mit 
Gültigkeit vom 10. Oktober I. Js. tritt ein 
Spezialtarif für den direkten Transport 
von Wein in Fässern bei Auflieferung in 
vollen Wagenladungen zwischen Ungari- 
schen Stationen einerseits und Tiroler 
Stationen der K.K. priv. Südbahn-Gesell- 
schaft andererseits in Wirksamkeit. 
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Exemplare dieses Tarifes können im 
Wege der Verbandstationen, dann bei un- 
serer kommerziellen Direktion und bei 
unserer Betriebsdirektion in Budapest 
zum Preise von 10 kr. per Stück käuflich 
bezogen werden. 


Wien, am 16. September 1885. 
Die Generaldirektion. 


Deutsch - Vesterr. - Ungar. Seehafenver- 
band. Mit 1. November ]. J. treten fol- 
gende Nachträge in Kraft: 

a) Nachtrag VIII zum Tarif Theil I 
Heft 1, Verkehr mit Oesterreich, ent- 
haltend Aufnahme der Station Neu- 
bidschow in den Ausnahmetarif No. 3 
(Sämereien); Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 29 (Zucker aller Art zum Ex- 
3 von den Stationen Kaurim, Planan, 

vojsie und Zasmuk; Ausnahmetarif 
No. 44 (Schwefelkies) im Verkehr mit 
Aussig; Einbeziehung der Stationen Ober- 
georgenthal und Oberleutensdorf, sowie 
der Station Brüx (Prag-Duxerbahn) in 
den Tarif und endlich Berichtigungen. 

b) Nachtrag VII zu Theil II Heft 2 des 
Seehafen -Ausnahmetarifes, Verkehr mit 
Oesterreich, ddo. 25. Juni 1884, enthaltend 
ermässigte Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifes No. 5a (Pflaumen, gedörrt). 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der Verkehrsdirektion der priv Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahngesellschaft in Wien 
l. Pestalozzigasse 8, erhältlich. (2191RM) 


- (2190) 


, Die 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
. (societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


| / . BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons alier Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Medaillen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
»„Körting’s 
Pulsometer“, 


Rippen 


2% 
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Innen und aussen glasirte Thonröhren 


— 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. = 


Hannover 


Tg construiren und empfehlen. 


nad ann mil 
Pulsometer „Körting“. _ 
Vortheiles 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nenserforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. @eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


is Patent-Universal-Injectoren 
S mit Speisewasser-Vorwärmer. 
15 000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Automat. Vacuum-Bremsen. 


heizkörper und Centralheizungsanlagen. 
BEN EERRRENEESBETERE ESEL ET T EEE 


sun GEBR. KÖRTIN 60 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


von 50 bis 800 mm Lichtweite, = 
Viehkrippen, Schornsteinaufsätze, Chamottesteine und Chambotte- 


empfiehlt die 


mörtel, sowie Thon- und Chamottewaaren aller Art 


Deutsche Thonröhren- und Chamotte-Fabhrik 
Münsterberg i. Schl. 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 1. November ". J. tritt 
zum Braunschweig-Magdeburg-Sächsischen 
Verband der Nachtrag IV in Kraft, welcher 
neue Frachtsätze für die Stationen Gern- 
rode a/H. und Suderode des Eisenbahn- 
Direktionsbezirkes Magdeburg nebst Be- 
richtigungen des Haupttarifes enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages erliegen 
in der Station Reichenberg als auch bei 
der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht bereit. 

Wien, am 8. Oktober 1885. 

Die Direktion. 


K. K. priv. Süd-Norddeutsche Verbin- 
dungsbahn. Mit 1. November I. J. tritt 
für den Berlin-Sächischen Verband der 
Nachtrag II in Kraft, welcher nebst Aen- 
derungen des Vorwortes und der „Beson- 
deren Bestimmungen“ neue, beziehungs- 
weise veränderte Frachtsätze für diverse 
Sächsische Stationen enthält. 

Exemplare desselben erliegen in der 
Station Reichenberg und bei der unter- 
zeichneten Direktion zur Einsicht bereit. 

Wien, am 10. Oktober 1885. (2193) 

Die Direktion. 


(2192) 


Ill. Submissionen. 

Verding von 15 Stück Normal-Güterzug- 
lokomotiven mit Tender für Vollbahnen 
und Reservetheilen in einem Loose. 

Angebote sind bis zum Sonnabend, 
den 31. Oktober d.J,Vormittags 
11 Uhr, versiegelt, mit der Aufschrift: 
„Verding von Lokomotiven“ portofrei an 
unser maschinentechnisches Büreau hier 
W., Königgrätzer-Strasse 132 einzusenden. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder von 
demselben gegen gebührenfreie 
Einsendung von 3 44 bezogen werden. 

Berlin, den 9. Oktober 1885. (2194) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Verding von 

a) 10 Stück Normal-Personenwagen 
III. Klasse 


in je 
b) 25 „ Plattformwagen mit rn 
Bremse Loose, 

c) 255 ,„  dergl. ohne Bremse 
d) 252 Normalwagenachsen in drei 


Loosen, 

Angebote sind bis Mittwoch, den 
28. Oktober d. J., Vormittags 
11 Uhr, versiegelt mit der Aufschrift 
„Verding von Personen- und Güterwagen“ 
bezw. „Achsen“ portofrei an unser ma- 
schinentechnisches Büreau, Königgrätzer- 
strasse 132. W. einzusenden. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach dem Termine. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
in dem genannten Büreau während der 
Geschäftsstunden eingesehen oder gegen 

ebührenfreieEinsendung von 4,50 44 
ür a bis c und 1,50 4 für d bezogen 
werden. 

Berlin, den 8. Oktober 1885. (2195) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Oeffentliche Ausschreibung. wie Anfer- 
tigung und Lieferung von 

10 Personenzug-Lokomotiven, 

6 Güterzug-Lokomotiven 
nebst Schlepptendern und den dazu erfor- 
derlichen Reservestücken nach Blatt Ill 1 
bezw. Blatt III 2 und IlI 3 der revidirten 
Normalien für die Betriebsmittel“ der 
Preussischen Staatsbahnen soll vergeben 
werden. Bedingungen können zu 3 M 
von unserem maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst bezogen werden. Ange- 
bote sind bis zum 1. November.d.Js. mit 
der Aufschrift „Verding von Lokomotiven“ 

ortofrei an unser maschinentechnisches 

üreau, Domhof 43 hier, einzureichen. 


Die Eröffnung erfolgt am 2, November 
Vormittags 11 Uhr in dem genannten 
Büreaun. 
Köln, den 13. Oktober 1885. (2196) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


IV. Verkauf von Altmaterialien. 

Die in den verschiedenen «iesseitigen 
Werkstätten abgängig zewordenen Mate- 
rialien sollen an den Meistbietenden ver- 
kauft werden und gelangen hiermit zum 
öffentlichen Ausgebot. 

Die Abgabe von Verzeichnissen der be- 
treffenden Materialien und der Verkaufs- 
bedingunrgen erfolgt auf portofreie An- 
fragen diesseits unentgeltlich. 

Kaufsanerbieten sind bis 

Montag, den 2%. Oktoberd.). 

Vormittags 9 Uhr 
portofrei anher einzureichen. (2197JC) 
Chemnitz, den 12. Oktober 1885. 
Maschinen Hauptverwaltung der 
Königlich Sächsischen Staatseisenbahnen. 


Ein tüchtiger Mechaniker, geübt 
in Telegraphen-Apparaten für Eisenbahn- 


Betrieb, sucht unter bescheidenen An- 
sprüchen Stellung in einer Reparatur- 
erkstätte. 


Gefi. Offerten erbittet C. Kipke, Nicolai- 
strasse No. 35 11I. Etage, Breslau. 


Ein tüchtiger 
BRestaurateur 


sucht eine Eisenbahn - Restauration zu 


pachten. i 
Gefl. Offerten erbitte an die Exp. d. Bl. 


sub R. U. 


Naundorfer Gartenbauschule 


b. Annaburg (Berlin-Anh. Bahn). 
Wir empfehlen alle Arten Obst- und 
Alleebäume, Coniferen, Rosen, Ziergehölze, 
Forst- und Heckenpflanzen in . grossen 
Massen. Cataloge gratis und franco. 


B. Boettcher & Bergfeld. 
Baumbänder 


für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 

aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 

leicht anzubringen, empfehlen 

Gehr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
Prospecte frei. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drabtzichene an 
Drahtseileei, Fl 


3 "ers? 5 Kalkl-Falrik 
Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 


Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desinallen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


en u 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


„ 


ingetragene 
(en 
EyIBWZINgOS 
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H. 6. Moehring, Frankfurt a. M. 
Fabrik elektrischer Maschinen und Apparate 


für elektrische Beleuchtung mit Bogenlampen und 
N Glühlampen, für metal‘;sche Niederschläge, Kraft- 
NINA übertragungen etc. Complette Anlagen werden 
© nach den neuesten Erfahrungen unter Garantie 
prompt und billig ausgeführt. Kostenvoranschläge 
und Betriebskosten-Berechnungen werden gratis ge- 
liefert. » 
Referenzen über ausgeführte Anlagen stehen 
zu Diensten. e 
Gegenstände aller Art 
werden prompt und billig verkupfert, ver- 
messingt, versilbert, vergoldet ete. 


Schub-Thüren una Thore 


für 
Magazine, Hallen «.. 


nach dem 
Kugelsystem, Patent Weickum, 


werden nach den neuesten Constructionen in billigster u. solidester Ausführung ange- 
fertigt von 


P. Sipf, Schlosserm., Frankfurt A, Neue Rothhofstr. 19. 


Bei Verwendung des Kugelsystems wird die gleitende Reibung durch die rollende 
ersetzt, wodurch eine weit einfachere Construction, somit billigere Ansehaffung, sowie 
eine sehr leichte stets gleichmässige Beweglichkeit, ohne Anwendung von Schmier- 
material erzielt wird. 

Es lässt sich dies Kugelsystem noch zu den verschiedensten Zwecken mit grossem 
Vortheil verwenden, worüber weitere Auskunft ertheilt: 


Der General-Vertreter für Deutschland: 


Louis Dill, cmittagenicur, Frankfurt ° 


Wichtig für alle Kreise der Technik! em 


Deutscher 
Haus- und Werkstatt-Kalender 
für das Jahr 1886. 


ugleich 


Führer für das gewerbliche Leben. 


Mit in den Text eingedruckten Holzschnitten und einem Plan von Deutschland, 
sämmtliche Eisenbahnlinien enthaltend. 


Herausgegeben von dem Kgl. Kommissionsrath F. C. Glaser, Civil-Ingenieur, 
Berlin S.W., Lindenstrasse 80, 


Für 1886 erscheint der Kalender ebenso wie im Vorjahre in drei Ausgaben 
und wird jm Ganzen ungefähr 240 Seiten Text enthalten. Taschenformat, 8°, 


Preis des Kalenders: 


Ausgabe A., gut geheftet, mit kräftigem Umschlage 0,75 Ab 
» B., in Kalico gebunden, mit Schreibkalender 1,10 „ 
„ C., fein in Leder gebunden . . .... 2» £ 


„., Bei, Bezug von mindestens 10 Exemplaren erfolgt der Versandt freis bei 
en Bezuge von je 20 Exemplaren wird ferner noch ein Frei-Exemplar 
gewährt. 

Bestellungen bittet man bis zum Schluss des Oktober d. J. zu bewirken. 
Selbstverlag des Herausgebers, 
von demselben werden ausführliche Prospekte franko versendet. 


Zuhabeninallen Buchhandlungen desIn- und Auslandes. 
IIITITEETIIDTEIN REEL EHER SER FTETREEET ST TER TRE: WEE TEN 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des VereinsDeutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW., Bahnhofstrasse 8. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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ER eitung des 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bet Br durch die Post (innerhalb des Dents 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich 4 Mk. 

2. Beidirecoter Zusendung unt“r Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse 'SW.) für das Deutsch- 
Oesterr, Postgebiet jährlich 20 Mk, 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätserstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redaeteurs: 
ur. W. Koch, 

agdeburger - Strasse 22. 
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Ins Privat-Inserate 
. N und 
NEN Beilagen zur Zeitung 
an die Buch ds a ee 
: 2. uch- und Steindruckerei von H. 8. HERMA 
REES, (Beuthstrasse 8, 8W.) einzusenden. ar 
Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 PL, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 

Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 609 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) besogenen 
zemplaren sind ausserdem 6 blark zu entrichten. 


Commissionär für dem Buchhaadel: 
Buchkandlung Albert Nauek u. Ce., Berlin 8.,Ritterstr. 66. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 21. Oktober 1885. 


Inhalt: Das fünfzigjährige Jubiläum der Eisenbahn Nürnberg-Fürth. — Das internationale Recht der Eisenbahnen im Kriegsfalle. 


(Fortsetzung.) — Notizen über Vereins -Angelegenheiten: 


Zurechnun 


neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. Rundschreiben. — 


Aus deın Deutschen Reich: Kriegstrausportorduung. Deutsche Eisenbahnagenturen. Verzollung von Transitgütern. Eröffnung der Strecken 
Schöneck-Berent und Bromberg-Pordon. Königliche Eisenbahndirektion Magdeburg: Haltestelle Gross-Möhringen. Mecklenburgische Südbahn. 


Fulda-Hilders: Vorarbeiten. 
Preussischer Beamtenyerein. — Aus Bayern: 


Pacifiebahn in 1884 85, Oentral-Pacificbahn. 
setzung.) — Litteratur: 


Sekundärbahn Merseburg - Mügeln. Niederwaldbahn Rüdesheim -Niederwald. 
Eröffnung der Lokalbahn Neustadt a/S -Bischofsheim. Errichtung von Eisenbahnbau-Sektionen 
für Lokalbahnen. — Niederländische Korrespondenz. — Amerikanische Korrespondenz: Massachusetts-Eisenbahn vor; 50 Jahren. 
Stationseinrichtungen. — Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
J. C. Axer, Handbuch für Eisenbahnbeamte. Geographische Universalbibliothek. — Offizielle Anzeigen: 


Zugverspätungen im . August. 


Northern 
Von Hermann Claudius. Sa 
. Be- 


richtigungen. II. Eröffnungen. III. Güterverkehr. IV.Personen- und Gepäckverkehr. V. Submissionen — Privatanzeigen. 


Das fünfzigjährige Jubiläum der Eisenbahn 
Nürnberg-Fürth. 


Kaum sind die Festtage verflossen, welche in Brüssel aus 
Anlass des Belgischen Eisenbahnjubiläums gefeiert wurden, und 
schon nähern wir uns einem andern Jubiläum, dem 50 jährigen 
Jubeltag der ersten Kisenbahn, die auf dem Gebiete des Deutschen 
Reiches errichtet wurde, dem der Eisenbahn Nürnberg-Fürth, 
die an 7. Dezember 1835 dem Öffentlichen Verkehre übergeben 
wurde. 

Die Anregung zum Bau der Nürnberg - Fürther Eisenbahn 
wurde, wie eine vor kurzem in Nürnberg erschienene Broschüre* 
darlegt, schon im Jahre 1826 gegeben, zu welcher Zeit König Ludwig]. 
von Bayern aus Anlass einer Reise nach Brückenau auf der 
Durchreise die Bemerkung gegen den Bürgermeister von Fürth 
machte, „dass eine Eisenbahn zwischen Nürnberg und Fürth 
wünschenswerth und leicht ausführbar“ sei. Das grosse Interesse, 
welches Bayerns König und dessen Regierung an der Anlage 
dieser Eisenbahn nahm, zeigt auch die Zuschrift, welche im 
selben Jahre der Minister Graf Armansperg im Auftrage des 
Königs an die Vertreter der Stadt Nürnberg richtete mit der 
Aufforderung, „in Erwägung zu ziehen, ob es nicht zweckmässig 
sein möchte, eine Eisenbahn zwischen Nürnberg und Fürth zu 
errichten, und ob es sich wohl erwarten lasse, dass in den ge- 
nannten Städten ein Privatverein zu diesem Unternehmen zu 
Stande zu bringen sei,“ Der Minister gab die Zusicherung, dass 
ein solcher Verein auf die Unterstützung der Regierung, insbe- 
sondere in Bezug auf die Vorbereitung und die Leitung des 
Baues zählen könne. 

Diese Aufforderung beantworteten die betreffenden Abge- 
ordneten mit dem Hinweis darauf, „dass die Errichtung einer 
Eisenbahn zwischen Nürnberg und Fürth schon im vergangenen 
Frühjahr (1826) in Nürnberg eroustlich zur Sprache gekommen, 
und dass von dem dortigen Handeisvorstande**) auch schon mit 
einem der angesehensten Kaufleute von Fürth Vorberathung ge- 
pflogen worden sei.“ 


...,*) „Deutschlands erste Eisenbahn“ von Dr. C. Hutzelmann. 
Nürnberg 1885. Verlag von Johann Kühl. Preis 30 Pf. 
.. *%) Die Vorsteher des Handelsstandes von Nürnberg waren: 
von Forster, Huber und Merkel, welche mit J. A. Gebhardt von 
Fürth zusammentraten. 


Das Resultat dieser Vorberathungen war aber gewesen, 
weitere Berathungen auszusetzen, um noch verschiedene Erkun- 
digungen über die Kosten der Eisenbahn und die Cantnerzahl der 
zwischen Nürnberg und Fürth hin- und hergehenden Handelsgüter 
einzuziehen. Auch wollte man die Vollendung und Prüfung der 
Eisenbahnen abwarten, welche damals im an Ay Garten 
(Versuche zur Verbesserung des eigentlichen Bahnkörpers) gebaut 
wurden. Wohl zu beachten ist, dass es sich noch nicht um Er- 
bauung einer Lokomotivbahn handelte — denn Lokomotiven 
waren noch nicht erfunden. Erst das Jahr 1829 beglückte die 
Welt mit der ersten Lokomotive Stephenson’s. 

Wenn nun auch ein Lokalkomitee im Jahre 1827 wieder- 
holt zusammentrat, und lagenieur Pauli im Auftrage des 
Ministers dem Handelsvorstand von Nürnberg einen : förmlichen 
Kostenvorschlag vorlegte, so waren doch bei der Neuheit, des 
Projekts so viele technische und finanzielle Vorfragen zu lösen, 
dass Jahre vergingen, ehe dasselbe der Realisirung nahe kam. 
Freunde und Feinde der neuen Idee bekämpften einander, es 
wurden die verschiedensten Rentabilitätsrechnungen aufgestellt, 
man beobachtete längere Zeit die Zahl der Wagen und der 
Fussgänger zwischen Nürnberg und Fürth, liess das Terrain ab- 
schätzen, endlich im Jahre 1833 kam, namentlich durch einen 
Aufruf — verfasst vom Herausgeber der „Handelszeitung“, 
E. F. Leuchs — neues Leben in die Agitation. Schon unterm 
6. Januar richtete M.-V. Platner (erster Direktor der Bahn) 
im Namen des Handelsgremiums zu Nürnberg an den ersten 
Bürgermeister von Fürth Bäumen den Antrag, es möge aus der 
Mitte des Handelsstandes ein Verein von 5—6 erfahrenen und 
unbefangenen Kaufleuten zur B:rathung des Vorschlags (Er- 
mittelung des zu erwartenden Transports etc.) gebildet werden, 
und am 14. Mai 1833 konnte die „Einladung zur Gründung einer 
Gesellschaft für dıe Errichtung eıner Eisenbahn mit Dampffahrt 
zwischen Nürnberg und Fürth“ ausgegeben werden. Diese Ein- 
ladung verwies auf die günstigen Resultate, welche in England 
auf der Liverpool-Manchester Bahn und in Frankreich auf der 
Linie Lyon-Etienne erzielt worden seien und fuhr in folgender 
Weise fort: IR 

„Die Eıfindung der Eisenbahnen mit Dampffahrt ist für 
den materiellen Verkehr der Staaten und die Verbindung der 
Völker von einer ebenso unberechenbaren Wichtigkeit, als die 
Erfindung der Buchdruckerkunst für ihren geistigen Verkehr. 
So wie durch die Buchdruckerpresse die Produkte des mensch- 


lichen Geistes in Tausenden von Exemplaren für die ganze 
eivilisirte Welt geliefert werden, so wie sie als ein Hebel von un- 
ermesslicher Kraft zur Beförderung des geistigen Verkehrs, zur 
Verbreitung der Kenntnisse und zur Emporhebung der Wissen- 
schaften und Künste wirkt, ebenso wird durch Eisenbahnen mit 
Dampffahrt der persönliche und materielle Verkehr der Menschen 
und der Austausch der Produkte der Natur und des Gewerbe- 
fleisses erleichtert und beflügelt. Die Entfernungen werden 
durch dieses dem Fluge der Vögel nachstrebende Verbindungs- 
und Transportmittel immer kleiner, Staaten und Nationen rücken 
einander dadurch immer näher, die Verbindungen werden da- 
durch immer zahlreicher und enger und der Mensch bemächtigt 
sich immer mehr der Herrschaft über Raum und Zeit. 

Sollen wir in einer so bedeutungsvollen Entwickelungs- 
periode der Früchte des menschlichen Erfindungsgeistes müssig 
zusehen ohne zu erwägen, ob nicht auch wir im Innern Deutsch- 
lands dieser Früchte theilhaftig werden, oder wenigstens einen 
unsern örtlichen Verhältnissen und Kräften angemessenen Ver- 
such machen können ?* 

Bei Berechnung der muthmasslichen Einnahmen ging man 
davon aus, dass auf einen täglichen Verkehr von 600 Personen 
a 6 kr. Fahrgeld und von 300 Ctr. & 4 kr. zurechnen sei, somit 
auf eine tägliche Einnabme von 80 fl. mithin pro Jahr auf 
29200 fll Die Ausgaben wurden mit 12800 fi. veranschlagt, der 
Ueberschuss mit 16400 fl. Da die gesammten Anlagekosten mit 
132000 fl. berechnet worden waren, so wurde eine 121), pCt. 
reine Einnahme in Aussicht gestellt. Das Kapital solltein Aktien 
& 100 fi. lautend aufgebracht werden, die Eisenbahn den Namen 
„Ludwigs-Eisenbahngesellschaft“ führen. 

Der Erfolg der Einladung war sehr günstig. Am 1. Dezember 
1833 waren 137500 fl. gezeichnet, darunter 12500 fl. von einem 
pensionirten Postamtssekretär in Würzburg. Ursprünglich war 
der Betrieb mit Dampfkraft allein in Aussicht genommen, im 
Jahre 1834 wurde, um der Babn eine grössere Sicherheit und 
Frequenz zu sichern, beschlossen, alternirend auch den Pferde- 
betrieb zuzulassen. 

Das nächste war nun die Durchführung der Grundablösung, 
welche in den Jabren 1834 und 1835 im Wege gütlichen Ueber- 
einkommens ausgeführt wurde, die aber in einigen Fällen auf 
grossen Widerstand stiess, so dass das Staatsministerium Auftrag 
gab, die Behörden möchten die Aktiengesellschaft unterstützen. 
Nach Abschluss der Grunderwerbungen — dieselbe kostete 
21396 fl. — erfolgte die Verleihung des ausschliesslichen König- 
lichen Privilegiums an die Gesellschaft auf die Dauer von 30 
An. Dieses Privilegium ist vom 19. Februar 1834 datirt und 
autet: 

„Nachdem die zur Errichtung einer Eisenbahn zwischen 
Fürth und Nürnberg zusammengetretene Aktiengesellschaft um 
Verleihung eines ausschliessenden Privilegiums hiefür, die unter- 
thänigste Bitte gestellt, so wollen Wir, nach genommener Ein- 
sicht und Genehmigung der von dieser Gesellschaft entworfenen 
Statuten, in allergnädigster Anerkenntniss des fraglichen Unter- 
nebmens, als einer gemeinnützigen, für die Verkehrserleichte- 
rung zwischen zweien der gewerbreichsten Städte Unseres König- 
reichs zum öffentlichen Gebrauch dienenden Anstalt, das er- 
betene ausschliessliche Privilegium zur Errichtung einer Eisenbahn 
zwischen Nürnberg und Fürth für die nächstfolgenden 30 Jahre, 
jedoch unter nachstehenden Bedingungen bewilligen und hiemit 
verliehen haben, dass Erstens die bezeichnete Eisenbahn binnen 
der nächstfolgenden 5 Jahre, vom Tage gegenwärtiger Verleihung 
an gerechnet, wirklich eröffnet werde. Zweitens, dass die Gesell- 
schaft sich verbindlich erkläre, für den Fall des Anschlusses 
anderer von Uns etwa errichtet werdender, sowie von Uns ge- 
nehmigter Eisenbahnen, welche in irgend einer Richtung durch 
einen Theil des Landes geführt werden, an diese privilegirte 
Eisenbahn zwischen Nürnberg und Fürth, derselben die, durch 
oben bemerkte grössere Verbindung etwa erforderlich werdende 
Erweiterung oder sonstige Einrichtung , welche der Anschluss 
erfordert, zu geben. Drittens endlich, dass das ertheilte Privi- 
legium durch fünfjährigen Nichtgebrauch erlösche.“ 

Der Bau begann Anfangs Mai 1835 unter Oberleitung des 
Ingenieurs Denis, welcher kurz vorher von einer Reise in Nord- 
amerika und Ergland zurückgekommen, auf welcher er das 
Eisenbahnwesen der genannten Länder studirt hatte, und wurde 
im November beendigt. Um diese Zeit traf auch die von 
Stephenson in Newcastle bestellte Lokomotive „Adler“ sammt 
Tender ein, die mit den Transportspesen 13 930 fi. kostete. Die 
Zusammenstellung erforderte drei Wochen. Die ersten Probe- 
versuche fielen nicht gerade gut aus, mussten doch die Mit- 
fahrenden das schwer lenkbare Dampfross selbst schieben — 
doch wurde dies bald besser und konnte am 7. Dezember 1835 
zur Eröffnung geschritten werden, die sich denn auch unter un- 
geheurem Andrang des Publikums anstandslos vollzog. Der 
erste Zug bestand aus Lokomotive, Tender und 9 Wagen, die 
etwa 200 Personen fassten. Die Festfahrt war in 9 Minuten 
beendigt, 

} as Vertrauen auf die Rentabilität des Unternehmens hat 
sich als vollständig begründet herausgestellt. Schon im ersten 


1046 _. 


EP ee a a BR Bi © BSa BT a a Ra EEE er 
Er > a u Ki Be 77 > ce (a a: w 

k e Bu LETTER FERN TE ee Ar) u TE g Z 
a RE Er - In 5 


Quartal, bis 7. März 1836, betrugen die Einnahmen 10 565 fl. die 
Ausgaben 4473 fl., der Reinertrag stellte sich sohin auf 6 091 fi., 
= jährliche Dividende von 1314 pCt. Das letzte Jahr 1884 ver- 
zeichnet eine Einnahme in der Höhe von 254030 4, während 
ein verfügbarer Ueberschuss von 56458 4 verblieb. Das sind 
Resultate, wie sie nur sehr wenige Eisenbahnunternehmungen 
aufzuweisen vermögen. Im ersten Jahre wurde die Bahn von 
475 219 Personen benutzt, im Jahre 1884 hatte sich die Zahl der 
Passagiere auf 1357864 Personen erhöht, obgleich das Aus- 
stellungsjahr 1882 der Ludwigsbahn ein Konkurrenzunternaehmen 
in der Strassenbahn Nürnberg-Fürth gebracht hatte. 

Von 1835 bis 1862 wurde auch Pferdebetrieb beibehalten 
im letzteren Jahre hörte der Pferdebetrieb auf. Die Zahl der 
Dampffahrten betrug im Jahre 1884 18 716. 

Durch die Erbauung der ersten Eisenbahn Deutschlands 
gaben die Städte Nürnberg und Fürth beredtes Zeugniss für den 
weitschauenden praktischen Blick des seit alten Zeiten berühmten 
Kaufmannstandes Nürnbergs, welcher zu einer Zeit, in der man 
anderwärts noch mit Misstrauen, Geringschätzung, ja Spott auf 
die neue Erfindung herabsah, ein richtiges und zutreffendes 
Urtheil über dieselbe hatte. Jene Männer, welche den Aufruf 
zur Erbauung der :Nürnberg-Fürther Ludwigsbahn erliessen, 
hatten — wenn sie auch noch nicht die volle Tragweite der bei 
ihrem Werke zur Anwendung gebrachten Entdeckung ahnen 
konnten, — doch wie aus den oben mitgetheilten Worten des Auf- 
rufs sich ergibt, ein hohes Verständniss von derselben und haben 
wir sie als Pioniere der Kultur, als die ersten Männer Deutsch- 
lands zu ehren, welche mit Einsicht und Energie die Erbauung 
em ersten Eisenbahn auf Deutschlands Boden in die Hand 
nahmen. 


Das internationale Recht der Eisenbahnen im 
Kriegsfalle. 
(Fortsetzung aus No. 81.) 


Wenn wir von einem Eisenbahnrecht in Kriegszeiten 
sprechen und seine Prinzipien, welche bisher noch niemals weder 
im positiven internationalen Recht noch in der Theorie des 
Kriegsrechtes formulirt wurden, entwickeln wollen, so genügt es 
nicht, die allgemeine Natur der Eisenbahnen und die Gesammt- 
heit ihrer Beziehungen zum Verkehre und zur Civilisation kennen 
zn lernen, man muss vielmehr prüfen, ob diese Natur der Eisen- 
bahnen nicht in besonderen Beziehungen zum Kriege steht und 
so die Grenzen des Eigenthumsrechtes modifizirt, welche in 
Friedenszeiten geschützt werden. Denn es ist klar, dass es ja 
nicht die Eisenbahn selbst ist, welche ein Sonderrecht im Kriege 
verlangt, sondern dass es ihre Funktionen während des Krieges 
sind, welche sie unter die Herrschaft des Kriegsrechtes stellen. 
Es erübrigt demnach zu sagen, dass es nur die Eisenbahn in 
ihrem Betriebe während des Krieges, die thätıge Bahn oder die 
Eisenbahn als Kriegsmittel ist, welche dem Kriegsgesetz unter- 
worfen wird, und dass erst von da an die Grenzen des Friedens- 
rechtes beginnen, innerhalb deren die Bahn dasselbe Recht 
besitzt, wie jedes andere individuelle Einzeleigenthum. 

Man darf indessen, um eine Eisenbahn sich als Kriegs- 
mittel zu denken, sich nicht allein auf die Möglichkeit stützen, 
dieselbe überhaupt im Kriege gebrauchen zu können; denn in 
diesem Sinne kann jedes Eigenthum und wohl auch das harm- 
loseste der Welt im Kriege Verwendung finden und für den 
Feind ein Gegenstand des Krieges und ein Mittel für seine 
Heeresmacht werden. Man muss vielmehr die Eisenbahn ihrer 
Natur nach in Gesammtheit als ein Kriegführungsmittel be- 
trachten. Für diese Vorstellung genügt auch die Militärwissen- 
schaft und Praxis, die sich in ganz Europa der Bahnen als 
Kriegführungsmittel bedienen und dieselben auch als solche be- 
trachten. Dieser Grundsatz weist dem Sonderkriegsrecht der 
Eisenbahnen im ganzen System des internationalen Rechtes 
seinen besonderen Platz an. 

Es ist unschwer zu zeigen, dass die Regierungen Europas 
diese Stellung der Eisenbahnen anerkannt haben. 

Zur Zeit der ersten Eisenbahnbauten sind die Eisenbabnen 
wohl nicht von diesem Standpunkte aus betrachtet worden; 
man sah lange nur ihre kommerziale Bedeutung. Es ist kaum 
zwanzig Jahre her, dass die Direktionen der Verkebrsanstalten 
in Kriegszeiten sich auch mit den Bahnen als Mittel des Truppen- 
und Kriegsmaterial-Transportes beschäftigen. Wir glauben, dass 
zuerst die Französische Regierung Untersuchungen über die 
Möglichkeit des Truppentransportes durch einen Bahnzug an- 

estellt, die Fassungskraft eınes Waggons gegenüber einem 

ataillon erboben, und die Organisation der Einschiffung des- 
selben im Zuge geregelt hat. Zu jener Zeit gab es noch wenig 
Bahnstrecken im Vergleiche zur Gegenwart. Indessen hat man 
seitdem die Sache für so wichtig erkannt, dass alle Regierungen 
vor der Konzession einer neuen Linie stets das. Projekt dem 
ee zur Aeusserung vom militärischen Gesichtspunkte 
aus übergeben. en: 
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Die militärische Bedeutung der Bahnen wächst natürlich 
mit der Entwickelung der neuen Netze. Anfangs zog man nur 
die Schwierigkeit der Beförderung der Truppen in Betracht; all- 
mählich erkannte man die Bahnen als das bedeutendste Werk- 
zeug in den Händen des Kriegsministers, die Hilfsquellen des 
Landes sowohl, als die Armeen, als auch die anderen Aktions- 
mittel auf jedem Punkte für den Angriff und die Vertheidigung 
zu konzentriren. Die Eisenbahnen, anfangs nur ein grosses fried- 
liches Transportmittel, sind seitdem zum Haupttransportmittel 
im Kriege geworden. Der Generalstab jeden Staates studirte nicht 
allein die Bewegung und den Mechanismus der Eisenbahnen, 
sondern sogar ihren Bau und formirte innerhalb der Armee 
eigene Eisenbahnbataillone. Der Betrieb der Eisenbahnen wurde 
alsbald ein Hauptbestandtheil der Studien des Geniewesens und 
der Vertheidigung der festen Plätze und es ist gegenwärtig wenig 
Zweifel mehr möglich, dass die Bahnen in ganz Europa nicht 
allein als ein grosses und mächtiges Mittel für die Kriegführung 
im Feldzuge, sondern auch für die Verwaltung des Heerwesens 
in Kriegszeiten anerkannt sind. So sind mit ihrem Dienste für 
die Armee und die Feldzüge die Bahnen keineswegs mehr allein 
friedliche Institutionen und ihr internationales Friedensrecht 
genügt nicht mehr. Sie haben den Charakter eines sehr bedeu- 
tenden Kriegsmittels angenommen und es ist daher nothwendig, 
ihnen einen besonderen Platz im grossen Systeme des Kriegs- 
Sachenrechtes einzuräumen. Von diesem Sonderrechte ist es 
unsere Aufgabe System und Prinzipien zu entwickeln. 

In diesem Sinne glauben wir nun, ohne uns in systematische 


und tbeoretische Fragen einzulassen, einfach die Unterscheidung‘ 


annehmen zu können, welche das vom „Institut“ veröffentlichte 
Handbuch über die Kriegsgesetze so treffend zwischen dem Per- 
sonen- und dem Sachenrechte in Kriegszeiten aufgestellt hat. Es 
unterliegt keinem Zweifel, dass das Eisenbahnrecht zum inter- 
nationalen Sachenrecht gehöre. Jedoch zwingt uns gleichzeitig 
die Natur der Eisenbahnen‘ zu konstatiren, dass die gebräuch- 


liche Scheidung dieses Sachenrechtes in zwei grosse Theile uns 


noch nicht vollkommen ermöglicht, das internationale Eisenbahn- 
recht darin einzureihen. Wir müssen vielmehr eine dritte Klasse 
hinzufügen, in welche das Eisenbahnrecht gehört. Diese dritte 
Klasse enthält nicht allein das Eisenbahnwesen, sondern zu 
gleicher Zeit andere Objekte, deren Bedeutung nicht weniger 
gross ist und über welche auch das Kriegsrecht nicht immer 
genaue Bestimmungen getroffen hat. 

Das Sachenrecht begreift im internationalen Kriegsrecht in 
erster Linie alle Gegenstände, deren besondere Bestimmung es 
ist, den Kombattanten als Waffen, Befestigungen, Kriegs- 
magazine u. s. w. zu dienen, Diese ganze Kategorie ist im Namen 
der „Kriegsmittel* inbegriffen, 

In zweiter Linie begreift das Kriegssachenrecht alles das, 
was nicht bestimmt ist als Kriegsmittel zu dienen, ob nun diese 
Sachen kriegführenden oder neutralen Staaten oder Privateigen- 

'thümern gehören. 

Diese beiden Sachenkategorien haben ihre eigenen Regeln 
und Grundsätze. 

Die erste Kategorie, d. i. die „Kriegsmittel“* stehen unter 
dem absoluten Kriegsrechte; das will sagen, dass jeder krieg- 
führende Staat das Recht hat alle seine militärischen Kräfte gegen 
sie aufzubieten und sie, wo er sie findet, zu zerstören; dieses 
Prinzip gipfelt für die Tbätigkeit der bewaffneten Macht in dem 
Recht und sogar in der militärischen Pflicht, hinsichtlich dieser 
Sachen dem Feinde soviel Uebel als möglich zuzufügen ohne 
Rücksicht auf Menschen, den Werth und die Substanz dieser 
Kriegsmittel. Dasselbe Prinzip sagt mit Rücksicht auf das Civil- 
recht der Kriegsmitte), dass die blosse Bemächtigung der Kriegs- 
mittel durch eine Waffentbat nicht allein den Besitz, sondern 
auch das Eigenthum an die sich derselben bemächtigende Armee 
überträgt. Alle Kriegsmittel, oder richtiger gesagt, „Mittel der 
Kriegführung“ sind ausserhalb der Grenzen des Rechtes des 
bürgerlichen Eigenthums mit dem Augenblicke der Kriegs- 
erklärung. 

Die Sachen nun, die öffentlichen wie die privaten, welche 
der zweiten von uns aufgestellten Kategorie gehören, dürfen, da 
sie ihrer Natur nach nicht direkt Mittel der Kriegführung bilden, 
niemals direkt zum Objekt der Unternehmungen der bewaffneten 
Macht werden. Man darf sie weder zerstören noch sie konfis- 
ciren. Ihre Besitznahme durch die bewaffnete Macht kann dem 
Erobernden das Gebrauchsrecht, niemals aber das Eigenthum 
übertragen. 

ir dürfen einfach jedes öffentliche und private Eigenthum 
als neutral zwischen den Kriegführenden bezeichnen. So ergibt 
sich, dass das Prinzip für die Akte des Feldzuges oder Krieges 
gegenüber diesem Eigenthum ein den als „Kriegsmittel“ bezeich- 
neten Sachen vollständig entgegengesetztes ist, 

, Die Senn Macht soll diesen Sachen den möglichst 
geringen Schaden zufügen und sie muss dieselben nicht allein, 
wenn besetzt, zurückerstatten , sondern sie sogar, wenn nöthig, 
ihrer friedlichen Bestimmung gemäss verwalten. 

„., Diese einfachen Grundsätze gelten in gleicher Weise für 
die be weglichen wie für die unbeweglichen Sachen. Es gibt 
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aber eben eine dritte Kategorie von Sachen, bei welcher die 
Unterscheidung zwischen Unbeweglichem und Beweglichem die 
Quelle zweier verschiedener Kriegsrechts-Prinzipien wird. Dies 
sind im allgemeinen die grossen Verkehrsanstalten. Es fällt 
nicht schwer in grossen Zügen die Natur ihres Rechts im Kriege 
zu zeichnen. 

Diese Anstalten begreifen also zwei für den Krieg wesentlich 
verschiedene Theile. In erster Reihe enthalten sie den unbeweg- 
lichen Theil, mit dem sie ohne Zweifel ihrem Lande angehören. 
Dieses unbewegliche Gut, die Ländereien, Häuser, Fabriken mit 
anderem Zubehör stehen unter demselben Rechte, wie das Einzel- 
eigenthum während der Besetzung des Landes; für sie gelten 
ebenso die Regeln der Eroberung und der Einverleibung wie für 
jeden andern Theil des Grundes und Bodens oder das Eigenthum 
des Kriegführenden. Wenn solche unbewegliche Güter während 
des Feldzuges durch die bewaffnete Macht besetzt werden, so ist 
nicht zu zweifeln, dass der Besitznehmende dieselben für Kriegs- 
zwecke gebrauchen kann, nur muss er sie ausserdem ihrer Be- 
stimmung gemäss verwalten, Für alle diese öffentlichen Ver- 
kehrsanstalten besteht neben dem unbeweglichen Theile ein be- 
weglicher Fonds, welcher die grösste Bedeutung für diese Ver- 
kehrsanstalten hat und welcher, für gewöhnlich zum Verkehr 
mit den andern Nationen bestimmt, in jedem Augenblicke ein 
Kriegsmittel durch die Fähigkeit, damit alles für die Armee noth- 
wendige zu befördern, werden kann. An sich sind diese beweg- 
lichen Sachen keine Kriegsmittel; ihre Bestimmung ist eine rein 


friedliche; aber ihre Fähigkeit, plötzlich zu einem Kriegsmittel zu 


werden; wie sie ihre Natur mit sich bringt, macht sie zu Kriegs- 
mitteln im Augenblicke der Kriegserklärung. Daher sind alle 
beweglichen Güter solcher Anstalten, deren Bestimmung es ist, 
dem Transporte oder dem allgemeinen Verkehre zu dienen, im 
Prinzipe durch dieselben Gesetze, wie die Kriegsmittel, be- 
herrscht. 

So gibt es für die grossen internationalen Verkehrs- 
anstalten zwei allgemeine Rechtsgrundsätze: das unbewegliche 
Gut ist dem Rechte des öffentlichen und des privaten Eigenthums, 
das bewegliche in seiner Eigenschaft als Transportmittel dem 
Rechte der Kriegsmittel unterworfen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins bat auf Grund 
der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Ver- 
waltungen mitgetheilt, dass 

1. die der Generaldirektion der Königlich Bayerischen Verkehrs- 
anstalten unterstellte, am 15. d. Mts. dem öffentlichen Ver- 
kehre übergebene, 19 km lange Lokalbahn Neustadt a/S.- 
Bischofsheim, ’ 

2. das der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona unterstellte, 
am 1. August d. J. für den Güterverkehr in Betrieb genom- 
mene, 2,5 km lange Verbindungsgleis zwischen dem Berlin- 
Hamburger und Lehrter Bahnhofe in Spandau, 

3. das der Königlichen Eisenbahndirektion zu Berlin unter- 

- stellte, am 1. d. Mts. für den Personenverkehr eröffnete, 0,55 
Kilometer lange Anschlussgleis der Berlin-Görlitzer Eisenbahn 
an die Berliner Ringbahn und die am 15. d. Mts. dem Öffent- 
lichen Verkehre übergebene, 23 km lange, derselben König- 
lichen Direktion unterstellte Strecke Greiffenberg-Löwenberg, 

4. die der Königlichen Eisenbahndirektion zu Breslau unter- 
stellte, am 15. d. Mts. dem Öffentlichen Verkehre übergebene, 
19,729 km lange Strecke Czempin-Schrimm und die am glei- 
chen Tage für den Wagenladungs-Güterverkehr eröffnete, der- 
selben Königlichen Direktion unterstellte, von der Bahn- 
strecke zwischen Breslau (Oderthorbahnhof) und Hundsfeld 
nach Rosenthal abzweigende, 7,759 km lange Eisenbahnlinie 

als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten seien. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5682 vom 14. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Ueberweisung des Antrages einer Vereins-Verwaltung auf Fest- 
setzung von Normalien für die Kuppelungen, Mundstücke und 
Kuppelungsschläuche an Betriebsmitteln mit selbstthätiger Luft- 
druckbremse an die Kommission für technische und Betriebs- 
angelegenheiten zur Vorbereitung für die Beschlussnahme der 
Generalversammlung (abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 5708 vom 15. d. Mts. und No. 5637 vom 11. d. Mts. an 
alle Vereins-Verwaltungen, betreffend Zurechnung neuer Strecken 
zu den Vereins-Bahnstrecken (abgesandt am 17. bezw. 14. d. Mts.). 

No. 5730 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Haftung für die Wagen der Lokalbahn Fehring-Fürsten- 
feld (abgesandt am 19. d. Mts.) k 

No. 5793 vom 17. d. Mts. an alle Vereins-V.rwaltungen, be- 
treffend Perfekterklärung eines Antrages einer Vereins-Verwaltung 
auf Erlass einer Deklaration zum Verbands -Wagenregulativ (ab- 
gesandt am 19. d. Mts.) 
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Aus dem Deutschen Reich. 


Kriegstransportordnung. 


Dem Bundesrathe ist der Entwurf einer Kaiserlichen Ver- 
ordnung, betreffend eine Militärtransportordnung zugegangen 
und wurde derselbe in der letzten Plenarsitzung den zuständigen 
Ausschüssen überwiesen. Dieser Entwurf lautet: 

„& 1. Die Benutzung der Eisenbahnen zu Militärtransporten 
im Kriege, sowie die Abrechnung der Risenbahnverwaltungen mit 
den Militärbehörden über die für solche Benutzung zu gewäh- 
renden Vergütungen erfolgt nach Massgabe einer anliegenden 
Militärtransportordnung im Kriege. x 

8 2. der Reichskanzler ist ermächtigt, die in den Anlagen 
der Kriegstransportordnung enthaltenen technischen Vorschriften 
nach Bedarf zu ergänzen und abzuändern. 

S 3. Diese Verordnung tritt mit dem Tage der Verkündung 
in Kraft.* 

Die erwähnte Transportordnung umfasst 6 Abschnitte und 
53 Paragraphen; sie behandelt allgemeine Bestimmungen ; Zustän- 
digkeit und Geschäftsverkehr der Behörden; Vorbereitung der 
Militärtransporte; Beförderung von Mannschaften, sowie von 
Truppen mit Pferden, Fahrzeugen u. s. w.; Beförderung von 
Militärgut und Berechnung und Zahlung der Vergütungen. Nach 
dem Gesetz über die Kriegsleistungen und den Ausführungsbestim- 
mungen zu demselben ist jede Eisenbahnverwaltung für den Kriegs- 
fall verpflichtet: 1. die für die Beförderung:von Mannschaften und 
Pferden erforderlichen Ausrüstungsgegenstände ihrer Eisen- 
bahnwagen vorräthig zu halten; 2. die Beförderung der bewaff- 
neten Macht und der Kriegsbedürfnisse- zu bewirken; 3. ihr 
Personal und ihr zur Herstellung und zum Betriebe der Eisen- 
bahnen dienliches Material: herzugeben. Der Bedarf an Gegen- 
ständen zur Ausrüstung von Eisenbahnwagen wird von den ver- 
einigten Ausschüssen des Budesraths für das Landheer und die 
Festungen und für Eisenbahnen, Post und Telegraphen festge- 
setzt. Für die Bereithaltung der Ausrüstungsgegenstände wird 
eine Vergütung nicht gewährt. Was die Militärtransporte selbst 


betrifft, so sollen durch ein vom Kaiser mit Zustimmung des | 


Bundesraths zu erlassendes Reglement die näheren Bestimmun- 
gen getroffen werden, nach welchen jede Eisenbahnverwaltung 
die Beförderung der bewaffneten Macht und der Kriegsbedürf- 
nisse, sowie die Abrechnung mit den Militärbehörden zu bewir- 
ken hat. Die Vergütung erfolgt nach Massgabe eines vom Bundes- 
rath zu erlassenden, von Zeit zu Zeit zu revidirenden allgemeinen 
Tarifs. Bereits seit einer Reihe von Jahren schweben nun Ver- 
handlungen über den Erlass dieses Tarifs, und daneben solche 
über den Erlass eines die militärische Benutzung der Risenbah- 
nen betreffenden Reglements. Der Entwurf des Tarifs liegt auch 
gegenwärtig noch nicht abgeschlossen vor; dagegen haben die 
Berathungen über den Erlass des erwähnten Reglements zur Auf- 


stellung eines Entwurfs einer Kaiserlichen Verordnung, sowie der | 


darin erwähnten Kriegstransportordnung geführt. Für die Ab- 
grenzung des der Regelung zu unterziehenden Stoffes war der 
len leitend, dass das zu erlassen de Reglement alles zu 
ordnen haben wird, was eine Mitwirkung von ausserhalb der 
Militärverwaltung stehenden Behörden oder Personen, bezw. eine 
Inanspruchnahme fremden Eigenthums oder fremder Dienste er- 
fordert. Diejenigen Vorschriften dagegen, welche ausschliesslich 
innere Angelegenheiten der Militärverwaltung betreffen, werden 
von dieser selbst zu erlassen sein. Auch innerhalb dieser Be- 
grenzung enthält, wie man hört, der Entwurf immerhin eine er- 
hebliche Zahl von Festsetzungen rein technischer Art, welche 
mehr oder weniger dem Bedürfniss der Abänderung unterliegen, 
z. B. Bestimmungen über Ausrüstung der Wagen, Bau von Ram- 
pen u.8.w. Es dürfte weder erforderlich noch auch im Hinblick 
auf die unter Umständen massgebenden Rücksichten der Dring- 
lichkeit unbedenklich sein, jede durch Aenderung der Verhält- 
nisse bedingte, wenn auch noch so einfache Aenderung der in 
Rede stehenden technischen Bestimmungen von der Zustimmung 
des Bundesraths abhängig zu machen. Es ist daher durch eine 
Bestimmung für den Reichskanzler die Ermächtigung vorgesehen 
worden, die lediglich technischen Anordnungen in dem erforder- 
lichen Umfange abzuändern und zu ergänzen. — Es versteht 
sich, dass die Vorschriften der Militärtransportordnung für alle 
Eisenbahnen des Reichsgebiets mit Lokomotivbetrieb, also auch 
für die Bayerischen Bahnen gelten. 


Deutsche Eisenbahnagenturen. 

Die Errichtung einer Eisenbahnagentur in Mailand, welche 
vom Deutschen Reich vor einiger Zeit auf Ersuchen des Handels- 
standes im Interesse der Entwickelung des Deutsch -Italienischen 
Verkehrs zur Ausführung gebracht wurde, hat sich bewährt. Die 
Deutschen Eisenbahnverwaltungen werden durch die Agentur 
über die Bedürfnisse des Verkehrs auf dem Laufenden erhalten, 
andererseits haben sich Italienische Interessenten mit Erfolg an 
die Vertretung der Deutschen Staats- und Privatbahnen gewandt, 
um Auskünfte über Tarife und Verkehrsbeziehungen zu erhalten. 
Auch war der Agentur oft genug Gelegenheit gegeben, auf di- 
rckte Anfrage hin Italienischen Firmen Auskunft über Vorzüge 


und Bezugsquellen Deutscher Erzeugnisse zu geben, während 
Deutsche Geschäftsleute die Agentur in Anspruch nahmen, um 
a: für die Ausdehnung ihrer Geschäftsverbindungen 
und für die Verfolgung bedrohter Rechte zu finden. Ferner hat 
die Agentur zahlreiche Dienste geleistet bei Anfragen über Zoll- 
verhältnisse in‘ beiderseitigem Verkehr, sowie bei Beschwerden 
über rigorose Bestimmungen oder Handhabung der Zolltarife, 
über welche gerade in letzter Zeit seitens der Deutschen In- 
dustriellen häufig Klage geführt wurde. Der Erfolg dieser neuen Ein- 
richtung hat nach der „Hamb. Börsenhalle* die Reichsregierung 
veranlasst, auch in anderen Grenzstädten, zunächst in Luzern 
und Brüssel, mit der Errichtung von Deutschen Verkehrsagen- 
turen vorzugehen und steht die Ernennung der d»signirten Per- 
sönlichkeiten, welche den offiziellen Titel „Kaiserlich Deutscher 
Verkehrsinspektor, Vertreter von Deutschen Reichs-, Staats- und 
Privatbahnen“ führen, unmittelbar bevor. 


Verzollung von Trausitgütern. 

Die Fälle, dass Transitgüter mangels gehöriger Deklaration 
beim Eintritt in die Durchgangsländer verzollt werden müssen, 
mehren sich nach der „H. B. H.“ in letzter Zeit ungemein. Eine 
Rückvergütung des Zolles findet sehr selten statt und ist über- 
dies mit vielen Schwierigkeiten verbunden. Die Eisenbahnen 
richten sich bei der Deklaration zur Verzollung an die Vor- 
schriften der Begleitpapiere, mangels derselben verfahren sie 
nach eigenem Gutdünken. Die Bahnverwaltungen haben sich nun- 
mehr geeinigt, in den fraglichen Fällen die Weisungen der Em- 
pfänger, sei es, dass diese sich auf eine einzelne Sendung be- 
ziehen, sei es, dass sie in genereller Weise ertheilt wurden, ent- 
gegenzunehmen. Diese Weisungen sind stets schriftlich an die 
Bahnverwaltung resp. an die Güterexpedition derjenigen Grenz- 
stationen zu richten, über welche das Gut eintritt. 


. Königl: Eisenbahn-Direction Bromberg. 
Eröffnung der Strecken Schöneck-Berent und Bromberg-Fordon. 
Am 1. November d. Js. wird die 31,41 km lange Strecke 
Schöneck-Berent der Bahnlinie Hohenstein-Schöneck-Berent mit 
den Haltestellen Gladau, Gr. Liniewo, Barkoschin und Klinsch, 
sowie der Station Berent dem öffentlichen Verkehre übergeben 
werden. Am gleichen Tage wird die Bahnstrecke Bromberg- 


' Fordon mit der Endstation Fordon dem Öffentlichen Verkehre 


übergeben werden. (Siehe die Bekanntmachungen Seite 1054). 


Königliche Eisenbahndirektion Madeburg: Haltestelle 6ross- 
Möhringen. 

Am 1. November d. Js. wird die an der Strecke Berlin- 
Lehrte zwischen den Stationen Stendal und Vinzelberg gelegene 
Haltestelle Gross-Möhringen für den Personen-, 
Gepäck-, Eil-und Frachtgut-Verkehr eröffaet wer- 
den. Die Abfertigung von Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Tnieren bleibt einstweilen ausgeschlossen. — Dis wirklichen Ent- 
fernungen betragen von Gross-Möhringen nach Stendal 6,88 km, 
von Gross-Möhringen nach Vinzelberg 5,84 km. £, 


Mecklenburgische Südbahn. 

Am 19. Oktober cr. soll die landespolizeiliche Abnahme 
der neuerbauten Strecke der Neubrandenburg-Friedländer Bahn, 
welche den Anschluss an die Mecklenburgische Südbahn ver- 
mittelt, sowie derjenigen Strecke erfolgen, die noch zum Bahnhof 
Neubrandenburg der Südbahn gehört und sollen die genannten 
Strecken am 20. Oktober cr. zugleich mit dem nunmehr bereits 
vollendeten neuen Bahnhofsgebäude dem Öffentlichen ‚Verkehr 
übergeben werden. Das provisorische Empfangsgebäude der 
Meckienburgischen Südbahn zu Bahnhof Neubrandenburg, das 
gegenwärtig abgerissen und dessen Material zur Errichtung eines 
Güterschuppens verwendet !wird, hatte eine solche Lage, dass die 
Züge stumpf vorfahren mussten; dasselbe ist der Fall bei dem 
neuen Bahnhofsgebäu.e, einem höchst imposanten und mit kom- 
fortabelster Einrichtung versehenen Bau. 

Fulda-Hilders: Vorarbeiten. 

Die Königliche Eisenbahndirektion in Frankfurt a/M. ist 
auch mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisen- 
bahn untergeordneter Bedeutung von Fulda nach Hilders beauf- 
tragt worden. L; 


Sekundärbahn Merseburg-Mücheln. 
Die Königliche Eisenbahndirektion Erfurt hat den Bau 
dieser Meliorationsbahn angeordnet. Der Bau soll bis 1. Sep- 


tember 1886 vollendet sein. 


Niederwaldbahn Rüdesheim-Niederwald. 

Bei der am 10. d. Mts. stattgehabten Aufsichtsraths-Sitzung 
der Niederwaldbahn-Gesellschaft erstattete die Direktion Bericht 
über die bisherigen Betriebsergebnisse pro 1885. Der Verkehr 
war nicht unbefriedigend, hatte aber unter den abnormen Ver- 
hältnissen, welche diesen Sommer den Rheinverkehr im allge- 
meinen schädi ten, zu leiden. Der Ausfall, den der —5 Monate 
in Wiesbaden herrschende Typhus dem Besuche dieses Platzes 
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und der Umgegend verursachte (es besuchten Wiesbaden 30 000 
Passanten und Kurgäste weniger als im vorigen Jahre) machte 


sich bei der Niederwaldbahn hauptsächlich im Nachmittags- 
verkehr fühlbar, welcher sonst sehr stark von dieser Seite be- 
lebt ist. Hierzu trat der abnorm niedrige Wasserstand des 


Rhein:s, welcher längere Zeit den Dampferverkehr unterbrach, 
und ausserdem herrschte am Rhein von Mitt: August an mit 
wenig Unterbrechung Regenwetter. Die Einnahmen betragen bis 
10. Oktober er. ı0t. 134000 4, — die Ausgaben ca 47000 44; 
die Bahnanlage, sowie das Bıtriebsmaterial haben sich ausser- 
ordentlich bewährt, so dass für Erhaltung un: Reparatur nur 
minime Summen in Anspruch genommen wurden. 


Zugverspätungen_im August. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat August 1885 auf Deutschen Bahnen 
(ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und deren 
Verspätungen wurden auf 39 grösseren Bahnen beziehungsweise 
Bahnkomplexen mit einer Gesammt-Betriebslänge von 31 568,88 km 
befördert an fahrplanmässigen Zügen: 15171 Kurier- und Schnell- 
zuge, 126 629 Personenzüge, 63 466 gemischte Züge und 111582 
Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 5349 Kurier-, 
“ Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 23594 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge. Im gauzen wurden 778989972 Achs- 
kilometer bewegt, von denen 248628752 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 205 266 fabrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen im ganzen 3 030 oder 1,48 pCt. 
(gegen 1,41 pCt. in demselben Monat des Vorjahres, und 1,01 pCt. 
im Vormonat). Von diesen Verspätungen wurJlen jedoch 1468 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 


so dass den aufgeführten Bahnen nur 1562 Verspätungen 
(= 0,76 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,57 pCt. im Vormonat‘. In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 


Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 193 114 be- 


förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1335, 


oder 0,69 pCt., mithin 0,07 pCt. weniger. Infolge der Verspätungen 
wurden 871 Anschlüsse versäuut (gegen 722 in demselben Monat 
des OR er und 602 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätuugen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe: die Oberhessischen Eisenbahnen (6 Anschlussver- 
säumnisse auf 4 Verspätungen) mit 0,67, die Stargard-Küstriner 
Eisenbahn (1 Anschlussversäumniss auf 1 Verspätung) mit 1,00, 
‚die Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn (1 Anschlussversäumniss auf 
1 Verspätung) mit 1,00, die Königliche Eisenbahndirektion (links- 
rheinische) in Köln (230 Anschlussversäumnisse auf 447 Ver- 
spätungen) mit 1,94 pCt., während die Königliche Eisenbahn- 
direktion Breslau (7 Anschlussversäumnisse auf 60 Verspätungen) 
mit 8,57, die Königliche Eisenbahndirektion Altona (7 Anschluss- 
versäumnisse auf 64 Verspätungen) mit 9,14, die Badischen Staats- 
eisenbahnen (18 Anschlussversäumnisse auf 218. Verspätungen) 
mit 12,11, die Württembergischen Staatseisenbahnen (1 Anschluss- 
versäumniss auf 59 Verspätungen) mit 59,00 pCt. die letzten Stellen 
einnehmen und auf 8 Eisenbahnen 54 Verspätungen ohne An- 
schlussversäumnisse, und auf 8 Eisenbahnen weder Verspätungen 
noch Anschlussversäumnisse vorgekommen sind. 


x Preussischer Beamtenverein. 

Der unter dem Protektorate Sr. Majestät des Kaisers 
stehende Preussische Beamtenverein hatte ultımo 1884 einen Ver- 
sicherungsbestand von 


7861 Lebens-Versicherungspolizen über 28 134 300 4 
3120 Kapital-Versicherungspolizen über . . 6 235470 „ 
1061 Begräbnissgeld-Versicherungspolizen über 429 300 „ 


in Summa 12042 Polizen über 34799070 44 Das Gewinn- und 
Verlustkonto zeigt einen Gewinn von 261578 44 Die Bilanz 
schliesst mit einem Betrage von 5 029 477,20 44 Die eigenen 
Fonds des Vereins, welchen Passiven nicht gegenüberstehen, 
belaufen sich nach statutenmässiger Vertheilung des Gewinnes 
pro 1884 bereits auf 738711 X4 Die den Vereinsmitgliedern für 
die 8 ersten Geschäftsjahre gezahlte Dividende beziffert sich auf 
529502 44 An fällig gewordenen Lebens-Versicherungssummen 
wurden in diesem Zeitraume 573 720 4 gezahlt. Der Preussische 
Beamtenverein hat auch eine Sterbekasse errichtet, in der ein 
Begräbnissgeld bis zu 500 44 auch auf das Leben der Frau und 
sonstiger Familienangehörigen versichert werden kann, ohne 
dass es zur Aufnahme einer ärztlichen Untersuchung bedarf. 
Diese Sterbekasse gewährt allen Beamten, auch solchen, welche 
bereits anderweitige Lebensversicherungen abgeschlossen haber, 
die Möglichkeit, sich ohne nennenswerthe finanzielle Opfer an 
den Einrichtungen des Preussischen Beamtenvereins zu be- 
theiligen. I 

Auf Ersuchen versendet die Direktion des Preussischen 
Beamtenvereins in Hannover die Drucksachen des Vereins franko 
und gratis und ertheilt bereitwilligst jede gewünschte Auskunft. 


Aus Bayern. 
Eröffnung der Lokalbahn Neustadt a/S.-Bischofsheim. 


© Die bereits provisorisch befahrenen, der Betriebsleitung 
Bischotsheim unterstellte Lokalbahn Neustadt a/S.-Bischofs- 
heim, 19 km lang, mit der Station Bischofsh-im, den Haltestellen 
Unterweissenbrunn, Wegfurt und S:hönau an der Brend für den 
Personen- und Güterverkehr, dana den Halt-plätzen Koilartshof, 
Schweinhof und Bren:llorenzen nur für Pırsonenverkehr wurde 
am 15. d.M. dem allgam in-n Verkehr übergeben. Die Billet- 
abgabe und Gepäckabfertigung im Lokalverkehr erfolgt im Zuge 
durch den Kondukteur. Eine direkte Billetausgabe und Gepäck- 
abfertigung von der Lokalbahn nach den Stationen der übrigea 
Staatsbahnlini®n und umgekehrt findet nicht statt. Auf den 
Haltestellen Unterweiss:nbrunn un i Schönau an der Brenl wir 
die Güterabfertigung durch Agenturen auf Dienstvertrag besorgt. 
An Soan- un Feiertagen wird der Güterverkehr auf der Lokal- 
babn vollständig eingestellt. Die Annahme und Abgabe der 
Güter in Unterweiss®nbrunn, Wizfurt un. Schönau aı I:r Brend 
wird unter Berücksichtigung der örtlichen Verhälthisse auf be- 
stimmte, durch die Betriehsleitunz Bischofsheim mittelst Schalter- 
anschlages bekannt zu machende Tagesstun:len beschränkt. Die 
Ver- und Entladung der Wagenladungsgüter auf d-r Lokalbahn 
bleibt den Versendern bezw. Empfängern überlassen. Für den 
Güterverkehr auf dieser Strecke kommt der Vizinalbahntarif und 
zwar unter Wegfall der für den Transport von gewissen Roh- 
produkten generell eingeräumten Begünstigungen in Anwendung. 
Diese neue Linie wir. unter die Klasse der Bahnen untergeord- 
neter B»deutung eingereiht. 


Errichtung von Eisenbahnbau-Sektionen für Lokalbahnen. 

Für den Baı der Lokalbahn Roth-Gre«ding wurde eine 
Eisenbahnbau-S:ktion in Hilpoltstein errichtet und mit Leitung 
der Geschäfte derselben der Abtheilungsingenieur Emanuel Lutz 
in Würzburg beauftragt, ebenso wurde für den Bau der Lokal- 
bahnen Neumarkt i/0O.-Beilngries, Greisalbach-Frey- 
stadt und Feucht - Wendelstein eine Bisenbahnbau- 
Sektion in N-umarkt i/O. errichtet und zur Vorstan Ischaft der- 
selben der bisherige Ingenieurassistent bei ‚ler Genrraldirektion 
er Verkehrsanstalten (Bauabtheilung) Hrinrich Zeulmann be- 
rufen. 


Niederländische Korrespondenz, 


In dem Budget der Niederländischen Staatseisenbahnen 
für das Jahr 1886 sind die Anlagekosten auf 6 750.000 fl. festge- 
stellt. Von dieser Summe entfallen auf: Direktion und allgemeine 
Ausgaben 322300 fl.; Beschaffung von Materialien (Schienen, 
Schwellen, Weichen, Drehscheiben, Wasserkrähne etc.) 100 000 fi. 
(insoweit sie nicht für eine bestimmte Linie angeschafft sind); 
Ueberbrückungen: des Maasflusses bei Dordrecht 10000 fl.; 
des Maasflusses bei.Venlo 17000 fl.; des Merwedeflussas bei Baan- 
hoek 55.000 fl.; des Rheins bei Reenen 1000 fl.; des Maasflusses bei 
Heumen 10000 f.; Anlage der Kisenbahn: von Nieuwe 
Diep nach Amsterdam 728000 fl.; von Arnhem nach Nymegen 
150 000 fl.; von Zwolle nach Almelo 72 000 fl.; von Dordrecht nach 
Eist 42 000 fl; von Amersfoort nach Nymegen 250 000 fl.; von der 
Zaangegend nach Enkhuizen 205 000 fl.; von Stavoren nach Leeu- 
warden 225000 fl.; von Nymegen nach Venlo 13000 fl.; von Rot- 
terdam nach Hoek van Holland 1536 000 fl.; von Zwaluwe nach 
Herzogenbusch 695 000 fl.; von Groningen nach Delfzyl 170 000 fi.; 
Ausdehnung der Eisenbahn: von Arnhem nach Leeu- 
warden 180000 fl.; von Maastricht nach Breda 200000 fl.; von 
Rozendaal nach Vlissingen 850 000 fl.; von Zwolle nach Almelo 
11000 fl.; Ueberbrückung des Hollandsch Diep (Unterhaltungs- 
kosten) 65000 fl.; theilweise Kaufsumme der Linien Moerdyk nach 
der Belgischen Grenze und von Breda nach Rozendaal 212 100 fl. 
Sonstige Ausgaben 630 600 fl. 

Der dem Etat beigefügten Uebersicht der seitens des Staa- 
tes ausgeführten und noch auszuführenden Bauten ist folgendes 
zu entnehmen: 

Die im Betrieb stehen/en Linien haben eine Gesammtlänge 
von 1 227,835 km; Arnhem-Leeuwarden 168,415 km; Harlingen- 
Preussische Grenze 127,609 km; an el-Groniogen 76,835 km; 
Zutfen-Preussische Grenze 59,678 km ; Maastricht-Breda 179,937 km; 
Rozendaal-Vlissingen 76,344 km ; Venlo Preussische Grenze 2,998 km; 
Utrecht-Boxtel 60,140 km; Breda-Moerdyk 18,509 km; Zwaluwe- 
Rotterdam 34,986 km; Zweigbahn nach dem Güterbahnhof in 
Rotterdam 2,280 km; Helder-Amsterdam 83,879 km; Zwaluwe- 
Zevenbergen 7,895 km; Arnhem-Nymegen 19,084 km; Zwolle-Al- 
melo 44,662 km; Dordrecht-Elist 93,612 km; Verbindungsbahn mit 
Ressen 1,990 km; Zaandam-Enkhuizen 49,529 km; Sneek-Leeu- 
warden 21,692 km; Nymegen-Blerik 59,428 km; Groningen-Deif- 
zyl 38,333 km. E 

In Bau begriffen sind: die Linie von dem Güterbahn- 
hof bis zum Entrepot in Amsterdam 1,547 km, die 
Strecke Amersfoort- k esteren der Eisenbahn von Amers- 
foort nach Nymegen 32,406 km; das Bahnhofs-undHafen- 
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terrainin Enkhuizen 0,615 km; die Strecke Stavoren- 
Sneek der Eisenbahn von Stavoren nach Leeuwarden 26,708 km; 
die Strecke Zwaluwe-Baardwyk der Eisenbahn von Zwa- 
luwe nach Herzogenbusch 32,994 km; also im ganzen 94,270 km. 

Das Expropriationsgesetz ist erlassen für die Strecke Rot- 
terdam-Maassluis der Eisenbahn von Rotterdam nach Hoek van 
Holland 15,802 km, und für die Strecke Baardwyk-Herzogenbusch 
der Eisenbahn von Zwaluwe nach Herzogenbusch 14,167 km. 

Die Anlagekosten der im Betriebe befindlichen Linien be- 
trugen Ende Juni 1885: Arnhem-Leeuwarden 17471591 fl.; Har- 
lingen - Preussische Grenze 11632 970 fl; Meppel- Groningen 
3 839 193 fl.; Zutfen-Preussische Grenze 55560507 fl.;, Maastricht- 
Breda 15193718 fl}; Rozendaal-Vlissingen 33 777337 fl; Venlo- 
Preussische Grenze 642688 fl.; Utrecht-Boxtel 21 859 854 fl.; Rot- 
terdam-Zwaluwe 28 159 121 fl; Moerdyk-Breda 2 085 139 fl.; Amster- 
dam-Helder 28 649 266 fl; Zwaluwe-Zevenbergen 424 394 fl; Arn- 
hem-Nymegen 9 727 285 fl.; Almelo-Zwolle 4457 218 fl.; Dordrecht- 
Elst 13 431 491 fl; Amersfoort-Nymegen 5 827 747 fl; Zaangegend- 
Enkhuizen 7 257 957 fil.; Stavoren-Leeuwarden 5 527 205 fi.; Nymegen- 
Blerik 4648739 fl; Groningen-Delfzyl 3 736 488 fl; Rozendaal- 
Breda und Zevenbergen-Belgische Grenze 3 227320 fl; Centrale 
Werkstätte in Tilburg und Zwolle 1757802 fl; überhaupt 
233 234 910 fl. gleich 175 194 fl. pro Kilometer. 

Die Expropriationskosten dieser Linie bezifferten sich Ende 
Juni 1885 auf 34 037 103 fl. 

Die folgenden Konzessionsgesuche für den Bau und Be- 
trieb von Eisenbahnen sind bei der Regierung in Berathung: 

1. Von Amsterdam nach Ymuiden. 

2. Von Amsterdam über Koudekerk nach Rotterdam. 

3. Von Winsum nach Sauwerd (Lokalbahn). 

4. Von Harlingen nach der Preussischen Grenze in der 
Richtung nach Gronau, mit Zweigbahn von Oldenzaal nach 
Enschede. 

5. Von Assen nach Stadskanaal (Lokalbahn). 

6. Von Eindhoven nach Weert. 

7. Von Boxtel nach Baarle-Nassau im Anschluss an die 
von der Belgischen Regierung entworfene Bahn von Antwerpen 
nach der Niederländischen Grenze, mit Anschluss in Baarle- 
Nassau. 

8. Von Haarlem nach Utrecht. 

9. Von Nykerk nach Amsterdam, mit Zweigbahnen nach 
Amersfoort und nach Hilversum. 

10. Von der Belgischen Grenze über Sluis nach Yzendyke 
oder Schoondyke, mit Zweigbahnen nach Breskens und 
Philippine. 

x 11. Von Maastricht nach der Belgischen Grenze bei Vroen- 
oven. 

12. Von Roermond nach der Belgischen Grenze in der 
Richtung nach Maeseyck (Lokalbahn). 

13. Von Haelen nach der Belgischen Grenze in der Rich- 
tung nach Maeseyck. 

14. Von Sauwerd ;über Winsum nach Uithuistermeeden, 
mit Zweigbahn Obergum-Zoutkamp (Lokalbahn). 

15. Von Sauwerd über Winsum, Buflo, Usquert, Uithuizen, 
Uitbuistermeeden nach de Roode School. 

16. Von Veenendaal nach Wageningen (Lokalbalın). 

17. Von Meedemblik nach Hoorn (Lokalbahn). 


Amerikanische Korrespondenz. 


Massachusetts-Eisenbahn vor 50 Jahren. 


Einem von Mr. Crafts, Sekretär des Kommissariats des 
Staats Massachusetts, ausgegangenen Artikel entnimmt die „Railr. 
Gaz.“ das Folgende: 

„In diesem Sommer werden es 50 Jahre, dass die drei 
ersten Eisenbahnen von Massachusetts, die Boston und Lowell, 
die Boston und Worcester und die Boston und Providence Bahn 
für den öffentlichen Verkehr in ihrer ganzen Länge eröffnet 
wurden. Sie waren bei herrschender Geldknappheit unter grossen 
Schwierigkeiten hergestellt worden durch die beharrlichen An- 
strengungen einiger unternehmender Männer auf einem neuen 
und unversuchten Felde, und die Beendigung bedeutete die Er- 
öffnung einer neuen Aera in dem Fortschritt des Staates. Als 
diese Bahnen in den Jahren 1829—830 projektirt wurden, war 
vorausgesetzt, dass sie mit Pferden betrieben werden würden 
und dass jedermann mit seinen eigenen dazu eingerichteten 
Wagen sie würde benutzen können unter Zahlung eines Zolles, 
gleichwie beim Kanal. Aber ehe noch mit dem wirklichen Bau 
begonnen wurde, hatte der Erfolg der Lokomotivmaschinen in 
England deren Verwendung in England gesichert und die ur- 
sprüngliche Absicht wurde gegen die verbesserte Beförderungs- 
methode vertauscht. In anderen Landestheilen Nordamerikas 
waren ebenfalls mehr oder weniger erfolgreiche Versuche ange- 
stellt mit primitiv gebauten Transportmaschinen , aber Stephen- 
son’s Lokomotive that viel mehr zur Entscheidung über die 
künftige Art des Reisens. Die erste in Massachusetts verwendete 
Lokomotive wurde importirt; andere wurden unmittelbar nach 


demselben Muster gebaut und Yankee - Findigkeit brachte bald 
andere von verschiedenen und bestimmten Arten hervor. 

Die Ausführung dieser drei Bahnen war mit lebhaftem 
Interesse verfolgt worden und es bestand ein allgemeines Ver- 
langen, die neue Art des Reisens kennen zu lernen, von deren 
Erfolg in England so viel gerühmt wurde. Der Verfasser erinnert 
sich, als Knabe den Versuchszug der Boston und Worcester Bahn 
mit seiner ersten, von Stephenson gebauten Maschine gesehen 
zu haben. Es war eines Fasttages Morgens, und der Zug, zurück- 
lassend eine lange Wolke von Rauch und Dampf, erschien aus 
der Entfernung unseren unerfahrenen Augen beinahe zu fliegen. 
Nachmittags versammelten sich grosse Haufen von Menschen, 
besonders auch die Kirchenbesucher, um das neue Wunder zu 
schauen, und waren erstaunt, 10—12 beladene Kippwagen mit 
anscheinender Leichtigkeit und bedeutender Schnelligkeit fort- 
geschafft zu sehen. Diese Lokomotive lief auf vier Rädern und 
wog etwa 8 Tons. Neben der mächtigen Maschine der Jetztzeit 
von 40, 50, ja 60 tons würde sie wie ein Spielzeug aussehen. 
Aber der Lokomotivbau stand damals in der Kindheit und selbst 
6 Jahre später hatten die Direktoren der Boston und Worcester 
Bahn ernste Zweifel über die Zweckmässigkeit der Verwendung 
von Maschinen im Gewicht von 11—12 Tons. 


lm Sommer 1834 wurde die eben genannte und die Boston 


und Providence Bahn auf Theilstrecken für den Verkehr eröffnet, 
und viele Menschen fuhren zunächst lediglich aus Neugierde. 
Aber es gab auch nicht wenige — und es waren nicht etwa blos 
alte Frauen — welche zu furchtsam waren, um sich der neu er- 
dachten Art von Postkutsche mit so rapider Bewegung anzu- 
vertrauen. 

Für die heutige jüngere Generation würden die damaligen 
Wagen sowohl wie die Maschine wahrhafte Kuriositäten sein. 
Manche der Wagen waren ähnlich den miteinander verbundenen 
gewöhnlichen Postkutschen, jede ein besonderes Koupee bildend, 
während andere mehr den jetzigen Strassenbahnwagen Ähnelten, 
jedoch ohne Plattformen und mit Seitenthüren. Sie liefen auf 
schmäleren als den jetzt gebräuchlichen Rädern und waren kaum 
hoch genug, dass ein Mann aufrecht darin stehen konnte. Der 
Bremser sass erhöht, wie der Kutscher auf einem gewöhnlichen 
Wagen, und die Kuppelungen hatten soviel Spielraum, dass sein 
Rücken zuweilen heftige Stösse bei dem plötzlichen Anrücken 
des Wagens bekommen haben muss. 

Im Sommer 1835 wurden, wie schon gesagt, die Bahnen in 
ihrer ganzen Ausdehnung eröffnet. Gross war die Freude der 
Bewohner an den verschiedenen Linien und mit aufrichtigen 
Feierlichkeiten wurden diese Begebenheiten begrüsst, welche den 
Beginn einer neuen Aera für das Reisen und die Geschäfts- 
interessen des Staates bedeuteten. Das Volk verliess seine Be- 
schäftigung und drängte sich auf den Stationen zusammen, 
um das kraftvolle Eisenpferd mit seinem langen Zuge menschen- 
gefüllter Wagen anzuschauen und wenn die weisen und anders- 
artigen Bemerkungen der neugierigen und zweifelnden Zuschauer 
hätten gesammelt werden können, so würde dies jetzt eine Quelle 
der grössten Heiterkeit sein. 

Auf einem Gleise, mit der oben beschriebenen Ausrüstung, 
begann der regelmässige Betrieb dieser Bahnen. Anfangs fuhren 
nur zwei Züge in jeder Richtung, und zwar mit bemerkens- 
werther Regelmässigkeit, nur zuweilen gestört durch eine Schad- 
haftigkeit des Materials oder Mangel an Holz oder Wasser; denn 
nach einem Bericht der Boston und Worcester Direktoren an die 
Legislative vom Frühjahr 1836 waren ‚nur an sechs Tagen wäh- 
rend des Winters ein oder mehrere Fahrten ausgefallen und nur 
an 20 Tagen Unregelmässigkeiten in den Fahrzeiten vorge- 
kommen.“ 

Northern Paeificbahn in 1884/85. 

Die Resultate des ersten Betriebsjahres dieser, in bekannter 
festlicher Weise am 1. Oktober 1883 völlig eröffneten Bahn sind 
wenig günstig ausgefallen. 


Am Schlusse des Rechnungsjahres, 30. Juni 1885, hatte 


dieselbe im Betrieb: die Hauptstrecke von Duluth, Minn., nach 


Walhalla Junction, Wash. Terr., von 1675 Miles; die Anschluss- 
zweige Duluth-Ashland 95 Miles, Tacoma-Portland, Or., 143 Miles 
und zwei kleinere Seitenbahnen von 134 Miles, zusammen 
2 047 Miles eigener Bahn; dazu gepachtete Strecke von Brainerd, 
Minn., nach St. Paul und Minneapolis = 143 Miles; ferner acht 
Zweigstrecken in Dakota und Montana von 488 Miles, zusammen 
also 6 278 Miles (= 4312 km), 

Die Ausrüstung hierzu bestand in 391 Lokomotiven, 114 
Personen-, 2 Sessel-, 13 Speise- (dining), 35 Einwanderer-Schlaf-, 
3 kombinirte und 84 Gepäck-, Post- und Expresswagen; 4 808 be- 
deckte Güter-, 75 Refrigator- und Früchte-, 789 Vieh-, 3 324 offene 
respektive Kohlen- und 171 Küchen-, 14 Direktions- und Dienst-, 
74 Restaurations- (boarding), 33 Bahn- und Dienstwagen, 1 Schnee- 
pflug, 891 Hand- und 47 Velocipedwagen. 

Die Gesellschaft hat auch das halbe Eigenthum an 23 auf 
ihren Linien laufenden Schlafwagen. 

Im Debet. der Gesellschaft befinden sich neben 49 Millionen 
Dollar Aktien, 38,6 Millionen Prioritäts- und 67,7 Millionen ge- 
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wöhnliche Obligationen und ca. 9,5 Millionen Dollar Dividenden-, 
Zins- und andere schwebende Schulden. 
Die Betriebseinnahmen beliefen sich auf: 


gegen 
1884/85 1883/84 

für Güter... 7446 266 D. — 5,3 pCt. 
„ Personen. 3 3075 882 „ — 27,4 5. 
„ Post-Expresstransport . 657 515 „ + 518 „ 
» Verschiedenes . as 54487 „ — 193 „ 
Summa 11234150 D. — 10,9 ,„ 
Die Ausgaben betrugen 6196301 „ — 13,7 „ 
Nettoertrag 5.037849 D. — 72 „ 
Bruttoertrag pro Mile . . . .. 4501 „ — 16,7 „ 
Net > Ra 2019 „ 198,2, 

Prozente der Ausgaben . . 55,2 — 18 


Nach Abzug der Zinsen ; Renten etc. verbleibt nur ein 
Ueberschuss von 91960 D. 


Befördert wurden: 


gegen 

Personen: _ 1884/85 1883/84 
ostwärts 303 627 — 11,1 pCt. 

westwärts. 700806061 —18,37,, 

i zusammen 609688 — 14,9 7, 

Güter: 
ost wärts 551 671 t + 116 „ 
wetswärts . 202 22,0706.209 „. ı— 25,6, 
zusammen 1256880 t —- 12,9 


„ 

Die durchschnittliche Zugbelastung betrug 41 Passagiere 
und 138 t Güter (gegen 60 resp. 126 im Vorjahre). 

Die Landverkäufe beliefen sich auf 344557 Acres (gegen 
1 682730 im Vorjahre) zum Preise von zusammen 1,67 Milionen 
Dollar — durchschnittlich 4,88 D. pro Acre bei 1566 Käufern. 

Hierbei wurden die Prioritätsobligationen al pariin Zahlung 
genommen für das Land in Minnesota und Dakota, wogegen in 
den übrigen Abtheilungen baar oder mit Obligationen bezahlt 
werden musste. 

Der Landbesitz, für welchen die Gesellschaft Besitztitel 
erhalten hat, belief sich auf etwa 43,2 Millionen Acres, wovon 
bis jetzt ca. 5,5 Millionen verkauft sind, also noch 37,7 Millionen 
Acres zur Verfügung bleiben. _ : 


Der Besitz des Staats an Ländereien längs der Bahnlinie 
findet ebenfalls schnelle Verwerthung, denn es wurden im Be- 
richtsjahre 1087 823 Acres an 7571 Käufer abgesetzt. 


-.,_ Nach dem Jahresbericht ist der bedeutende Ausfall im 
Personenverkehr durch den im Frübjahr 1884 stattgehabten 
plötzlichen und vorübergehenden Andrang nach den Coeur 
d’Alene Silberminen zu erklären, denn der Personenverkehr in 
den Monaten März bis Mai 1884 ergab eine Einnahme von 
1,58 Millionen Dollar; in den gleichen Monaten 1885 nur 0,73 
Millionen, also ein Minus von 0,85 Millionen. 

Im übrigen bat die Eröffnung der sogenannten Oregon 
Short Line der Union Pacific-Eisenbahngesellschaft und der 
Baker City Branch-Linie einen bedeutenden Theil des Verkehrs 
von der Northern ÜOentral Pacific Companie abgelenkt und lange 
Schneeverwehungen in Oregon und der allgemeine Geschäfts- 
rückgang haben ebenfalls sehr viel zur Verminderung des Ver- 
kehrs und der Einnahmen beigetragen. Andererseits macht sich 
das Resultat der ausgezeichneten vorjährigen Ernte in der be- 
. deutenden Zunahme der Gütertransporte nach östlicher Richtung 
bemerkbar. 

Central-Pacificbahn. 

Binnen kurzer Zeit soll die Arbeit zur Ausdehnung der 
Oregon-Division nach Norden zu wieder aufgenommen werden. 
Ungefähr 120 Miles bleiben zu bauen, um die Schienenverbin- 
dung zwischen S. Francisco und Portland (westlicher 
Endpunkt der Northern Pacificbahn) zu vollenden. Auf diesem 
Schlussstück sind verschiedene Tunnels und andere schwierige 
Bauwerke auszuführen. 


Stationseinrichtungen. 

Gegen die Chicago, Milwaukee und St. Paul und die Ma- 
nitoba Eisenbahn sind von den Eisenbahn- und Waarenhaus- 
Kommissaren verschiedene Prozesse eingeleitet wegen Verletzung 
des in der letzten Sitzung der Legislatur angenommenen Ge- 
setzes, welches alle Eisenbahnen des Staates Minnesota ver- 
pflichtet, passende Räumlichkeiten zu Wartezimmern auf allen 
ihren in Verkehr befindlichen Stationen zu beschaffen und zwar 
sollen in allen Orten von 1000 Einwohnern und mehr abgeson- 
derte Wartezimmer für Männer und für Frauen vorhanden sein. 
Die Strafe für jede Uebertretung beträgt nicht weniger als 500 
und nicht mehr als 1000 D. und kann festgesetzt werden, wenn 
die vorgeschriebene Einrichtung länger als 30 Tage fehlt. Wäh- 
rend vom Publikum zahlreiche Klagen über mangelhafte Ein- 
richtung auf den Stationen jener Bahnen geführt werden, sagen 
die letzteren, dass die geforderten Herstellungen Fragen der 
Zeit seien und eine allgemeine Neigung zur Nichtbeachtung jenes 
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Gesetzes herrsche. Es ist daher zu erwarten, dass die Kommis- 
Be gun vom Gesetz vorgeschriebenen Obliegenheiten erfüllen 
werden. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 


Von Hermann Claudius.. 


(Fortsetzung aus No. 81.) 

Wir fuhren nun weiter hinab zum „Whirlpool“oder „Strudel“. 
Der Niagara River beschreibt nämlich etwa 2%), Englische Meilen 
unterhalb der kleinen Hängebrücke einen fast rechten Winkel, 
er verlässt die Richtung nach Nordwesten und biegt nach Nord- 
osten um; an dieser Stelle hat das Wasser, wie leicht erklärlich, 
einen ungeheuren Kessel ausgewaschen und bildet dort zwei 
nebeneinander liegende Strudel. 

Wir betraten das Aufnahmegebäude am „Whirlpool“ und 
fuhren auf einer anderen, aber höchst bedenklichen Seilrampe 
noch tiefer hinunter, wie bei den „Whirlpool Rapids*“. Diese 
Rampe ist geradezu skandalös, alles quiekt und kracht, es ist 
unten nicht einmal ein Aufnahmegebäude, der Kasten fährt direkt 
auf den Fluss los, und ich dachte: „Wenn jetzt das Seil reisst, 
so finden wir wenigstens einen schnellen Tod in den Rapids oder 
im Whirlpool“. Der Kasten würde, auch wenn nur 20 Fuss über 
der Haltestelle etwas passirte, unzweifelhaft in den dicht an der 
„Station“ vorbeirauschenden Fluss rutschen. Wahrscheinlich 
deshalb pflegt man die üblichen 50 Cents erst nach glücklicher 
Rückkehr des Wagehalses aus der Unterwelt einzukassiren. Auch 
die Besucher, welche unter die Fälle gehen, registrirt man 
erst, wenn sie wieder oben sind. Gar mancher soll nicht zur 
Registrirung gekommen sein! Faktum! i h 

Ein „Boy“ bot sich als Führer an, und ich nahm ihn mit, 
weil den „Whirlpool“ gut anzusehen wohl der Mühe werth ist. 
Wir gingen soweit stromabwärts als thunlich, gingen deshalb um 
einen kleinen Theil des Strudels, bis zum „Swiss Glen“, herum. 
Daselbst sieht man das Paternosterwerk, welches den erwähnten 
elenden Elevator treibt. Doch mehr interessirte uns der Whirl- 
pool : Es sind ganz deutlich zwei Strudel zu sehen; die Gewässer 
des einen, und zwar des unteren, wenn ich nicht irre, kreisen 
wie der Zeiger der Uhr, jene des auf unserer, der oberen Seite, 
befindlichen Strudels in entgegengesetzter Richtung. Man kann 
die Depression am Rande des grossen Kessels mit den blossen 
Augen ohne Kathetometer sehen, die Anhäufung in der Mitte 
beträgt gegen 10 Fuss. Holzstücke sollen bisweilen zwei bis drei 
Tage im Kreise herumschwimmen, ehe sie weiter geführt werden. 
Leichname wirft der Fluss meist unterhalb Lewiston aus, und es 
gehen genug der Menschen über die Fälle. Die Indianer, welche 
an den Fällen wohnten, pflegten jedes Jahr die jeweilig schönste 
Jungfrau ihres Stammes in ein Boot ohne Ruder zu setzen und 
über die Fälle zu senden, um den Geist der Fälle zu versöhnen. 

Man schätzt die Tiefe der „Rapids“ zu 250 Fuss, jene des 
„Whirlpools“ zu 400 Fuss, genau messen kann man nicht. Doch 
glaubt man, dass ebenso grosse Tiefen mit Steingerölle ausgefüllt 
sind; da nun die Ufer des Whirlpools über dem Wasser höher als 
200 Fuss sind, so hätte der Fluss dort 1000 Fuss, in den Rapids 
mindestens 700 Fuss ausgefressen. 

Geht man vom Elevator einige hundert Schritte stromauf- 
wärts, so gelangt man an einen Punkt, von welchem aus man 
den „Whirlpool“ und die „Whirlpool Rapids“ gleich gut sehen kann. 

Wieder oben angelangt, entrichteten wir unsere zweimal 
50 Cents und fuhren von dannen, diesmal zurück zur Brücke, an 
welcher wir eingestiegen waren. Der Weg vom Whirlpool führt 
vorerst durch Felder, dann dicht am Rande der Schlucht, in 
welcher der Niagara River fliesst, hin. Auf Canadischer Seite 
liegt bei den Eisenbahnbrücken der Ort Clifton, soviel von der 
Strasse aus sichtbar ist, lauter schöne Villen; gegenüber in den 
Vereinigten Staaten liegt Niagara City mit der mehreren Bahnen 

emeinschaftlichen Station „Suspension Bridge“. Zwischen Niagara 
Falls und Niagara City erhebt sich stolz die „Niagara Brewery*; 
das Bier derselben findet selbst in Newyork guten Absatz. ; 

Nachdem wir unsern Kutscher bezahlt hatten, kehrten wir 
über dieselbe Brücke zurück, über welche wir gekommen waren. 
Punkt 3 Uhr erreichten wir das Hotel und bekamen daher noch 
Essen: das Dinner wird nur bis 3 Uhr bereit gehalten, lautet die 
Hausordnung. Kaum hatten wir uns gestärkt, so wanderten wir 
wieder hinaus, diesmal aber nicht nach Prospect Park, sondern 
nach Goat Island. A 

Der Eingang zur Brücke nach dieser Insel ist jetzt eben- 
falls freigegeben. : 

Man spricht von der Goat Islands-Gruppe; diese Gruppe 
besteht, vom Ufer ab gerechnet, vorerst aus Bath Island, wohin 
die Brücke führt; auf dieser Insel befinden sich Mühlen, welche 
aber vom Staate angekauft und zerstört werden sollen. Man er- 
sieht, dass es genug Leute in Amerika gibt, welche Freude an 
der Natur haben, und dass diese Leute bei Abstimmungen die 
Majorität erlangen! Bravo! 

Von Bath Island führt eine zweite Brücke nach Goat Island 
(Ziegen-Insel). Der Name stammt aus dem Jahre 1779; damals 
sind einige Ziegen, welche man zum weiden auf die Insel ge- 
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bracht hatte, bei eintretender Kälte erfroren. Eine Anzahl an- 
derer kleiner Inseln diesseits Goat Island ist nicht zu er- 
reichen, wenigstens nicht ohne Gefahr, Brücken gibt es nicht. 

Auf Goat Island angekommen wendeten wir uns rechts. 
Es wimmelte von Besuchern, denn es war Sonntag, der Eintritt 
frei. Bald kamen wir an jener Stelle von Goat Island an, welche 
durch den Zahn der Zeit abgenagt wurde, und, jäh abstürzend, 
doch die Wassermassen des Amerikanischen und Canadischen 
Falles auseinanderhält. Wendet man sich dem Amerikanischen 
Falle zu (also wieder nach rechts), so gelangt man an eine 
Treppe von Holz; diese führt etwa 30 older 40 Fuss hinab ‚zu 
einer Brücke, welche über einen Flussarm nach einer kleinen 
Insel gebaut ist. Das Wasser des Flussarmes bildet den Mittel- 
fall, „Centrefall“, die Insel heisst Luna Island, ein sehr gesuchter 
Ort der Selbstmörder. Auf der äussersten Spitze von Luna Is- 
land steht man unmittelbar auf gleicher Höhe mit dem daneben 
hinunterstürzenden Wasser des Americanfall. Luna Island reicht, 
gleich Goat Island, hinab bis zum untersten Wasserspiegel. 

Die Länge des Amerikanischen Falles beträgt etwa 800 Fuss, 
die des Horseshoefalles gegen 2000 Fuss; über die dazwischen 
liegenden Inseln und kleineren Wasserläufe besitze ich keine ge- 
nauen Daten. 

Wendet man sich von Luna Island dem Horseshoefalle zu, 
so kommt man, immer dicht am Abgrunde hingehend, an einem 
Gebäude vorbei, vor welchem viele wasserdichte Anzüge zum 
Trocknen hängen. Dort befindet sich eine Treppe, „Biddle’s 
Stair“, welche hinab zur „Cave of the winds“ führt. Die fallen- 
den Wassermassen verursachen dort unten nämlich einen förm- 
lichen Sturm. Diese Höhle befindet sich direkt hinter dem Oentre- 
fall und ist vom Wasser ausgefressen; sie ist 100 Fuss hoch, 
100 Fuss tief und 160 Fuss lang. Selbstverständlich wird diese 
Höhle einst zusammenbrechen, und dadurch muss Luna Is- 
land von Goat Island wie durch eine Schlucht getrennt werden. 


Ein sehr interessanter Punkt ist Terrapin Bridge. Auf der 
Seite des Horseshoefalles steigt man Steinstufen hinab und gelangt 
über zwei leichte Brücken mitten in den rechtseitigen Theil: des 
Horseshoefalles. Dort stand früher ein Aussichtsthurm, man hat 
ihn jedoch vor 10.oder 12 Jahren in die Luft gesprengt, weil 
man glaubte, er sei nicht mehr sicher. Wir traten hinaus bis 
zur äussersten Spitze, sodass wir, unmittelbar zwischen den hin- 
abstürzenden Wassermassen stehend, über das eiserne Geländer 
hinab in den Wasserstaub sehen konnt-n. Der jenseitige Bogen 
des Horseshoefalles sieht von Terrapin Bridge ebenso prachtvoll 
aus wie ‚unsere Seite vom Canadischen Ufer; ich erwähnte der 
Erscheinung bereits und verglich die hinter der Kante nieder- 
stürzenden Wassermassen mit einer grünen und weissen Walze. 
Es wird schwer, sich von solchen Punkten loszureissen. Dicht 
vor dem Falle fliesst an manchen Stellen das Wasser ganz lang- 
sam und es sassen eine Menge Leute herum, Kiesel, welche der 
Fluss zuschwemmte, aus dem Wasser zu fischen. 


Wir gingen auf der dem Horseshoefalle zugekehrten Seite 
von Goat Island stromaufwärts und gelangten schliesslich an 
eine Brücke, welche zu den „three sister Islands“ führt. Diese 
drei Schwesterinseln liegen nebeneinander in den Canadischen 
Rapids und sind durch Brücken zu erreichen. Stromaufwärts 
erblickten wir wieder das Wrack von einem zweiten Kanalboote; 
viel Treibholz hängt zwischen den Felsenriffen. Die erste Brücke 
nach der ersten Schwesterinsel ist eine Brücke mit Hängewerk 
von Drahtseilen (statt eiserner Spannstäbe); die beiden anderen 
Brücken sind gewöhnliche Drahthängebrücken. 


Von den three Sister Islands zurückgekehrt gingen wir am 
Ufer von Goat Island hinauf bis zur obersten Spitze der Insel; 
häufig fanden sich Kleine Buchten, in welchen man prächtig 
hätte baden können, obwohl dieht daneben das Wasser mit 
ungeheurer Gewalt vorbeischiesst. Rings um die Insel führt ein 
Fahrweg und diesem folgten wir. Wie man sich denken kann, 
waren wir ziemlich ermüdet und froh, als wir die Brücke, welche 
nach Bath Island und daher nach dem Festlande führt, erreichten. 
Bald waren wir in unserem Hotel, . 


Im Jahre 1678 bereiste Pater Hennepin als Begleiter des 
Robert Cavalier de La Salle diese Gegenden ; es waren die ersten 
Bleichgesichter, welche die Niagarafälle sahen. Ich besitze die 
genaue Kopie einer Skizze, welche Pater Hennepin von ‘den 
Fällen entwarf; die Kante des Horseshoefalles ist auf der Zeich- 
nung ganz gerade, während sie jetzt weit zurücktritt, so dass 
man die Form mit einem Hufeisen vergleicht. Die Zeichnung 
ist sonst ganz nett ausgeführt, eine Art Vogelschau bis hinauf 
zum Eriesee, und es ist kaum denkbar, dass Hennepin eineu so 
groben Fehler begangen und die Kanten schnurgerade gezeichnet 
SR wenn beide Fälle nicht eben nahezu gerade Kanten gehabt 

ätten. 

.. „.P» Hennepin besass keine Mittel zum Messen und schätzte 
die Höhe der Fälle irrthümlich auf 600 Fuss. ‘Auch ‚der Schwe- 
dische Botaniker Peter Kahn bestätigt, dass sich einige Jahre 
vor seinem Besuche im Jahre 1750 eine Partie von Felsen vom 
Canadischen Falle abgelöst hätte; dadurch wird die Richtigkeit 
P. Hennepin’s Zeichnung einigermassen erwiesen. Indianische 


Tradition behauptet, dass der Horseshoesfall sogar in früheren 
Zeiten in der Mitte vorgestarden haben. 

Man nimmt an, dass jener Fall im ganzen, nicht in der 
Mitte allein, bianen 100 Jahren um 100 Fuss zurückgewichen sei. 
Professor Tyadall glaubt, dort, wo sich jetzt die Fälle befinden, 
müsse in einigen Tausend Jahren ein zweiter Whirlpool ent- 
stehen, da sich der Fluss rechtwinklig, nach Osten, zurückfrisst. 


E 


Ist demnach ein Kuss Zurückweichens pro Jahr richtig, und 


allgemein glaubt man es, so brauchten die Fälle, wenn die Ent- 
fernung bis Lewiston sehr liberal mit 35000 Fuss (7 Miles & 
5000 Fuss, was aber bekanntlich zu wenig ist), angenommen 
wird, 35000 Jahre, um sich bis zu ihrer jetzigen Lage zurück 
zu fressen. Diese mindestens 35000 Jahre stehen, für Geo- 


‚logen deutlich, in die Kalkfelsen eingravirt, niemand kann daran 


rütteln. 

Der Katarakt wird sich nach und nach hinauf bis zum 
Eriesee arbeiten; dessen Wasserspiegel muss sich alsdann senken, 
vielleicht verschwindet der See ganz, denn er ist nur 84 Fuss 
tief. Dieses Ereigniss wird aber wohl nicht vor 110000 Jahren 
eintreten, wenn das Gestein weiter oberhalb nicht mürber ist, 
als bisher. ! 

Es lagern, besonders vor Goat Island und vor mehreren 
Theilstrecken des Amerikanischen Falles, ungeheure Massen ab- 
gebrochener Gesteine. Oben nächst Terrapin Bridge erblickte ich 
Kleinere ‚Steine, welche, gleich jenen auf dem Karste vom 
Wasser todtenkopfartig durchbohrt waren; es kann keinem 
Zweifel unterliegen, dass besagtes Gerölle vom Wasser zerstört 
wird und stets neues hinzukommt. Welch’ zerstörende Wirkung 
müssen aber erst Eisschollen besitzen, welche im Winter reichlich 
über die Fälle gehen! 

Die Oberflächen der Seen, welche den Niagara River speisen, 
sind so ungeheuer gross, dass die Verdunstung den grössten 
Theil des zufliessenden Wassers abführt. Aus diesem Grunde 
ist der Wechsel der Jahreszeiten an den Fällen garnicht zu be- 
merken; der Rheinfall hingegen ist sehr veränderlich. Bis auf 
kleine Schwankungen in 14jährigen Perioden, welche, wie man 
behauptet, bestehen, ändert sich sonst der Wasserstand des 
Niagara Rivers kaum um einen Zoll. In diesem Jahre soll wieder 
ein kleinster Wasserstand zu erwarten ‘gewesen sein; ob es der 
Fall war oder heute (am 7. Oktober 1885) noch der Fall ist, habe 
ich nicht in Erfahrung gebracht. 

Am 29. März 1848 verstopfte Eis, welches durch einen 
Weststurm angetrieben wurde, den Ausfluss des Eriesees und 
der Niagara River führte kaum noch die Hälfte seines Wassers; 
die Fälle sollen nicht mehr gedonnert, sondern nur noch ge- 
murmelt haben. 

Eine grosse Anzahl von Selbstmorden oder Selbstmordver- 
suchen wird aufgezählt, nicht begangen oder versucht aus Le- 
bensüberdruss oder aus den gewöhnlichen Ursachen, nein: Der 
Zauber der Fälle war so gross, dass die Wasser sensitive Per- 
sonen gleichsam hinabzogen. 

Die oberen Rapids, wie sie vom Cataract House aus ge- 
sehen werden können, veranschaulichen recht deutlich die Bil- 
dung eines Falles. Es befinden sich nämlich zwischen Goat Is- 
land und dem Festlande mehrfach Stufen, fast so breit, wie der 


ganze Wasserlauf, über welche das Wasser mehrere Fuss hoch 


herabfällt wie über einen der grossen Fälle. Mit der Zeit, je 
tiefer das Wasser fällt, geht das Auswaschen immer schneller und 
schneller vor sich, schneller als das oben erfolgende Abschleifen : 
Der Fall ist fertig. Man glaubt künstliche Wehre zu sehen, und 
doch ist alles das Werk der Natur. Oberhalb von Goat Island 
geht eine solche Stufe fast über den Gesammtstrom und der 
Se Bi bereits so hoch, dass sich sogenannter Wasserstaub 
11del. ö 
Wenige tausend Fuss oberhalb des Buraing Spring wird. 
das Wasser ruhiger und man kann von einigen erhabanen Punkten 
aus sehr deutlich den ganz sanften Fluss sehen; er ist glatt wie 
ein kleiner Landsee. 


Mondschein gab es an jenem Abende, kurz nach dem Neu- 


monde, nicht, und die allenfalls stattfindende el.ktrische Beleuch- 
tung konnte uns nicht veranlassen, nochmals aus dem Hotel zu 
gehen, nachdem wir unser Supper eingenommen hatten. Das 
Bild war zu prächtig gewesen, ala dass ich es hätte durch künst- 
liche Beleuchtung in der Erinnerung verwischen lassen mögen. 
Wer weiss, wie das Wetter am nächsten Tage ist — die herr- 
lichen Farben bleiben nicht mehr so gut im Gedächtnisse, wenn 
man die unvollkommene künstliche Beleuchtung gesehen hat. 

Der 17. August 1885 brach jedoch ebenso schön an, wie 
seine Vorgänger seit unserer Hudson River-Fahrt. Wir gingen 
nach dem Frühstück nochmals in den Prospect Park, Abschied 
Ton: den Fällen zu nehmen und einige weitere Andenken zu 
kaufen. 

In der Mitte des Prospect Parkes erhebt sich ein Gebäude, 
von welchem aus der sogenannte „inclined railway‘‘ hinab zum 
Wasserspiegel des Zukunfts -Whirlpooles führt. In der Nähe des 
unteren Terminus ist der Landungsplatz der „Nebelmaid‘“ be- 
findlich. Wir schlenderten wieder an den Rapids hinab, traten. 
in den Prospect Park ein und genossen das, was wir Tags zuvor 


bewunderten, nochmals; auch der Regenbogen stand genau wie- 
der so, wie bereits beschrieben, da die Stunde fast dieselbe und 
das Wetter gleichfalls schön war. Wir nahmen uns in Acht, 
nicht etwa in den Focus des unbarmherzigen Moment-Objektives 
zu gelangen, der Künstler bereitete sich gerade zur Arbeit vor: 
Wie ‚leicht konnten Unschuldige getroffen werden; ein Pärchen 
schien gewillt zu sein, die Photographie der Fälle zu verunstal- 
ten, es setzte sich wenigstens auf die gewisse Bank, nach welcher 
das Rohr gerichtet war. Noch zwei Photographen sah ich mit 
ihrem Handwerkzeuge, einen zu Fuss, den anderen mit der gan- 
zen Familie in einem Wagen. Der Künstler im Wagen liess 
in der-Nähe des stationären Künstlers, welcher stets nur nach 
der Bank zielt, halten, stellte seine Camera auf und nahm scho- 
nungslos den Amerikanischen Fall aufs Korn. Wir eilten in das 
Haus des inclined railway, zahlten 5 Cents für die Person und 
gingen zum Fahrstuhle. Die Seilrampe (weiter ist der inclined 
railway nichts), ist 300 Fuss lang und recht solid gebaut. Rechts 
und links von den beiden Bahnen laufen sehr bequeme Treppen 
hinab, die Fahrstühle sind gross, bequem, der ganze Weg ist 
gedeckt und an Stelle von zweifelhaften alten Drahtseilen,, wie 
an den Whirlpool Rapids und am Whirlpool werden die Stüble 
von (damals wenigstens) ganz neuen 2!/, Zoll dicken schönen 
Hanftauen gehalten. Es ist ein kleiner Tunnel oder Schacht der- 
art in den Felsen getrieben, dass er die Hypothenuse eines recht- 
winkligen Dreiecks bildet, dessen eine Kathete die Ebene des 
Prospect Parkes, die andere der vertikale Abhang des Ufers ist; 
es wurde mit einem Worte ein schiefes Loch in den Felsen ge- 
bohrt, welches nicht weit unterhalb des Prospect Parkes heraus- 
kommt. Von dieser unteren Oeffnung aus wurde ein langer ge- 
deckter und ebenfalls ziemlich steil abfallender Gang bis hin- 
unter zum Wasser erbaut. In diesem Loche und in diesem Gange 
bewegen sich die Fahrstühle. Ein Wasserrad treibt die Seile. 
Sehr bald waren wir unten angekommen. Ich trat aus dem Ter- 
minusgebäude hinaus, die „Nebelmaid“ lag gerade da, zur Abfahrt 
bereit; trotz dessen aber, dass wir nicht ganz in der Nähe der 
Fälle waren, flog eine ganz enorme Menge von Wasserstaub in 
der Luft herum. Ich konnte mir nicht vorstellen, dass es ein 
grosses Vergnügen sein könne, in diesem strömenden Regen, 
welcher weiterhin zum Wolkenbruche werden muss, auf dem 
Deck zu stehen, und eilte in das schützende Haus zurück. Steigt 
man in die Kajüte hinab, so könnte man füglich im Hotel sitzen 
bleiben. 

Ich bemerkte einen Gang, welcher dem Falle zu führte, 
Rechts und links befinden sich daselbst Ankleidezimmer für jene, 
welche in wasserdichten Kleidern „under the shade of the Rock* 
(unter den Schatten des Felsens) gehen wollen. Am Ende des 
Ganges befindet sich eine Art von Kiosk, durch dessen Fenster 
man, vor Wasserstaub ganz geschützt, den in nächster Nähe 
herabstürzenden Amerikanischen Theil der Fälle sehen kann, 
d. h. nur das obere Drittheil, denn die unteren (scheinbaren) 
zwei Drittheile sind ganz in Wasserstaub eingehüllt, es ist gerade 
so gut, als wenn man in den dichtesten Nebel hineinblicken 
würde. Ausserhalb des Kiosk triefte alles von Wasser, und ob- 
wohl der Boden grün war, so bestand die Vegetation selbstver- 
ständlich doch nur aus Gräsern, welche unter solchen Umständen 
wachsen können. Wir verbrachten einige Zeit im Kiosk, sahen 
aber nicht sehr viel. Die Luft war trotz dessen, dass die Thüren 
geöffnet waren, recht muffig in diesem Steinbau und nachdem 
wir uns am Nebel satt gesehen hatten, fuhren wir wieder hinauf 
in den Prospect Park. 

Es war Zeit für uns, die Fälle zu verlassen. Nie hatte ich 


‚. Grossartigeres dieser Art gesehen. Was ist- der Rheinfall bei 


Schaffhausen dagegen? Das wunderbare ist, dass die Gewässer 


. des Niagara River trotz des Passirens der oberen Rapids so ruhig 


und daher meist herrlich grün über die Kanten gehen, erst später 


treibt der Widerstand der Luft die Atome auseinander; das 
Wasser des Rheinfalles geht bereits als Schaum über die Kanten 
(wenn solche überhaupt existiren) und wird noch mehrfach durch 
Felsenstücke zerstäubt. 3 
Als wir den Prospect Park verlassen hatten, blieb nicht 
mehr viel Zeit übrig, Einkäufe zu machen, denn gegen !/;12 Uhr V. 
mussten wir auf dem Bahnhofe sein; wir beabsichtigten nämlich 
mit dem 5 Uhr N. von Buffalo abgehenden Expresszuge der Erie 
Bahn nach Newyork zu fahren, vorher aber Buffalo etwas anzu- 
sehen. In der Nähe der oberen Rapids und nicht weit von 
unserem Hotel entfernt befinden sich (wie auch im Prospect Parke 
und in seiner Nachbarschaft) Handlungen mit allerhand An- 
denken, echte und unechte Indianerarbeiten, Photographien u. 8. w. 
in soleher „shop“ nahe beim Cataracthouse war mir besonders 
dadurch aufgefallen, dass die grossen Glaskästen, in welchen die 
Waaren liegen, sämmtlich mit weithin lesbaren Preisangaben be- 
zeichnet waren; so kostete ein jedes Stück in diesem Kasten 25, 
in jenem 50 Cents bis hinauf zu mehreren Dollars. Das ist sehr 
angenehm und kauft man nichts, so ist es dem Händler auch 
recht. Die Auswahl wird sehr erleichtert, da man sich nicht 
schämen muss, einen Gegenstand zurückzuweisen, weil er zu 
theuer ist, In wenigen Minuten hatten wir Photographien aus- 
gesucht (anderes kauften wir überhaupt nirgends) und eilten in 
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das Hotel. Die Rechnung betrug: für 2 Personen 1 Tag volles 
Board & 4D. = 8D., Lodging and Breakfast 2 D.=4AD,, 
Summa 12 D.; ausserdem 4 Hotelomnibusfuhren a 25 Cents =1D., 
Total 13D. Ich gebe diese Beträge deshalb an, um zu zeigen, wie man 
an einem so weltberühmten Orte in einem wirklichen Hotel erster 
Klasse gar nicht viel mehr zahlen muss als z. B. in Albany 
schaurigen Angedenkens in einem Hotel zweiten Ranges. Die 
Kost war im Cataracthouse ausgezeichnet, der Speisezettel zu 
er Mahlzeit so reichhaltig, wie sonst kaum in den allergrössten 

estaurants. Es ist zu bedenken, dass man berechtigt ist, sich 
von jeder Speise bringen zu lassen, die ganze Speisekarte durch- 
zuessen. 

Wir sassen noch einige Zeit auf der „Piazza“ unseres Hotels, 
den Omnibus erwartend. Gern wären wir länger geblieben, aber 
die Umstände erlaubten es nicht; hatten wir doch vor, am 
2. September nach Europa zu reisen, und was musste bis dahin 
noch alles erledigt werden! 


Litteratur. 


Handbuch für Staats - Eisenbahnbeamte von J. C. Axer, 
Königlichen Eisenbahn - Betriebssekretär in Deutz. Alphabe- 
tische Zusammenstellung derjenigen Gesetze, Verordnungen, 
Erlasse und Entscheidungen, welche für den Verwaltungs- 
dienst bei den Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden 
Privateisenbahnen von besonderer Wichtigkeit sind. 39 Bogen in 
gr. Oktav, Preis geh. 4 44, geb. 5,50 „4, Selbstverlag. 

Der Vorschriften, Gesetze, Verordnungen, Erlasse und Ent- 
scheidungen, welche das Gebiet der Preussischen Staats-Eisenbahn- 
verwaltungen berühren und von den Beamten gekannt sein sollen 
resp. angewendet werden müssen, sind sehr viele. Von einzelnen 
Königlichen Eisenbahndirektionen sind zwar Sammlungen dieser 
Vorschriften angelegt worden, Joch stehen dieselben vereinzelt 
da und sind, wie es scheint, nur in den Bibliotheken der Eisen- 
bahnverwaltungen vorhanden. Das vorliegende Handbuch soll 
nun einen Ersatz für diese Sammlungen bieten, indem es aus 
denselben für jede in der Eisenbahnverwaltung vorkommende 
Frage, soweit dieselbe nicht in den, sämmtlichen Beamten zu- 
gänglichen gedruckten Instruktionen bereits behandelt sind, den 
Kern der betreffenden Gesetze, Verordnungen, Ministerialerlasse, 
Entscheidungen der Königlichen Ober-Rechnungskammer und 
der obersten Gerichte excerpirt, oder — bei grösserem Umfang — 
wenigstens entsprechenden Hinweis auf dieselben beibringt, wo- 
gegen die blos in Direktions- Amtsblättern oder -Sammlungen 
mitgetheilten, allgemein gültigen höheren Erlasse und Entschei- 
dungen in umfassenderen Auszuge oler, je nach Wichtigkeit, in 
vollständigem Wortlaute wiedergegeben sind. 

Wenn das Werk auch eine systematisch geordnete und ge- 
sichtete Sammlung der in der Praxis der Staats-Eisenbahnver- 
waltungen anzuwendenden gesetzlichen und reglementarischenVor- 
schriften, Verordnungen und Erlasse, wie solche die bekannte 
treffliche Sammlung von Bröse bietet, nicht zu ersetzen vermag, 
so wird dasselbe doch den Behörden und Beamten der Staats- 
Eisenbahnverwaltungen als ein bequemes Nachschlagebuch zur 
sofortigen Orientirung über viele in der Eisenbahnverwaltung 
vorkommende Fragen willkommen sein und sich ihnen unent- 
behrlich machen. Die alphabetische, uns sonst nicht sehr sym- 
patbische, Form bietet den Vortheil, dass ohne Beeinträchtigung 
der Uebersichtlichkeit durch Beischreiben der neu ergehenden 
Ne das Werk stets auf dem Laufenden erhalten wer- 

en kann. 


Geographische Universalbibliothek, herausgegeben vom Geo- 
graphischen Institut zu Weimar. Jedes Heft für 20 4} einzeln 
käuflich. 

Die Geographische Universalbibliothek bezweckt, über 
Objekte der Länder- und Völkerkunde gemeinverständliche 
zuverlässige Auskunft zu geben. Jedes Heft bildet eine Kleine, 
in sich abgeschlossene Monographie und ist einzeln käuflich. In 
erster Linie sind es die geographischen Tagesfragen, denen die 
Universalbibliothek ihre Aufmerksamkeit zuwendet. 

Die Entwickelung unseres Kolonialbesitzes, die Ziele 
unserer Auswanderer, die grossen Welt-Verkehrslinien und -Ver- 
kehrsmittel, solche und ähnliche Punkte werden erörtert. — Bei 
der Bedeutung aller dieser Gebiete für die Verkehrsgeographie 
bietet die Geographische Universalbibliothek auch für die mit dem 
Verkehrswesen zusammenhängenden Kreise spezielles Interesse. 

Die uns vorliegenden Hefte sind betitelt: 2 
Zetzsch, Die Ozean - Dampfschifffahrt und die Post- 
dampferlinien. Mit einer Karte der Deutschen und ausländischen 
subventionirten Dampferlinien. i e 

Schlagintweit, Die Eisenbahn zwischen den Städten 
Newyork und Mexiko. ; 

Westphal, Sansibar und Deutsch-Ostafrika. 

Neben der Bearbeitung der Hefte durch erprobte Fachleute 
empfiehlt sich die Bibliothek durch sehr niedrige Preise, welche 
die Anschaffung für jeden ermöglicht. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Berichtigungen. 
Bezugnehmend auf unsere Bekannt- 
machung vom 6. d.M bringen wir zur 
Kenntniss, dass die Einführung des Nach- 
trags I zum Heft IIIb des Belgisch-Süd- 
westdeutschen Tarifs erst am 1. November 
d. Js. erfolgen kann. (2198) 
Strassburg, den 14. Oktober 1885. 
Kaiserliche General-Direktion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


11. Eröffnungen. 
Am 1. November d. Js. wird von der 
Bahnlinie Hohenstein-Schöneck-Berent die 
im Bau begriffene, 31,41 km lange, dem 


Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte Dan- 


zig zu unterstellende Reststrecke Schöneck- 
Berent dem Öffentlichen Verkehr über- 
geben werden. 

Die auf dieser Strecke verkehrenden ge- 
mischten Züge mit Personenbeförderung 
sind aus dem am 1. Oktober d. Js. in 
Kraft getretenen, auf allen Stationen un- 
seres Verwaltungsbezirks aushängenden 
Winterfahrplan zu ersehen. 

Die Personen- und Gütertarife sind bei 
allen Stationen verkäuflich. 

Bromberg, den 15. Oktober 1885. (2199) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. November d. J. wird die im Bau 
begriffene, dem Königlichen Eisenbahn- 
Betriebsamt Bromberg zu unterstellende 
Bahnstrecke Bromberg-Fordon dem Öffent- 
lichen Verkehr übergeben werden. 

Das Fahrgleise derselben zweigt vom 
Fahrgleise der Bahnstrecke Schneide- 
mühl-Bromberg-Thorn bei der 6,6 km von 
Bromberg entfernten Kilometerstation 93,6 
ab und fährt auf der 5,2 km langen Neu- 
baustrecke (Abzweigestrecke) nach Station 
Fordon. 

Auf der Strecke Bromberg-Fordon wer- 
den folgende gemischte Züge mit Per- 
sonenbeförderung verkehren: 


I. vonBromberg nach Fordon 


Zug Zug Zug 

Station 951 953 955 
HI. 111. IV.|II. III. IV.|I III. IV. 

Kı. Kl. Kl. 


v 


Vorm. | Nachm. | Abds. 
Bromberg ab 6.30 2.0 6.0 
*Karlsdorf „ 6,46 2.16 6.16 
*Jasiniec „ 6.55 2,23 6.23 
Fordon an fr 2.32 6.22 


\1L.vonFordonnach Bromberg 


Zug ZuB Zug 
Statio 2 954 956 
0 pr. IL. AV. Iı0. IV.lIL IL IV. 
Kl. Kl. Kl. 
Vorm. | Nachm. | Abds 
Fordon ab 7.43 4.43 7.4 
*Jasiniec „ 7.53 4.53 7.14 
Karlsdorf „ 8.0 5.0 7.21 
Bromberg an 8.15 5.15 7.36 


‚Bei den mit einem * versehenen Sta- 
tionen halten die Züge nur nach Bedarf. 
Die Personen- und Gütertarife sind bei 
allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 15. Oktober 1885. (2200) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November d.Js. wird die an der 
Bahnstrecke Stendal-Lehrte zwischen den 
Stationen Stendal und Vinzelberg einge- 


richtete Haltestelle Gross-Möh- 
ringen für die Beförderung von Per - 
sonen, Gepäck, Eil-und Fracht- 
gütern eröffnet. (2201) 
Magdeburg, den 18. Oktober 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


III. Güterverkehr. 


Deutsch-Russischer Eisenbahn-Verband. 


Vom 1. Dezember 1885 n. St. werden die 
durch den XX. Tarifnachtrag für die Sta- 
tionen Cöthen und Halle eingeführten 
Tarifsätze des Ausnahmetarifs I A für 
Flachs etc. erhöht und zwar auf Seite 2 
des vorbezeichneten Nachtrages 
bei Cöthen von 2,17 auf 2,20 4 
x Halle: 29,80. 52,30%, 
und auf Seite 3 des qu. Nachtrages 
bei Halle von 1,29 auf 1,31 4 
pro 100 kg. 
Bromberg, den 13. October 1885. (2202 J) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch-Russischer Eisenbahn-Verband. 
Im weiteren Verfolg unserer Bekannt- 
machung vom 28. Mai d. J. wird mitgetheilt, 
dass der Schluss der Weltausstellung zu 
Antwerpen auf den 31. Oktober d. J. fest- 
gesetzt worden ist. 

Bromberg, den 14. Oktober 1885. (2203 J) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Staatsbahnverkehr Breslau-Erfurt, Stet- 
tin-Berlin-Thüringischer und Stettin-Mär- 
kisch-Sächsischer Verband. Für Leipzig 
Berl. Bhf. und Plagwitz - Lindenau Th. 
einerseits und Collin, Dölitz und Podejuch 
andererseits treten mit sofortiger Gültig- 
keit ermässigte Tarifsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Expeditionen. 

Erfurt, den 15. Oktober 1885. (2204) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Sächsiseh-Thüringischer Verbands - Gü- 
terverkehr. Unter Aufhebung des_ seit- 
herigen Tarifs Heft No. 1 vom 1. Juni 1884 
nebst Nachträgen tritt am 1. November 
d. J. ein neuer Tarif für den Güterverkehr 
zwischen den Stationen der Sächsischen 
Staatsbahn, sowie Reichenberg der Süd- 
norddeutschen Verbindungsbahn einer- 
seits und den westlich bezw. südlich von 
Halle und Leipzig belegenen Stationen 


des Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt 


(einschliesslich Leipzig Th.), sowie den 
Stationen der Gotha - Ohrdrufer, Nord- 
hausen-Erfurter, Saal-, Weimar - Geraer, 
Eisenberg - Crossener, Friedrichrodaer, 
Hohenebra-Ebeleben, Ilmenau - Grossbrei- 
tenbacher und Ruhlaer Eisenbahn ande- 
rerseits in Kraft, durch welchen vielfache 
Frachtermässigungen, sowie in einzelnen 
Fällen auch Frachterhöhungen herbei- 
geführt werden; 
jedoch erst vom 10. Dezember d. J. ab 
Anwendung. Exemplare des neuen Tarifs 
sind vom 28. Oktober d. J. ab zum Preise 
von 1,40 4. bei den Verbands-Güterexpe- 
ditionen käuflich zu haben, inzwischen 
ertheilt auf Erfordern unser Tarifbüreau 
hier über die Höhe der neuen Frachtsätze 
Auskunft. 

Erfurt, den 14. Oktober 1885. (2205) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 
Verwaltungen. 


Mit dem 1. Dezember d.J. tritt für den 


direkten Güterverkehr zwischen Deutsch- 
land und Frankreich ein neuer Gütertarif 
in Kraft, welcher den bisherigen direkten 
@ütertarif des Oesterreichisch-Ungarischen 
und Süddeutsch-Französischen Verbandes 
(Verkehr mit Deutsehland) mit 


diese letzteren finden. 


seinen Anhängen und Nachträgen nebst 
dem Tarife für Holz, Getreide, Sprit vom 
1. November 1884 ersetzt. 

Ausgenommen hiervon ist nur der Theill 
des Tarifs mit Deutschland vom 15. Juli 
1881, enthaltend. reglementarische Vor- 
schriften und Waarenklassifikation, wel- 
cher für den unten genannten Theil III 
des neuen Tarifs noch einstweilen in An- 
wendung bleibt. ie 

Der neue direkte Tarif des Deutsch- 
Französischen Verkehrs enthält folgende 
Theile: 

a) Theil I: Reglementarische und tari- 
farische Vorschriften und Waarenklassifi- 
kation (3 4). 

b) Theil II: Französische und Deutsche 
Schnittfrachtsätze (5 4). 

ec) Theil III: Provisorische Frachtsätze 
für Paris, Reims, Soissons, Laon, Hirson, 
Le Hävre, Rouen und Serqueux im Ver- 
kehr mit einer beschränkten Anzahl Deut- 
scher Stationen (0,50 4). 

° Den Holzausnahme-Tarif (0,80 #4). 

eber die neuen Frachtsätze ertheilt 
das hiesige Verbands-Abrechnungsbüreau 
Auskunft. 

Die Tarife können zu den beiverzeich- 
neten Preisen von den Verbandsstationen 
und auch von unserer Drucksachenkon- 
trole bier in längstens 3 Wochen bezogen 
werden. 

Strassburg, den 14. Oktober 1885. (2206) 
Die geschäftsführende Direktion : 
Kaiserliche General-Direktion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen. 


Mit dem 15. Oktober d. J. gelangt Nach- 
trag 2 zum Belgisch - Südwestdeutschen 
Tarifheft II vom 1. Februar 1884 zur Ein- 
führung. Der Nachtrag enthält Ausnahme- 
frachtsätze für einige Artikel in Ladun- 
gen von 5000 kg. 

Strassburg, den 16. Oktober 1885. 
Kaiserliche General-Direktion der Eisen- 

bahnen in Eilsass-Lothringen. (2207) 


Die im Gütertarife für den Verkehr zwi- 
schen Stationen des Eisenbahndirektions- 
Bezirks Hannover einerseits und Stationen 
der Oldenburgischen Staatsbahnen anderer- 
seits vom 1. April 1882 enthaltenen Ent- 
fernungen und Tarifsätze für den Verkehr 
zwischen der Haltestelle Hemmelte der 
Oldenburgischen Staatsbahn einerseits und 
den Stationen Adendorf, Echem, Ham- 
burg H. und Hohnstorf des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona andererseits tre- 
ten am 10. Dezember cr. ausser Kraft. 

Hannover, den 15. Oktober 1885. (2208) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 


zugleich Namens der übrigen betheiligten _ 


Eisenbahnverwaltungen. 


Vom 16. d. M. ab kommen im Verkehr« 
zwischen Frankfurt a.M. (Taunusbahnhof 
und Sachsenhausen), Hanau, Kleinstein- 
heim, Mühlheim und Offenbach einerseits 
und verschiedenen Stationen der Direk- 
tionsbezirke Berlin und Breslau anderer- 
seits, anderweite ermässigte Entfernungen 
zur Einführung, worüber das Nähere bei 
den betreffenden Expeditionen zu er- 
fahren ist. | (2209) 
' Frankfurt a. M., den 13. Oktober 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Deutsch-Russischer kisenbahn - Verband. 
Mit dem 20. Oktober 1885, neuen Stils, 
tritt im Deutsch-Russischen Eisenbahn- 
Verbande ein Ausnahmetarif für Getreide, 
Hülsenfrüchte, Mühlenfabrikate und Oel- 


samen im Verkehr von Stationen der Pe- 


lässjeschen Eisenbahnen. nach Königs- 
berg i. Pr. in Kraft. 

Die Frachtsätze dieses Tarifs kommen 
nur für solche Sendungen von 10000 kg 
(610 Pud), resp. bei Bezahlung der Fracht 
für dieses Gewicht pro Wagen zur An- 
wendung, welche unter zollamtlicher Kon- 
trole spätestens innerhalb sechs Monaten 
vom Tage ihres Eintreffens in Königs- 
berg i. Pr. seewärts wieder zur Ausfuhr 
gelangen. 

Exemplare des Tarifs sind von der Billet- 
expedition zu Königsberg i. Pr. zu be- 
ziehen. i 

Bromberg, den 17. Oktober 1885. 
Königliche Eisenbahn - Direktion als ge- 

schäftsführende Verwaltung. 


(2210 J) 


... Deutsch - Französischer Verband (via 
Elsass-Lothringen). Mit sofortiger Gültig- 
keit treten folgende Frachtsätze für Kar- 
toffeltransporte (lose verladen) bei Auf- 
gabe in Wagenladungen von 10000 kg 
oder Zahlung für dieses Gewicht in Kraft: 
Wimpfen-Reims 19,20 Fres. pro Tonne 
N Nancy 12,40 „ 5 5 
Strassburg, den 14. Oktober 1885. (2211) 
Die geschäftsführende Verwaltung: 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Französischer Verband. Verkehr 
via Elsass-Lothringen. Mit Gültigkeit vom 
20. Oktober er. tritt für den direkten 
Verkehr von Stationen der Königlichen 
Eisenbahn - Direktionen Elberfeld, Köln 
rechtsrheinisch und Köln I’nksrheinisch, 
sowie von Stationen der Aachen-Jülicher 
Bahn und der Dortmund-Gronau-Enscheder 
Bahn nach Belfort transit ein Ausnahme- 
tarif für Steinkohlen, Kokes und Briquets 
in Kraft. = - 

Preis 0,30 44 

Strassburg, den 13. Oktober 1885. 

Die geschäftsführende Verwaltung: 
aiserliche Generaldirektion 

der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


(2212) 


Am 15. Oktober d.J treten im Rheinisch- 
Westfälisch - Ungarischen _Eisenbahnver- 
bande für den - direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen der Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirke Köln (rechtsrhein.), Elberfeld 
und Köln (linksrhein.) einerseits und Sta- 
tionen der K priv. Kaschau - Oder- 
berger Bahr, priv. Oesterreichisch-Unga- 
rischen Staatsbahngesellschaft, der Unga- 
rischen Nordostbahn und der Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen andererseits 
die Tarifhefte 1 (Klassengüterverkehr), 
ll (Getreide) und IIl (Baumrinde) in Kraft, 
durch welehe die in dem Ungarisch-Rhein- 
ländisch - Westfälischen Gütertarife vom 
1. Dezember 1880 sammt Nachträgen, den 
Getreidetarifen vom 1. August 1880 und 
1. Juli 1882 nebst Nachträgen und dem 
Rinden-Ausnahmetarife vom 15. August 
1882 nebst Nachträgen enthaltenen Taxen 
für die Stationen der vorgenannten Direk- 
tionsbezirke aufgehoben werden. 

Für diejenigen Stationen, für welche in 
‘den neuen Tarifen direkte Frachtsätze 
nicht wieder vorgesehen sind, bleiben 
‘jedoch die bisherigen Taxen noch bis 
zum 1. Dezember d. J. in Gültigkeit. 

Die neuen Tarife sind bei den be- 
“treffenden Güterexpeditionen sowie in 
unserem hiesigen Geschäftslokale käuflich 
zu haben. 

Köln, den 14. Oktober 1885, (2213) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


- &eneral-Direktion der K. B. Verkehrs» 
anstalten Betriebs-Abtheilung. Am 1. No- 
vember tritt zum Theil Il des Deutsch- 
Italienischen &ütertarifs vom 1. Oktober 


— 1055 — 


1882 der VII. Nachtrag in Kraft, welcher 

Ergänzungen des Haupttarifs bezw. der 

Nachträge I—V1l enthält. (2214) 
München, den 17. Oktober 1885. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest» 


bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Zucker 
aller Art treten 14 Tage nach er- 
folgter Publikation im „Centralblatt für 
Eisenbahnen und Dampfschifffahrt der 
Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter Berück- 
sichtigung der in demselben enthaltenen 
speziellen Bedingungen folgende Fracht- 
sätze pro 100 kg im Kartirungswege 
nn us tarifmässigen Durchführung in 
raft: 


Nach Laube, bei Aufgabe von 
resp. Tetschen/Boden- 10000 kg 
bach-Landungsplatz pro Frachtbrief 
von und Wagen 
Hrobec (Oe.-U. St.-E.-G.) 0,43 Ab 
Nach 
Aussig-Landungsplatz 
von 
Hrobec (Oe.-U. St.-E.-G.) 0,31: >, 
Nach Dresden-Elbkai 
von 


Hrobec (Oe.-U. St.-E.-G.) 0,78 „ 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach - Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
Schleppbahngebühr, 
Tetschen/Bodenbach - Landungsplatz und 
Aussig-Landungsplatz zehn Pfennige pro 
100 kg beträgt. 

Wien, am 16. Oktober 1885. (2215) 

K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags - Verkehr. Für 
Rohzucker Russischer Provenienz treten 
14 Tage nach erfolgter Publikation im „Cen- 
tralblatt für Eisenbahnen und Dampfschiff- 


fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter 


Berücksichtigung der in demselben enthal- 

tenen speziellen Bedingungen folgende 

Frachtsätze pro 100 kg im Reklamations- 

wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 

bei Aufgabe 

von 10 000 kg. 


pro Fracht- 
brief und 
Wagen 
Nach Dresden-Elbkai in Mark 
von Brody Bahnhof transit 2,65 
von Podwoloczyska Bahn- 
hof transit 4% 3.25. 2,85 
Wien, am 16. Oktober 1885. (2216) 
K. K. priv. 0Oesterr. Nordwestbahn. 


Elbeumschlags-Verkehr. Mit 1. November 
cr. treten die Nachträge I zu den Elbe- 
umschlags - Tarifen Ungarn - Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach - Landungsplatz und 
Ungarn-Dresden Elbkai vom 1. September 
cr. in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten: 

1. Die Einführung der für den Kours 
von 162-4 gleich 100 fl. im Haupt- 
tarife normirten Frachtsätze, 

2. Druckfehlerberichtigungen. 

Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheiligten Bahnen zur Einsicht resp. 
zum Bezuge bereit. 

Wien, am 15. Oktober 1885. (2217) 

Die General-Direktion. 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Elbeumschlags-Verkehr. Mit 1. November 
cr. treten die Nachträge II zu den Elbe- 
umschlags-Tarifen Oesterreich-Laube resp. 
Tetschen / Bodenbach - Landungsplatz, 
Oesterreich-Dresden Elbkai vom 1. April 
cr. und Oesterreich-Aussig Landungsplatz 


Theil II Heft B vom 15. Mai cr. in Kraft. 


Laut diesen Nachträgen kommen ab 
1. November 1885 bis auf weiteres die 
Kürzungsbeträge der Tabelle B zur An- 
wendung. 


welche bei Laube, . 


Exemplare dieser Nachträge liegen bei 
den betheiligten Bahnen zur Einsicht resp. 
zum Bezuge bereit. 

Wien, am 15. Oktober 1885. 

Die General-Direktion. 


Getreideverkehr aus Russland. Mit 20. Ok- 
tober a. St./1. November n. St. 1885 ge- 
langen neue Spezial-Exporttarife für den 
Transport von Getreide etc. von den Sta- 
tionen der Moskau-Kursker Bahn, Kursk- 
Charkow-Azowerund Charkow-Nicolajewer 
Eisenbahn via Kiew - Zdelbunowo bezw. 
Kiew-Schmerinka nach Brody und Pod- 
woloczyska zur Einführung. 

Die im Spezial - Exporttarife für den 
Transport von Getreide etc. von Stationen 
der Charkow-Nicolajewer Bahn via Zna- 
menka -Fastow und Elisabethgrad nach 
Brody und Podwoloczyska vom 10/22. Juli 
1885 enthaltenen Frachtsätze, dann der 
Spezial-Exporttarif für den Transport von 
Getreide etc. von Stationen der Ekaterinen- 
Bahn nach Brody und Podwolocezyska 
vom 10/22. Juli 1885 bleiben bis 1/13. Ja- 
nuar 1886 in Wirksamkeit. 

Exemplare der in Kraft tretenden neuen 
Tarife sınd bei der Betriebsdirektion (kom- 
merzielle Abtheilung) in Lemberg oder 
beim Oekonomate in Wien zu beziehen. 

Wien, den 15. Oktober 1885. (2219) 

Die General-Direktion 
der K. K. priv. Galiz. Carl Ludwig-Bahn. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Vom 15. Oktober 1885 n. St. ab gelten 
im Anhang zum Russisch - Böhmischen 
Flachstarif vom 13. April 1884 n. St. an 
Stelle der auf Seite 3 unter B ab Schnitt- 
punkt östlich für den Verkehr mit Moskau 
und Wjäsma enthaltenen Marktfrachtsätze 
die nachstehenden Rubel - Schnittfracht- 
sätze: 


(2218) 


von Moskau bis Schnittpunkt 
östlich 1,3091 Rubell pro 
von Wjäsma bis Schnittpunkt f 100 kg. 
östlich , 0,9818 Rubel 
Wien, am 12. Oktober 1885. (2220) 


Die Generaldirektion. 


K.K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn. Mit ı. November I. J. treten die 
Nachträge III zu den Heften 1 und 2 des 
Stettin - Schlesisch / Märkisch - Sächsischen 
Verbandtarifes in Kraft. Dieselben er- 
liegen in der Station Reichenberg und bei 
der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht bereit. 

Wier, am 12. Oktober 1885. 

Die Direktion. 


Rumänische Staatsbahnen. Am 15/10.1.J. 
tritt Nachtrag I zum Kilometerzeiger vom 
15. Juli 1. J. für den Güter- und Personen- 
verkehr in Kıaft. 

Preis 10 bani. 

Bukarest, den 12. Oktober 1885. 


(2221) 


(2222) 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 

A. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Mit 
15. November 1. J. werden neue Fahrpreise 
für direkte Billets zwischen Krakau, Tar- 
now, Lemberg, Alt-Sandec, Zegiestow (Bad) 
und Muszyna-Krynica einerseits und War- 
schau : via Granica andererseits, sowie 
zwischen Krakau und Czeistochau ein- 
geführt. 

Wien, den 11. Oktober 1885. (2223) 


K. K. priv. Südbahngesellschaft. Vom 
15. Oktober I. J. an werden Salonwagen, 
welche Reisende auf den Linien der K.K. 
priv. Südbahngesellschaft sowohl im in- 
ternen als auch im Transitverkehre be- 
nutzen wollen, insoweit die Beistellung 
solcher. Wagen mit Rücksicht auf die 
Station, in welcher die Anforderung er- 
folgt, dann mit Rücksicht auf die Frequenz 
des betreffenden Zuges überhaupt ge- 


schehen kann, dem Publikum ohne Unter- 
schied der Entfernung, welche durch- 
fahren werden soll, gegen Lösung von 
neun Fahrkarten I. Klasse der zu be- 
nutzenden Zugsgattung zur Verfügung 
gestellt. : 

Wenn mehr als neun Personen in dem 
Salonwagen Platz nehmen, so hat jede 
weitere Person eine Fahrkarte I. Klasse 
der zu benutzenden Zugsgattung zu lösen, 

In den Ausgangsstationen der Züge 
müssen Salonwagen spätestens 3 Stunden 
vor Abgang des Zuges, in Zwischen- 
stationen jedoch 24 Stunden früher ange- 
sprochen werden, wobei jedoch bemerkt 
wird, dass die Bahnverwaltung in keinem 
Falle eine Garantie betreff Beistellung 
solcher Wagen übernehmen kann. 

Wien, am 30. September 1885. 

Die Generaldirektion. - 


(2224) 


Thüringischer Verbands-, Personen- und 
Gepäckverkehr. Am 5. Dezember cr. wird 
die direkte Personen- und Gepäckab- 
fertigung von Lichtenfels nach Apolda, 
Halle und Leipzig via Eisenach, von 
Coburg nach Gera und Zeitz via Eisenach 
und Plaue, von Coburg, Hildburghausen, 
Lichtenfels, Meiningen und Themar nach 
Arnstadt, von Coburg nach Jena und von 
Meiningen nach Saalfeld via Eisenach 
aufgehoben. Ferner werden an diesem 
Tage die Billets, gültig für alle Züge von 
Immelborn und Salzungen nach Oberhof, 
Suhl, und Zella-Mehlis, von Schmalkalden 
nach Arnstadt, Eligersburg, Gräfenroda, 
Ilmenau, Oberhof, und Zella-Mehlis, von 
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Wernshausen nach Arnstadt und Elgers- 
burg via Grimmenthal eingezogen. 
Erfurt, den 20. Oktober 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2225) 


V. Submissionen. 

Oeffentliche Ausschreibung. Die Anfer- 
tigung und Lieferung von 

10 Personenzug-Lokomotiven, 

6 Güterzug-Lokomotiven 
nebst Schlepptendern und den dazu erfor- 
derliehen Reservestücken nach Blatt Ill 1 
bezw. Blatt III 2 und IlI 3 der revidirten 
Normalien für die Betriebsmittel der 
Preussischen Staatsbahnen soll vergeben 
werden. Bedingungen können zu 3 4 
von unserem maschinentechnischen Bü- 
reau hierselbst bezogen werden. Ange- 
bote sind bis zum 1. November .d.Js. mit 
der Aufschrift „Verding von Lokomotiven“ 
portofrei an unser maschinentechnisches 
Büreau, Domhof 48 hier, einzureichen. 
Die Eröffnung erfolgt am 2, November 
Vormittags 11 Uhr in dem genannten 
Büreau. 

Köln, den 13. Oktober 1885. (2226) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Eisenbahndirektionsbezirk Altona. Oef- 
fentliche Ausschreibung. Die 
Lieferung von 8 Stück Normal-Personen- 
zuglokomotiven. mit Tendern und 1 Satz 
Reservestücken soll vergeben werden. 

Anerbieten sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Anerbieten auf Lieferung von 


Bi 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 4 Marken vers. 
franco 6 Prob. versch. Qual. 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Lokomotiven“ bis zu dem am 10. No- 
vembercr. Vormittagsi1i Uhr in 
unserm maschinentechnischen Büreau hier 
anstehenden Submissionstermin portofrei 
einzureichen. - = 

Bedingungen und Zeichnungen können 
gegen gebührenfreie Einsendung von 2 
pro Exemplar von dem genannten Büreau 
bezogen werden. 

Altona, den 16. Oktober 1885. (2227) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 

Lieferung von Telegraphenmaterial. Die 

Lieferung von 


6 000 Stück Zink- für Meidin- 
cylindern gersche 
1000 „.  Kupfer- Batterieele- 
cylindern mente, 
250 kg Kupferdraht mit Wachs- 
überzug, 
1000 „ . Bittersalz 


sollen im Submissionswege unter Vorbe- 
halt der Auswahl unter den Bewerbern 
vergeben werden. } 
Bezügliche Angebote sind an die Kö- 
nigliche Magazin -Verwaltung auf dem 


 Schlesischen Bahnhofe zu Dresden-Neu- 


stadt, woselbst auch die speziellen Lie- 
ferungsbedingungen ausliegen, versiegelt, 
frankirt und mit der Bezeichnung: „Lie- 
ferung von Telegraphenmate- 
rial* versehen, bis zum4. November 
d. Js. einzusenden. 

Unberücksichtigte Angebote bleiben un- 
beantwortet. 

Dresden, den 16. Oktober 1885. (2228) 

Königliche Betriebstelegraphen- 
Oberinspektion. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

| allen Orten der Erde. 


Te ——— — = 
Compagnie Auxiliaire Belge de Ghemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres; 


a BRÜSSEL | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Compound Dampfmaschinen | 


specieli zum Betriebe von Electro-Dynamo- 


Maschinen 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 


und sparsamem Betriebe baut 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse &. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Denutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
lung vierteljährlih . . . . ..2 0» 4 Mk. 


2. Beidirecter Zusendung unt*r Streifband durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse ° SW.) für das Deutsch- 
Ossterr. Postgebiet jährlich ...... 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche ofüzielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 


” jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


1885. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
an die Buch. d St man NH 
uch- un eindruckerei von H. S. HERMA 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, se 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen. und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die pedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck nu, Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang 


= mn er mem en nn nn messe) 


Berlin, den 24. Oktober 1885. 
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Zerstörungen von Eisenbahnen im Nordamerika- 


nischen Bürgerkriege, 

Der gewaltige Krieg in Amerika zwischen Nord und Süd 
hat uns erst gezeigt, welch’ eine hervorragende Rolle die „Eisen- 
bahnen“ dort eingenommen haben. Auf beiden Seiten war 
man daher bemüht, diese einflussreichen Kommunikationsmittel 
zu zerstören. Selbstredend hing die Zerstörung davon ab, ob 
man diese Bahnen fernerhin benutzen wollte oder nicht. Eine 
gänzliche Zerstörung einer solchen Bahn wurde z. B, auf der 
Strecke zwischen Baltimore uni dem Ohio ausgeführt. Man be- 
nutzte diese Bahn, um Truppen von dem östlichen nach dem 
westlichen Kriegsschauplatz zu führen, gleichzeitig wurde die 
Armee, welche am Mississippi kämpfte, auf dieser Linie mit 
Munition versorgt. > 

Eine fliegende Kolonne unter Anführung eines Genieoffiziers 
der Südarmee, welcher die Thätigkeit seiner Kolonnen schildert, 
vollfübrte die Zerstörung in folgender Weise: 

„Die Leute legten mit einigen Schaufeln alle Schwellen auf 
der einen Seite vom Boden frei, so dass die Hölzer ganz blos 
lagen, auch in der Mitte wurde die seitlich liegende Erde etwas 
gelöst; dann wurden vermittelst der mitgeführten Beile, von 
denen jede Kompagnie zwei zu besitzen pflegt, die Schrauben, 
welche die Schienen miteinander verbandenr, abgeschlagen und 
zwar an den Enden derjenigen Strecke, welche man aufheben 
wollte. Dann traten soviel Mann als nur irgend Platz hatten 
an diejenige Schiene heran, unter der die Schwellenköpfe blos 
gelegt waren und suchten, unterstützt von vorher im Walde ge- 
hauenen Hebebäumen, die Schiene mit den daran befestigten 
Schwellen empor zu heben. Dies geschah natürlich auf ein 
Kommando. 

Nachdem sich der ganze Oberbau gelüftet hatte, wurde 
durch gemeinschaftliche Anstrengung die Schiene so hoch ge- 
hoben, dass die Schwellen senkrecht standen; dann wurde Halt 

emacht und auf ein nochmaliges Kommando die ganze gehobene 
Brecke so überstürzt, dass die Schienen unter die Schwellen zu 
liegen kamen. Schon durch die Erschütterung und den Umstand, 
dass man alte Schwellen, Bäume etc. auf die Stelle gelegt hatte, 
auf welche der ganze Oberbau hinabfiel, lockerte sich bereits der 
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Tesch’s Prüfungskatechismus für den Telegraphen-, Stations- und Güterexpeditionsdienst der Staatseisenbahnen,. J. Wetter, Das 


I. Berichtigungen. 


Zusammenhalt zwischen Schienen und Schwellen, sodass es nun- 
mehr nicht mehr allzu schwer war, die Verbindungen gänzlich zu 
trennen. — Doch man ging weiter. Die Mannschaften trugen die 
Schwellen auf einen grossen Haufen zusammen und legten die 
Schienen quer hinüber, so dass sie nur in der Mitte auflagen 
und gänzlich in der Luft schwebten. 

‘ Nunmehr steckte man den ganzen aufgetragenen Haufen 
in Brand. Anfangs übte das Feuer keine Wirkung auf die 
Schienen aus, als aber die Hitze zunahm und das Risen glühend 
wurde, erweichte es infolge der Hitze derartig, so dass. die 
schweren, nach aussen stehenden Enden langsam auf den Scheiter- 
haufen hinsanken und die ehemals geraden Schienen vollständig 
verbogen wurden. — Selbstredend wurden auch die Brücken und 
Tunnels gänzlich zerstört. Der Ingenieuroffizier, welcher diese 
Zerstörung ausgeführt, hatte eine Menge Erfahrungen gesammelt 
und zwar unter Anführung des Guerillagenerals Imboden. Lassen 
wir den Offizier selbst erzählen, welche interessanten Mit- 
theilungen wir einer Skizze des Majors Schubert entnehmen, 
welcher den Krieg unter dem General Lee mitgemacht hat. 

Unser Korps hatte keine andere Aufgabe, als die feind- 
lichen Verbindungen so unsicher wie möglich zu machen. War 
die Bahn feindlicherseits noch in Benutzung und hatte man 
z. B. wenig Zeit oder war es Nacht, so dass man sich unbemerkt 
heranschleichen konnte, so war das einfachste Mittel, grosse 
Baumstämme oder einige Schienen schräge, quer über die Bahn 
zu legen. Sicherer natürlich war bekanntlich, einige Schienen 
aufzureissen. Doch dies war andererseits darum gefährlich, weil 
es Lärm verursachte und man die Posten und Wärter, welche 
die Bahn bewachten, aufmerksam machte. Alle diese Vor- 
kehrungen wurden in der Regel bereits am frühen Morgen be- 
merkt und beseitigt; selbst das Aufreissen von Schienen machte 
oft keinen Aufenthalt mehr, da alle Bahnzüge in unserem Be- 
reiche schon für solche Fälle Reserveschienen mit sich führten. 
Das sicherste Mittel, einen Zug zum Entgleisen zu bringen und 
daiurch die Bahn für längere Zeit unbrauchbar zu machen, 
bestand darin, dass man — natürlich unbemerkt, also Nachts — 
die äussere Schiene einer Kurve löste und sie dann wieder auf dem 
alten Platze so hinstellte, dass selbst die Wärter nichts von der 
Lösung bemerkten. Brauste nun der Zug heran, so drängte die 
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Schwere des ganzen Zuges nach aussen und wurde nur durch 
die äussere Schiene in der neuen Richtung erhalten. Natürlich 
war aber die losgelöste nur lose aufgestellte Schiene nicht im 
Stande irgend einen Widerstand zu leisten, sie fiel deshalb um 
und der ganze Zug, statt in der Kurve zu bleiben, lief gerade 
aus und entgleiste. — Bei Mills Bend raste ein Zug, der mit dem 
werthvollsten Kriegsmaterial beladen war, bei solcher Entgleisung 
gerade gegen die Böschung und grub sich tief in dieselbe ein, 
so dass es unserem Korps, welches BIRUZGE die Bahn überfiel, 
ein leichtes war, das Material auf Wagen zu laden und der 
Hauptarmee zuzuführen. 

Ein anderes Mal, im Herbst 1862, war ich mitten im Walde 
bei Bartin ee einen Theil der Bahn gründlicher zu 
zerstören ; als ich eben beginnen wollte, kam einer meiner vor- 
geschickten berittenen Vorposten herbeigesprengt und meldete 
mir, dass eine grössere feindliche Patrouille den Wald herauf- 
käme und dass sie spätestens in einer halben Stunde eintreffen 
würde. Was thun? Mein Befehl lautete, die Bahn unter allen 
Umständen für einen Tag unfahrbar zu machen, weil man hoffte, 
in dieser Zeit an einer anderen Stelle die wichtige Brücke bei 
Burkersville zerstören zu können. 

Das einfache Aufreissen der Gleise hätte zu wenig Auf- 
enthalt gegeben; so musste ein anderer Ausweg gefunden 
werden, der eine wirksamere Unterbrechung verursachte. Als 
ich noch über die Mittel dafür nachsann und mir überlegte, 
dass auf der ebenen Bahn selbst mein mitgeführtes Pulver nichts 
nutzen könnte, wurde ich von einem Manne auf zwei ziemlich 
grosse Bäume aufmerksam gemacht, welche auf dem Abhange 
eines Bahndurchganges sich beinahe gegenüber standen. Die 
Wurzel des einen Baumes war durch das Abgraben der Böschung 
schon bedeutend beschädigt worden und der Baum daher lose; 
den anderen aber musste ich gänzlich durchsägen und durch- 
hauen lassen, was dann auch gleichzeitig geschah. Die halbe 
Stunde verrann und noch war ich mit meiner Arbeit nicht 
fertig; ich liess deshalb, um den Feind aufzuhalten, die über- 
flüssigen Leute ausschwärmen und in breitester Linie im Walde 
ein Feuer eröffnen, so dass die feindliche Patrouille, welche eine 
längere Feuerlinie vermuthete, stutzte und ebenfalls eine Schützen- 
linie entwickelte, die sich vorsichtig mit unseren Leuten herum- 
schoss, Meine Leute, im Waldgefecht erfahren, ortskundig und 
durchaus sichere Schützen, hielten durch ein paar wohlgezielte 
Treffer die Gegner so lange im Schach, bis sie schliesslich sich 
zu einem ernsthaften Vorstosse ermannten, dem meine Leute 
gewandt auswichen. Sie konnten dies mit um so grösserer Be- 
zuhigung thun, als unser Werk auf das glänzendste vollbracht 
war; durch das gleichzeitige Sägen und Hauen waren die 
Stämme endlich durchgeschnitten und durch die Führung ver- 
mittelst der mitgebrachten Seile die fallenden Bäume so glück- 
lich niedergeworfen worden, dass die Zweige zum Theil inein- 
ander schlugen und solch’ eine dichte Verwirrung von sich 
gegenseitig verschränkenden Aesten und Zweigen darboten, 
dass ich über die vorläufige Sperrung der Bahnlinie beruhigt 
sein konnte. 


Viel Unheil haben wir, als ich zu Mosby’s Freikorps ge- 
hörte, an der Bahn gestiftet, welche längs des Potomak läuft. 
Obgleich wir nur einige hundert Mann zählten, so hatte die 
feindliche Bahnbewachung gegen uns auf fast 4000 Mann ge- 
bracht werden müssen, was uns dennoch nicht hinderte, plötz- 
lich irgendwo vorzustossen und Störungen zu verursachen; ja 
wenn wir Glück batten, konnten wir selbst damals noch hier 
und da ganze Eisenbahnzüge aufheben. So hatten wir uns in 
dem dichten Walde bei Herdon-Station, nachdem wir eine Feld- 
wache unbemerkt aufgehoben hatten, in Hinterhalt gelegt und 
in einem Wasserloche, welches zufällig trocken war, unter der einen 
Schiene eine tüchtige Pulverladung angebracht. Diese wurde 
vermittelst einer Pistole entzündet, deren Abzug mit einem Bind- 
faden abzudrücken war. (Heute würde man die Sache einfacher 
mit einer Dynamitpatrone machen! D, V.) 


: Als der Zug heranfuhr, wurde die Ladung vermittelst des 
Bindfadens entzündet; die Explosion traf, nachdem Lokomotive 
und Tender glücklich hinüber waren, einen Gepäckwagen,- der 
Banzuen zertrümmert wurde, während der übrige Zug über die 

rümmer stürzte resp. entgleiste.e Nur wenige der auf dem Zuge 
gewesenen Mannschaften entkamen im Walde, der grösste Theil 
wurde gefangen genommen, vor allem aber wurde die werth- 
volle Ladung geborgen und der Hauptarmee zugeschickt, die 
damals bitteren Mangel an allem litt. 


Lange durfte unser Aufenthalt natürlich nicht ausgedehnt 
werden, da von allen Seiten Verstärkungen heranrückten. — 
Auch bei Beaver Creek hatten wir die unter der Schiene ver- 
borgene Pulverladung dadurch entzündet, dass die Lokomotive 
gegen ein richtig gestelltes Kupferhütchen stossen und so die 

adung entzünden musste, 


Merkwürdigerweise kam auch hier die Lokomotive, welche 
sehr schnell dampfte, vor der Wirkung der Entzündung unver- 
sehrt über die gefährdete Stelle hinweg und nur der Train wurde 
theils zertrümmert, theils entgleiste derselbe.“ 
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Wichtiger als die Zerstörung war die Wiederherstellung 
zerstörter Bahnen und die Wiederinbetriebsetzung verlassener 
Eisenbahnlinien. Auch hierin leisteten die Amerikaner bei ihrem 
Unternehmungsgeiste und dem Geschicke, Arbeiten anzuordnen 
und in Gang zu bringen, ausserordentliches. Zu Hilfe kam da- 
bei den Leitern der Arbeiten, dass infolge der nöthigen Selbst- 
bilfe jeder Amerikaner mit Axt und Säge, mit Hacke und Spaten 
umzugehen versteht. — Die beiden sich gegenüberstehenden 
Gegner :wetteifern darum in der Herstellung zerstörter, ja selbst 
im Bau neuer Eisenbahnen. So bauten die Konföderirten zwei 
grosse Strecken, um drei Bahnen miteinander zu verbinden, welche 
durch das Vorgehen des Feindes getrennt worden waren; noch 
mehr wirkten im Bahnbau die ihnen gegenüberstehenden Unio- 
nisten, welche den Mangel an tüchtigen Anführern und Truppen 
durch die Massen von Mannschaften zu ersetzen suchten und 
durch die technische Geschicklichkeit, in weleher der Maschinen- 
bauer des Nordens dem Ackerbauer des Südens überlegen war. 

Die Amerikaner hatten schliesslich den Bau grösserer Bahn- 
strecken ordentlich militärisch einexerzirt und organisirt, wie 
derselbe, wenngleich viel vollendeter, jetzt in den meisten grösse- 
ren Europäischen Armeen durch die Spezialtruppentheile (Eisen- 
bahnregimenter, Eisenbahn-Feldabtheilungen etc.) betrieben wird. 

Wenn eine ganz neue Strecke zu bauen war, so ritt eine 
Rekognoscirungspatrouille, bestehend aus Bahnbaumeistern und 
Geometern voran, gefolgt von Maulthieren etc., welche die Appa- 
rate und Messinstrumente trugen. Nachdem diejenige Lage der 
Linie ausfindig gemacht und abgesteckt war, welche die geringste 
Arbeit zur Herstellung verursachte, wurde sofort mit der Rege- 
lung der Arbeit begonnen. 

Auf der abgesteckten Bahnstrecke selbst wurde eine Ab- 
theilung vorangeschickt, welche die Bahn ebnete, d.h. die Hügel 
durchschritt und die Thäler und Schluchten mit Dämmen be- 
schüttete. Soviel Mann als irgend arbeiten konnten, wurden oft 
noch mit hinlänglicher Ablösung angestellt, um den Bau zu för- 
dern. — Andere Abtheilungen wurden in die Wälder geschickt, 
durch welche die Bahn führte, um dort Bäume zu fällen und 
Schwellen zu schneiden. Hierbei wurden oft die Baumstubben 
als Unterlage für die Schienen benutzt, um sich Schwellen zu 


‘ersparen. Andere Abtheilungen transportirten die Schwellen nach 


der Bahnstrecke und legten sie dort in Haufen nieder. — War das 
Planum fertig, so wurden die Mannschaften wiederum eingetheilt 
und zwar in vier grössere Theile. Die erste Abtheilung ging 
voran, legte die Schwellen in den rechten Abständen und Höhen 
auf die Bahnstrecke nieder, der zweite Theil die Schienen auf 
die richtigen Längen, der dritte befestigte die Schienen mit 
Hakennägeln in der vorgeschriebenen Gleisebreite und der vierte 
stopfte die Schwellen fest und regulirte die Höhenlage der ganzen 
Strecke. Natürlich hatten diese Bahnen viele Kurven und durfte 
nur langsam auf denselben gefahren werden, dennoch waren sie 
für die beiden Armeen von unendlichem Werthe. 


Das internationale Recht der Eisenbahnen im 
Kriegsfalle. - 
(Fortsetzung aus No. 82.) 


Die grosse Kategorie von Sachen, welche in ihrer Eigen- 
schaft als Transportmittel dem Rechte der Kriegsmittel unter- 
worfen sind, enthält vier Gruppen, Die erste und älteste handelt 
von den Schiffen, die zweite von der Post, die dritte vom Tele- 
graphen mit dem Telephon und die vierte von den Eisenbahnen. 

Wir können nun, indem wir die beiden Grundsätze auf die 
Begriffe und die Kategorien der Nationalökonomie zurückführen, 
sie in dem Sinne weiter erklären, dass wir sagen: Alles was zum 
Kapital der Gründung gehört, bleibe dem Eigenthumsrechte in 
Kriegszeiten unterworfen, während alles was zu ihrer Verkehrs- 
funktion und zur Erlangung eines Einkommens dient, wie die 
„Kriegsmittel“ genannten Sachen behandelt werden müsse. - 

Während indessen im Grunde die Funktion dieser vier 
Formen von internationalen Verkehrsanstalten immer dieselbe ist, 
so ist doch die Natur ihrer Verkehrsmittel und ihre Eignung als 
Kriegsmittel so verschieden, dass dieser Unterschied vier besondere 
internationale Kriegsrechtssysteme erzeugt hat. Jedes dieser 
Systeme gehört einer der Kategorien der Verkehrsmittel an. Ihre 
Gesammtheit bildet nach unserer Meinung das internationale 
Recht für diese dritte Kategorie des Kriegssachenrechts. 

In der That haben von diesen vier Kategorien bereits die 
beiden ersteren ihr nationales Sonderrecht ausgebildet, das wir 
mit wenigen Worten andeuten wollen. Was in erster Linie die 
Schifffahrt anbelangt, so ist das Recht der Anstalten zum Schiff- 
bau eines der Eigenthumsrechte, aber das Recht der fahrenden 
Schiffe begreift in Theorie und Praxis das sehr wichtige System 
der Regeln über die Kaperei, die Blokade und die Prisen, 

Die Post ist trotz ihrer Eignung, den Kriegführenden zu 
dienen, als ausserhalb des Kriegsrechts stehend angesehen und 
auch in ihren internationalen Funktionen für unbeschlagnehmbar 
durch jede bewaffnete Macht erklärt, wenn es sich nicht geradezu 
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um eine besondere Waffenthat handelt. Daher ist bei Ein- 
erg einer Feste der Postverkehr dieser Blokade unter- 
worfen. 

Was die Telegraphen betrifft, so kann ihre Thätigkeit voll- 
ständig durch den Kriegführenden in Anspruch genommen sein 
und man darf die Telegraphenlinien wohl als Kriegsmittel be- 
trachten; daher ist das Recht abzuleiten, dieselbe, wenn nöthig, 
während des Feldzuges zu unterbrechen; ihre festen Apparate 
indessen gehören dem Rechte des Eigenthums an. 

Was endlich die Eisenbahnen betrifft, so stellen wir den 
Grundsatz auf, dass, wie wir oben betont, der unbewegliche 
Theil dem internationalen Eigenthumsrechte, das Rollmaterial, 
die Züge und Wagen als Kriegsmittel angesehen und von Anbe- 
ginn des Krieges als solche behandelt werden müssen. 

Von diesem Gesichtspunkte gehen wir bei der Darstellung 
des Systems des Eisenbahnkriegsrechtes aus. Die allgemeine 
Konsequenz des von uns dargelegten ist nun, dass alles, was 
unter den Begriff des unbeweglichen der Eisenbahn fällt, durch 
den Kriegführenden besetzt, verwaltet und nach Belieben ge- 
braucht werden kann, die bewaffnete Macht aber niemals diesen 
Theil der. Anstalt beschädigen darf, im Gegentheil seine Verwal- 
tung mit Ausnahme des Falles einer besonderen Waffenthat un- 
berührt lassen soll. Alles unter den Begriff des Rollmaterials 
der Bahn fallende darf dagegen nicht allein besetzt, sondern sogar 
nach dem Rechte der Eroberung dem eigenen Material einverleibt 
werden; dies ist eine allgemeine Regel, welche sogar aufrecht 
eh wenn das Rollmaterial nicht wirklich im Kriege gebraucht 
wurde. 
satzes für das ganze Rollmaterial gegenüber der bewaffneten 


Macht des Gegners nichts weniger bedeutet, als die Zulassung | 


des Prinzips der Kaperei für-das Land. 
Denn die Civilisation Europas, die sich so energisch dem 
Prinzipe der Kaperei wiedersetzt, muss dasselbe gegenüber der 


Kaperei auf dem Lande thun, die sich gegen die Züge, Lokomotiven 


und Wagen der Bahnen im allgemeinen richtet. Dies ist nicht 
allein richtig für den nicht feindlichen innern Handel jenes 
Landes, sondern auch das Interesse des Verkehrs zwischen allen 
Völkern unseres Erdtheiles wird verlangen, dass man von einem 
bestimmten Gesichtspunkte aus den Eisenbahnverkehr als einen 
im Prinzip ununterbrechbaren nach Art der Post ansehe, welch’ 
letztere ja selbst hauptsächlich durch die Bahnen funktionirt. 
Das ist der Punkt, auf welchem das Recht der Kriegsmittel sich 
mit dem Prinzip des Eigenthumsrechtes, welches immer neutral 
ist, streitet. - 

Es ist klar, dass wir denselben grossen Fragen begegnen, 
welche auch für das Recht der Schifffahrt massgebend sind, 
ohne dass man sie in eine einfache einheitliche Regel auflösen 
könnte, Wir sagen nicht, dass dies an sich unmöglich sei; es 
wird eine Zeit kommen, wo Europa ein Recht besitzen wird, 
mächtig genug, um selbst die Interessen der Kriegführenden unter 
seine Regeln zu zwingen; aber allmählich wird die Wissenschaft 
des internationalen Rechts das unkultivirte Gebiet des Völker- 
rechts bebauen, wie sie auch im Laufe der letzten Jahrhunderte 
dasselbe für das Recht der Schifffahrt in Kriegszeiten gethan. 
Es ist ihre Aufgabe, sich nicht bei allgemeinen Prinzipien auf- 
zuhalten, die umsoweniger Anklang finden, als sie sich nur in 
einigen vagen und abstrakten Definitionen bewegen. Ihre Auf- 
gabe ist, bestimmte Regeln für besondere Fälle aufzustellen. So 
wird sie ein Gewöhnheitsrecht aus den individuellen Ueberzeu- 
gungen derer herausbilden, welche in allen diesen Dingen immer 
mehr bereit sind, ‚besondere Entscheidungen zu fällen, als in all- 
gemeine Prinzipienfragen sich einzulassen. Wir werden vorerst 
auf das Rollmaterial der Eisenbahnen diese Hauptunterscheidung 
anwenden, von welcher die zwei Theile des internationalen Rechts 
in Kriegszeiten für Personen und Sachen ausgehen, d.i. die Un- 
terscheidung des Kriegsrechtes zwischen den Kriegführenden und 
den neutralen Personen; und vielleicht gelingt es un s, zu diesen 
beiden Kategorien für das Eisenbahnrecht einige neue Ideen hin- 
zuzufügen. 

(Fortsetzung folgt.) 


Untergrund- und Hochbahnen.*) 


Drei Städte Europas erfreuen sich bis jetzt all’ jener 
Vortheile, welche „Stadtbahnen“ dem lokalen Verkehre bieten: 
London, Berlin und Rotterdam. In der Hauptstadt des Deutschen 
Reiches wie in dem handelsbelebten Hafenplatze an der Maas 
führen Schienenpfade, welche die grossen Bahnhöfe der Haupt- 
linien verbinden, quer durch die Stadt; auf Mauern und Pfeilern 
braust die Lokomotive über das Banenıe Leben der Strassen hin, 
diese entlastend von übermässigem Verkehre. Die Hochbahn 


*), Unter diesem Titel veröffentlichte, wie bereits erwähnt, 
Herr Alfred Birk eine werthvolle Studie in der „N. Fr. Pr.“ Wir 
entnehmen derselben folgende Ausführungen, welche sich auf die 
Schilderung des Verkehrs in den genannten. Grossstädten 
beziehen. 
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Indessen ist es klar, dass die Aufstellung dieses Grund- | 


Berlins und die Hochbahn Rotterdams ergänzen das Verkehrs- 
netz dieser Städte und ergänzen zugleich das grosse 
internationale Eisenbahnnetz des Kontinents. 
Ja, bei der Stadtbahn des Niederländischen Hafenplatzes erscheint 
diese letztere Aufgabe als die wesentliche, als die hervorragende 
Bestimmung derselben; ihre Anlage und ihr Betrieb weisen 
darauf ganz entschieden hin. In der Deutschen Kaiserstadt hat 
man den lokalenund internationalen Interessen 
die gleichen Rechte eingeräumt: man hat für den „Fern- 
verkehr“ wie für den Stadtverkehr getrennte Schienenwege ge- 
schaffen, welche nur derselbe Bahnkörper trägt und dieselben 
Hallendächer überspannen. 

Einen gewaltigen Gegensatz hierzu bildet die Stadtbahn in 
London, wenn auch manche Einzelheiten, namentlich bei der Be- 
triebsweise der Berliner Stadtbahn, deutlich erkennen lassen, 
dass der Ausführung dieser letzteren gründliche Studien in der 
Weltstadt an der Themse vorangegangen sind. Hier fährt die 
Lokomotive nicht über, sie fährt unter den Strassen, und hier 
steht sie in erster Linie im Dienste des lokalen Verkehrs. 
Freilich liegen in London in dieser Beziehung Verhältnisse vor, 
wie sie in keiner andern Grossstadt der „alten Welt“ wieder zu 
finden sind. Die Hauptbahnen Englands, welche von London 
ausgehen, erstrecken sich weit hinein in das Centrum der Stadt, 
sie verzweigen sich noch im Weichbilde von London, und ihre 
Zweige laufen über und unter der Erde aus-, in- und überein- 
ander und bilden so in dem Häusermeere von London ein 
wirres Gewebe von Schienenpfaden, in dem sich 
zurechtzufinden wohl nicht leicht ist; sie erscheinen zugleich als 
ein ziemlich vollständiges Stadtbahnnetz, welches den Verkehr 
in London und seiner nächsten Umgebung fördert und die 
Möglichkeit bietet, fast von jedem Punkte der Weltstadt aus eine 
Reise anzutreten. 

Jene Bahn aber, welche man als eigentliche Stadtbahn 
Londons bezeichnet, ist der eiserne Schienengürtel, welcher 
jenen Theil der Themsestadt umschliesst, in dem sich ihr ge- 
sammtes Handels- und Geschäftsleben entwickelt, jenen Theil, 
welcher durch die Börse, durch die Hauptpost, durch das 
Amtshaus des Lord Mayors, durch das Parlamentsgebäude 
und die Häuser der Innungen, durch die Büreaus der Kauf- 
herren und grossen Unternehmer zur City wurde. Bis dicht 
heran an dieses Schienenband fahren die Lokomotiven der 
Hauptbahnen, aber innerhalb desselben ist das bisher unan- 
gefochtene Gebiet des Omnibus, welches in seiner Beweg- 
lichkeit den verworrenen Spuren des Cityverkehres zu folgen 
vermag. 

Bine direkte Verbindung zwischen einzelnen Stationen 
der Stadtbahn und den Bahnhöfen der Hauptbahnen besteht 
nur auf dem nördlichen Theile der Linie, welcher der ‚„Metro- 
politan Railway Company“ gehört; auf der südlichen Linie, 
welche die „Distrikt Ralnay, Company“ ihr Eigenthum nennt, 
ist der Passagier gezwungen, kürzere oder längere Wegestrecken 
auf den Strassen zurückzulegen, um von einer Station der Stadt- 
bahn zu jener einer Hauptbahn zu gelangen. Die District 
Railway besitzt keinerlei Abzweigungen, während von der 
Metropolitan Railway Linien nach Putney, Richmond, Ealing 
und Hounslow, nach West-Drayton und Windsor auslaufen und 
sich überdies noch an sie eine „Mittelringbahn“ und eine 
„Aussenringbahn“ anschliessen. Als Peripherielinie bietet 
die Stadtbahn in London dem gegenseitigen Verkehr der Stadt- 
theile, welche die City umgeben, sowie dem Verkehr dieser mit 
jenen mehr Vortheile, als die „Durchmesserbahnen‘“ zu Berlin und 

otterdam; sie schafft mehr Berührungspunkte zwischen den 
einzelnen Verkehrsgebieten der Stadt, als diese, und gewährt 
darum auch allen Bezirken derselben die Möglichkeit, in gleich- 
mässigerer Weise an dem geschäftlichen Leben und dem daraus 
erwachsenden Nutzen theilzunehmen. 

Die Stadtbahn in London zieht — wie bekannt — „unter 
der Erde“ ihren Eisengürtel um die City. Es wäre heute über- 
flüssig, darüber zu disputiren, ob es nothwendig war, der Loko- 
motive einen Weg unter den Häusern und Strassen der Stadt zu 
bahnen; in Berlin hat man aber jedenfalls recht gethan, das 
Beispiel Londons nicht nachzuahmen. Und ich 
glaube, man sollte überall dort, wo nicht zwingende Gründe 
sprechen, unter die Erde zu fahren, in die Fussstapfen Berlins 
treten. 

Eines der wesentlichen Momente, das bei Anlage einer 
Lokomotiveisenbahn inmitten einer Grossstadt in Betracht 
kommt, ist zweifellos die Architekturfrage. Sie ist in 
Berlin in entsprechender Weise gelöst worden, wie ja allgemein 
bekannt ist. Des grossartigen Charakters, der hier die Stations- 
gebäude auszeichnet, entbehren selbstverständlich jene der 
Untergrundbahn in London vollständig; sie entsprechen eben 
ihrer eigentlichen Bestimmung, den Weg unter die Erde zu ver- 
mitteln. Es sind kleine ebenerdige Gebäude, bei deren Entwurfe 
dem kühnen Geistesfluge des Architekten gar 
enge Schranken gezogen wurden; zwischen den hohen 
Privathäusern Londons mit ihren unscheinbaren, schmalen und 
langweiligen Facaden fallen diese unfreundlichen Stations- 
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häuschen, deren einzigen Schmuck die bunten Eisenbahnfahr- 
pläne bilden, weniger auf; aber inmitten der stilvollen, 
monumental gedachten Paläste einer Grossstadt wie 
Berlin oder Wien müssten sie selbst bei besserer architek- 
tonischer Durchbildung doch immerhin kleinlich erscheinen und 
das Gesammtbild stören, wie eine Zwergkiefer unter den stolzen 
Bäumen eines Tropenwaldes. Bei einigen Stationen liegt das 
Aufnahmegebäude in den Höfen grösserer Gebäude; diese An- 
ordnung gefällt uns besser, die Bahn ist hier vollkommen dem 
Verkehre auf der Strasse, dem Leben über der Erde entrückt, 
und nur ein Wegweiser mit der Aufschrift: „Metropolitan 
Railway“ oder „District Railway“ erinnert den Passanten daran, 
dass sich der Britischen Hauptstadt Leben, Handel und Wandel 
zum Theil auch unter der Erde abspielt und abwickelt. 

Als ich das erstemal in London eine Station der Unter- 
grundbahn betrat, konnte ich mich eines unheimlichen 
Gefühles nicht erwehren; in das schmale Vestibule fällt nur 
schwach das Tageslicht und die hölzernen Stiegen, welche zu 
den Perrons hinabführen, sind düster und russig; die Wände 
sind geschwärzt, wie altersgrau, und man erkennt nur schwer, 
dass Aufschriften an denselben die Richtung der Züge anzeigen, 
welche an dem betreffenden Perron vorfahren. In der Halle 
selbst kämpft das Tageslicht mit der Nacht; ein Rauch- und 
Gasgeruch ist hier jederzeit in mehr oder minder hohem Grade 
bemerkbar. 

Die Hochbahn in Berlin hat bekanntlich für beide Fahrt- 
richtungen einen Perron inmitten der zwei Gleise; in London 
besteht für jede Fahrtrichtung ein eigener Perron mit geson- 
dertem Zugange von der Vorhalle aus. Es ist dies jenes System, 
welches bei vielen Hauptbahnen Frankreichs und auf verschie- 
denen Stationen Deutscher Bahnen besteht, auch bei uns in den 
Lokalbahnstrecken der Süd- und Westbahn zur Einführung 
kommt, respektive bereits eingeführt ist; allerdings haben bei 
diesen Bahnen Sicherheits- und Betriebsrücksichten für die 
Acceptirung desselben gesprochen, welche auch dem in Berlin 
angewendeten System eigen sind ; diesem letzteren haftet jedoch 
im Vergleiche zum ersteren der Nachtheil an, dass ein Irrthum 
bei der Benutzung der nach zwei entgegengesetzten Richtungen 
abfahrenden Züge für das Publikum möglich ist. In London 
wird der Zutritt zu den Perrons überwacht, so dass also das Be- 
treten eines unrichtigen Perrons und mithin das Einsteigen in 
einen unrichtigen Zug ausgeschlossen erscheint. 

Die Wände der Stationshallen der Untergrundbahn sind 
mit Geschäftsanzeigen aller Art bedeckt; diese Ankündigungen 
sind überall sichtbar, wo nur ein Lichtstrahl durch die Tunnels 
fällt: in Einschnitten, Luftöffnungen etc. Diese Annoncenfülle 
hat mir anfangs einige Verlegenheiten bereitet; es gibt Anzeigen, 
welche nur aus einem einzigen Worte bestehen, zum Beispiel 
Partington — wie ich später erfuhr, der Name eines „Ankündi- 
gungsinstitutes* — ich hielt es für den Namen der Station, bis 
mich schliesslich die Wiederkehr desselben eines andern belehrte. 
Die Tafel mit der Stationsbezeichnung geht unter den vielen 
aufdringlichen Ankündigungen verloren; es ist deshalb gut, dass 
der Stationsname auch auf den Glaskugeln der Laternen 
angeschrieben ist — eine Anordnung, welche jedenfalls 
empfehlenswerth erscheint. 

Eine Fahrt auf der Untergrundbahn hat für mich nie zu 
den Annehmlichkeiten gehört — ich habe immer mit einer ge- 
wissen Sehnsucht an eine Fahrt auf der Hochbahn in Berlin 
gedacht, Hier der reizende Wechsel prächtiger Stadt- und Land- 
schaftsbilder, hier das bunte Gewoge grossstädtischen Lebens 
unter uns, hier zur Nachtzeit der zitternde Widerschein von 
tausend und tausend Lichtern zu unseren Füssen — dort die 
Nacht um uns und die düsteren Tunnelwände, an denen das 
Geklapper der Schienen einen lästigen Widerhall findet. Nun 
denke man sich noch die matte Gasbeleuchtung der Waggons 
selbst hinzu, man vergegenwärtige sich das Nerven an- 
greifende Gekreische, mit welchem sich der Zug durch 
dieKurven windet, und man wird mir vielleicht zustimmen, 
dass für nervöse Personen als erste Regel gelten müsste, die 
Untergrundbahn nicht zu benutzen. 

Der Rauch belästigt die Passagiere im allgemeinen weniger, 
als man vermuthen sollte; aber ziemlich geschwärzt im Gesichte, 
an den Händen und Kleidungsstücken kehrt man doch von jeder 
Fahrt im unterirdischen London heim. Ein Beweis, dass die 
Luft in den Tunnels der Untergrundbahn eine sehr unreine und 
mithin gesundheitsschädliche ist. In einer Grossstadt jedoch, 
wo ohnehin so zahlreiche Faktoren zusammenwirken, die Gesund- 
heit der Bewohner gleichsam systematisch zu ruiniren, ist es 
wohl nicht gleichgültig hinzunehmen, wenn Tausende und Aber- 
tausende Tag für Tag kürzere oder längere Zeit hindurch eine 
durch Rauch und Heizgase verunreinigte Luft einathmen. Es 
wird so oft auf die bedeutende Wirkung der Ventilationsöffnungen 
hingewiesen, jener Luftschläuche, welche die Tunnels mit der 
freien Luft in Verbindung setzen, indem sie in dem Niveau der 
Strassen ausmünden. Es ist zweifellos, dass sie die Luft- der 
Tunnels verbessern; es ist aber auch begreiflich, dass sie bei 
dem gıcssartigen Verkehre auf der Untergrundbahn, bei dem 
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Umstande, als zwischen zwei Zügen, welche dieselbe Luftöffnung 
passiren, vielleicht der knappe Zeitraum von einer, höchstens 
zwei Minuten liegt, die Atmosphäre nicht in erforderlichem 
Grade rein zu erhalten vermögen. Da übrigens auch den Loko- 
motivführern durch die Rauchwolken, welche die Tunnels er- 
füllen, das Erkennen der Signallichter thatsächlich erschwert 
wird, so hat die Gesellschaft in der neuen Tunnelstrecke von 
Aldgate am Tower vorüber nach Mansion-House zwei mächtige 
Ventilationsmotoren aufgestellt, um den Wünschen des Publikums 


und den Anforderungen des Betriebes in dieser Hinsicht gerecht _ 


zu werden. 

Nicht alle Grossstädte besitzen die glückliche Bodengestal- 
tung wie Deutschlands Hauptstadt, um eine Eisenbahn in ihrem 
Weichbilde zwischen Himmel und Erde dahinführen zu können; 
man wird sich vielleicht hier und da, wie z. B. in Wien, ge- 
nöthigt sehen, der Lokomotive wenigstens streckenweise einen 
unterirdischen Weg zu bahnen, wie in Lendon. Aber die 
moderne Technik gibt auch glücklicherweise Mittel genug an die 
Hand, die Fahrt durch solche Tunnels angenehmer und weniger 
gesundheitsschädlich zu gestalten, als dies in der Weltstadt an 
der Themse der Fall ist. Die Waggons so hell zu beleuchten, 
dass man sein Journal gemächlich durchblättern kann, ohne an 
den Augenarzt denken zu müssen, ist kein ungelöstes Kunst- 
stück mehr, und auch das Kreischen in den Bogen der Gleise 
zu vermeiden, ist für den Eisenbahntechniker kein allzu schwie- 
riges Problem. : 

In jüngster Zeit hat nun auch auf dem Gebiete des Eisen- 
bahnverkehrs durch lange Tunnels die Maschinentechnik einen 
eminenten Erfolg zu verzeichnen: die Vervollkommnung der 
feuerlosen, durch die Kraft des Dampfes betriebenen Lokomo- 
tiven. Die feuerlose Lokomotive Lamm-Francq’s, auf der Dampf- 
entwickelung aus hocherhitztem Wasser beruhend, hat aufden 
Strassenbahnen Frankreichs, Amerikas und Javas ihre Leistungs- 
fähigkeit bewiesen; die Natronlokomotive Honigmann’s, bei 
welcher erhitzte Natronlauge gleichsam die Stelle des Feuers 
der gewöhnlichen Lokomotiven vertritt, wird auf den Tramways 
der alten Kaiserstadt Aachen erprobt — ich glaube, selbst von 
den Hochbahnen in Städten sollte die fahrende Dampfmaschine 
verbannt werden, welche mit ihrem russig - feurigen Athem das 
wichtigste Lebenselement des Menschen, die Luft, verpestet. 

Kine Fahrt auf der unterirdischen Stadtbahn in London 
gehört — ich wiederhole es — nicht zu den Annehmlichkeiten, 
und doch befördern die Züge derselben täglich weit mehr als 
100000 Personen von- einem Punkte der Stadt zum andern. 
Worin liegt die Ursache dieser Frequenz, welche sich von Jahr 
zu Jahr in erstaunlicher Weise vermehrte? 

Auf der Hochbahn in Rotterdam verkehren die Züge in 
Zwischenräumen von einer halben Stunde; mitunter sind die 
Pausen auch noch länger. Ich habe diese Bahn selten benutzt, 
wenn ich Eile hatte; bei dem Verkehre im Weichbilde einer 
Stadt ist es ja meist unthunlich, zur bestimmten Minute auf dem 


| Bahnhofe zu sein. Es ist aber geradezu unzulässig, zehn bis 


zwanzig Minuten lang auf einen Zug zu warten, welchen man 
drei bis fünf Minuten zu benutzen gedenkt. Die Aufeinander- 
folge kurzer Züge in den möglichst kleinsten Zeiträumen ist das 
Wesen, ist das Charakteristikon des Stadtbahnbetriebes, welches 
von allem Anfange an schon bei Eröffnung desselben im Auge 
behalten werden sollte; denn je mehr die Betriebsweise dem Be- 
dürfnisse des Verkehrs entspricht, um so bedeutender wird die 
Frequenz sein, um so rascher wird die Bahn das Publikum für 
sich gewinnen. 

- Auf der Stadtbahn in Berlin folgen sich die Züge in jeder 
Richtung alle zehn Minuten ; auf der Untergrundbahn in London 
geht jede vierte Minute ein Zug, welcher den vollen „ Cirkel“ 
durchläuft, von Aldgate-Station, resp. Mansion-House-Station, ab. 
Dazwischen jedoch verkehren in grösseren oder geringeren Zeit- 
distanzen jene Züge, die auf eine Abzweigungslinie,+auf. einen 
„Aussenring* übergehen, so dass in die Stationen der District 
Railway jede zweite Minute ein Zug einläuft. Freilich an Sonn- 
und Feiertagen, wo ganz London ausruht und betet, feiert auch 
die Untergrundbahn. Als ich am Morgen des ersten Sonntags, 
den ich in London verbrachte, zur Charing-Cross-Station der 
District Railway kam, um in die Hygiene-Ausstellung hinüber- 
zufahren, fand ich die Thür des Stationsgebäudes geschlossen 
und alles still und ruhig, wie in den Strassen. Erst in den 
Nachmittagsstunden beginnt es sich „da unten“ wieder zu regen 
und lebendig zu werden; aber es bleibt ‚doch nur ein matter 
Widerschein jenes Lebens, das an Wochentagen in diesen Tunnels 
herrscht. 3 

Dieser Umstand erinnert mich an eine ähnliche Einrichtun 
in Paris: Auf der Ringbahn dieser Stadt sind an Sonn- un 
Feiertagen, also an jenen Tagen, welche allein der grössere und 
weniger bemittelte Theil der Bevölkerung zu seiner Erholung im 
Freien benutzen kann, die Fahrpreise ganz bedeutend — ich 
glaube um 50 pCt. — erhöht. In Berlin gibt es für die Fahr- 
preise auf der Hochbahn gerechterweise keinen Sonn- und Feier- 
tag; für den Verkehr allerdings, aber in entgegengesetztem Sinne 
als in London. Ich erinnere mich an Festtage in der Deutschen 
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Kaiserstadt, an denen auf der Hochbahn ein Verkehr sich ent- 
wickelte, welcher hinter jenem, wie er an Wochentagen in den 
Stadtbahntunnels von London sich abspielte, kaum zurückstand. 
Um nur annähernd ein Bild des Verkehrs auf der Untergrund- 
bahn in London zu geben, erwähne ich, dass die Zahl der be- 
förderten Passagiere in dem letzten Jahre 50 Millionen erreichte, 
dass also täglich, bei BEER EURE des geringen Feiertags- 
verkehrs, durchschnittlich 140000 Personen die Züge derselben 
benutzten. 

Diese enorme Zahl von Passagieren ist wohl hauptsächlich 
nur durch die grosse Ausdehnung Londons, das sich auf einem 
Flächenraum von nahezu 320 qkm ausbreitet, erklärlich; hier ist 
die Untergrundbahn ein so unentbehrliches Hilfsmittel für das 
Verkehrsleben der Stadt, dass alle ihre Nachtheile, Unzukömm- 
lichkeiten etc. gegen ihre Vortheile zurücktreten. Ich meine aber, 
dass man in den Grossstädten des Kontinents, ehe man daran 
geht die Lokomotive dem lokalen Verkehre dienstbar zu machen, 
nicht allein die technischen, architektonischen und sanitären 
Verhältnisse ins Auge fassen, sondern auch erwägen sollte, wie 
das Publikum selbst sich zu der Frage stellt: „Untergrund- oder 
Hochbahn ?* Alfred Birk. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins bat auf Grund 
der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Ver- 
waltungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion (rechtsrhreinischen) zu Köln unterstellte, am 15. d. Mts. dem 
Betriebe übergebene, 3,6 km lange Verbindungsbahn Altenessen- 
Essen (Rh.) als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. R 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5807 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Deutsche Vereins- 
Verwaltungen, betreffend Umtausch unbrauchbar gewordener 
statistischer Anmeldescheine mit eingedruckten Stempelmarken 
(abgesandt am 21. d. Mts.). 

No. 5824 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 

strecken (abgesandt am 20. d. Mts.). 


Aus Oesterreich-Ungarn, 


Die Adressentwürfe des Oesterreichischen Reichsraths über das 
Kommunikationswesen. 


In der vom Herrenhause bereits angenommenen und im 
Abgeordnetenhause gegenwärtig der Debatte unterliegenden 
Adresse über die Thronrede finden sich folgende Stellen über 
das Kommunikationswesen. Das Herrenhaus sagt: 

Massregeln zur Erleichterung des Verkehrswesens, insbe- 
sondere Benutzung der Staatsbahnen zur Förderung des National- 
wohlstandes, auf welchem Gebiete von seiten der Regierung Eurer 
Majestät bereits viel dankeswerthes geleistet wurde; Erleichte- 
rungen für Errichtung von Lokalbahnen wurden von der Re- 
gierung geschaffen. ; 

Die Majorität des Abgeordnetenhauses äussert sich : 

Wir werden die angekündigten Massnahmen Eurer Majestät 
Regierung auf dem Gebiete des Verkehrswesens und namentlich 
des Staats-Eisenbahnwesens freudig begrüssen und erwarten, dass 
die Regierung hierbei ihr Augenmerk auf die Regelung des Eisen- 
bahn-Taıifwesens richten und bestrebt sein werde, in den auf die 
Erleichterung des Zustandekommens von lokalen Schienenwegen 
bezüglichen Vorlagen die Selbstthätigkeit autonomer Kreisen zu 
berücksichtigen. Wir anerkennen vollständig die weittragende 
Bedeutung aller dieser wirthschaftlichen und sozialen Reform- 
bestrebungen, und wir werden ihrer Förderung unsere beste 
Kraft widmen. 

Die Minorität erwähnt: 

Allen zur Hebung der produktiven Thätigkeit bestimmten 
Massnahmen im Bereiche des Verkehrswesens wird das Abgeord- 
netenhaus gern beitreten, obgleich der durch Einführung billiger 
Tarifsätze auf den Staatsbahnen entstehende Ausfall an Ein- 
nahmen nicht durch Beschränkung der nothwendigen Investi- 
tionen und durch Schmälerung der Lokalkommunikationen ge- 
deckt werden kann. 3 


Zwei Anträge im Oesterreichischen Abgeordnetenhause. 


Abgeordneter Richter brachte folgenden Antrag ein: Das 
K.K. Handelsministerium wird beauftragt, dahin zu wirken, dass auf 
allen Oesterreichischen Eisenbahnen für Arbeiter möglichst nie- 
drige, einheitliche Fahrpreise zur Berechnung gelangen, dass 
ferner von den wichtigsten Arbeitsmittelpunkten in die nächste 
Umgebung Arbeiterzüge eingeführt und die Arbeiter-Fahrkarten 
gebührenfrei behandelt werden. 
Atgecrdieter Abrahamowicz beantragt: Der Eisen- 
kölnausschuss werde beauftragt, das Ergebniss der auf Veran- 
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lassung des Handelsministeriums in den Jahren 1882 und 1883 
abgehaltenen Tarifenquöte einer gründlichen Prüfung zu unter- 
ziehen und mit Berücksichtigung der damals ausgesprochenen 
Grundsätze und der seither gemachten Erfahrungen geeignete 
Massregeln zur Regelung des Tarifwesens unter Wahrung der 
landwirthschaftlichen, Handels- und gewerblichen Interessen vor- 
zuschlagen. 


Das Oesterreichische Eisenbahnbudget pro 1886. 

Dem Exposee des Finanzministers hierüber entnehmen wir 
folgende, das Eisenbahnwesen betreffende Mittheilungen: 

a) Im Handelsministerium muss behufs Vergleichung 
der Voranschläge aus dem letzten Präliminare ein Betrag von 
800.000 fl. ausgeschieden werden, welche als vertragsmässige Zah- 
lung, Verzinsung und Amortisation bei der Eisenbahn Pilsen- 
Priesen eingestellt waren und in dem gegenwärtigen Voran- 
schlage auf den Etat der Staatsschuld übertragen wurden. Damit 
ergibt sich eine Verminderung des Gesammterfordernisses des 
Handelsministeriums um den Betrag von 1579674 fl, welcher 
aus der Verminderung des. Aufwandes für den Eisenbahnbau 
resultirt, indem für diesen um 4 787 000 fl. weniger gefordert wird. 
Es sind ferner die im Vorjahre veranschlagten Kredite für die 
Bstheiligung am Baue von Privatbahnea und der Errichtung der 
Trajektanstalt in Bregenz in Abfall gekommen. 


b) Für Subventionen und Dotationen werden 
590000 fl. mehr eingestellt, obwohl für eine Bahn, die Mährisch- 
Schlesische Nordbahn, ein Erforderaiss überhaupt entfiel. Mit 
Ausnahme der Süd-Norddeutschen Verbindungsbahn, für welche 
170 000 fl. weniger präliminirt wer.len, sowie der neuen Linie 
der Carl-Ludwigbahn, für welche 37 000 fl. weniger veranschlagt 
sind, erscheinen alle Bahnen, welche die Staatsgarantie in An- 
spruch nehmen (Lemberg-Czernowitzer Bahn, Nordwestbahn, 
Ungarisch-Galizische Bahn, Ungarische Westbahn, Vorarlberger 
Bahn, Albrechtbahn, Mährische Grenzbahn und das Ergänzungs- 
netz der Staatsbahn) mit erhöhtem Garantieerfordernisse. Für 
die alte Linie der Carl-Ludwigbahn ist im Staatsvoranschlage 
kein Garantieerforderniss eingestellt. 


c) Anders gestaltet sich das Bild beim Staats-Eisen- 
bahnbetriebe Vor allem ist neuerlich im Schema des 
Budgets für die Staatsbahnen eiae Aenderung vorgenommen wor- 
den. Es werden nun abgesondert dargestellt: 1. die kleinen im 
Betriebe von Privatbahnen stehenden Staatslinien; 2. die Istrianer 
Staatsbahn; 3. die Dalmatiner Staatsbahn; 4. die Staatsbahnen 
in Galizien; 5. die Linien der Rudolfbahn; 6. die westlichen 
Staatsbahnen, welche alle anderen hier nicht angeführten Linien 
umfassen. Am wichtigsten und ausschlaggebend für das Budget 
sind die drei letzten Gruppen. Fasst man das gesammte Budget 
für diese Bahnen, d. h. die Einnahmen und Ausgaben zusammen, 
so ergibt sich für die Staatsbahnen in Galizien im Ordinarium 
ein Betriebsabgang von 878 600 fl. (um 1,1 Millionen Gulden mehr 
als im vorigen Jahre), für die Rudolfbahn ein Nettoerforderniss 
von 5,33 Millionen Gulden (— 516 000 fl.) und für die westlichen 
Staatsbahnen ein Nettoerforderniss von 140540 fl. (— 320 000 Al.). 
Hierzu beansprucht aber das Handelsministerium ausserordent- 
liche Ausgaben im Gesammtbetrage von 3,89 Millionen Gulden, 
so dass für die drei Hauptgruppen des Staatsbahnnetzes ein Staats- 
zuschuss von 10,5 Millionen Gulden erforderlich ist, das ist um 
1 123 000 fl. mehr als nach dem Finanzgesetze des Jahres 1885. 


Unter den Einnahmen befindet sich als eine ausserordent- 
liche Post die Entschädigung von 1,3 Millionen Gulden, welche 
die Ferdinands-Nordbahn in Gemässheit des Uebereinkommens 
mit der Regierung für die Konzessionsverlängerung bei den drei 
oft genannten Flügelbahnen zu leisten hat, Diese Zahlung wird 
gleichzeitig mit der Abstattung der Garantieschuld der Mährisch- 
Schlesischen Nordbahn am 15. Oktober und 15. Dezember d. Js. 
erfolgen. Der Finanzminister hat aber den Eingang dieser Schuld 
im Betrage von 10,7 Millionen Gulden nicht eingestellt. Auf der 
anderen Seite ist heuer eine ausserordentliche Einnahme des 
vorigen Jahres, nämlich die in der Tabelle angeführte Zahlung 
der Pilsen-Priesener Bahn, entfallen. 


Sitzung des Oesterreichischen Eisenbahnausschusses,.  _ 

In derselben wurde die Vorlage, betreffend das Prioritäts- 
anlehen der Nordwestbahn zu Investitionen auf den garantirten 
Linien, mit einer die klarere Fassung des Gesetzes bezweckenden 
Aenderung angenommen. Hierauf wurde über die Vorlage, be- 
treffend die Einlösung der Prag-Duxer und der Dux-Bodenbacher 
Bahn durch den Staat, die Debatte eröffnet. Abg. Steinwender 
beantragte den motivirten Uebergang zur Tagesordnung haupt- 
sächlich aus dem Grunde, weil dıe Verhältnisse bezüglich dieser 
Bahnen nicht klargestellt seien und es auch an den nöthigen 
Behelfen zur Beurtheilung derselben fehle. In der lebhaften Dis- 
kussion, die sich hieran knüpfte, wurde die Vorlage nicht blos 
von den oppositio nellen Ausschussmitglieden bekämpft, sondern 
dieselbe stiess au ch bei den der Rechten angehörigen Mitgliedern 
des Ausschusses auf Widerspruch. Die Debatte wurde nicht zu 
Ende geführt,, i 
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Das Ungarische Kommunikationsbudget pro 1386. 

Dem Exposee des Ungarischen Finanzministers sind folgende 
das Eisenbahnwesen betreffende Daten zu entnehmen: Das 
Mehrerforderniss von 248 364 fl. beim Kommunikations-Ministerium 
findet in der steten Entwicklung des Verkehrs, welcher im gleichen 
Masse die Einnahmen dieser Zweige steigert, seine Erklärung; 
das Mehrerforderniss von 2440315 fl. bei den Staatsbahnen und 
deren Fabriken findet seine Begründung theils in der Zunahme 
der Eisenbahn-Kilometerlänge, theils in der natürlichen Steigerung 
des Verkehrs und der dadurch bedingten grösseren Leistungen, 
weiter in der Uebernahme von Vizinalbahnen in den Betrieb des 
Staates, endlich bezüglich der Fabriken in der zum Zwecke der 
Steigerung der Leistungs- und Ertragsfähigkeit derselben erfolgten 
höheren Präliminirung der Betriebsauslagen. Diese höheren Aus- 
lagen finden übrigens volle Deckung in der unter diesem Titel 
für das Jahr 1886 anzuhoffenden Mehreinnahme von mehr als 
2900000 fl. Geringer ist dagegen das Erforderniss bei den Zinsen 
der Goldrente infolge der beendeten Konversion mit 275,147 fi. 
und bei den Zinsen des Ankaufspreises der Waagthal- und der 
Bruck-Szönyer Eisenbahn infolge der Kapitaltilgung mit 154 000 fi. 
Beim Titel der durch Verstaatlichung garantirter Eisenbahnen 
übernommenen Schulden zeigt sich ein Mehrerforderniss von 
391 924 fi. infolge der Erhöhung des Goldagios, weiter durch Auf- 
nahme des zur Einlösung der verloo sten Aktien der Alföld-Fiumaner 
Eisenbahn benöthigten Betrages und endlich infolge der Ein- 
stellung des Zinsen- und Kapitaltilgungs - Erfordernisses nach 
jenem Theile der 1875er Eisenbahn-Investitions-Anleihe, der auf 
die verstaatlichten Bahnen entfällt. Das Mehrerforderniss bei 
den Kisenbahn-Zinsengarantievorschüssen von 344291 fl. findet 
seine Begründung in der Auswechselung der Holzbrücken gegen 
solche von Eisen- Konstruktion, in der Erweiterung der Stationen, 
namentlich aber in der unabweislich nothwendigen Vermehrung 
des Rollmaterials. 


Rechenschaftsbericht der Ungarischen Staatsbahnen. 


Dem soeben erschienenen Rechenschaftsbe richte der Ungari- 
schen Staatsbahnen pro 1884 entnehmen wir die nachstehenden 
wichtigsten Daten: Der Ungarische Staatsbahnbetrieb umfasste 
Ende 1884 rund 4000 Kilometer mit 400 Millionen Gulden 
investirtem Kapital. Die Gesammteinnahmen betrugen 27 160 000 
gegen 25 030 000 fl. im Vorjahre, somit um 2 130 000 fl. mehr, von 
welchem Plus 880 000 fi. auf die Zunahme des Personenverkehrs 
entfallen, welcher circa 22 Prozent der Gesammteinnahmen ab- 
warf. Die Anzahl der Reisenden betrug rund 5 Millionen. Der 
gesammte Frachtenverkehr betrug 6055000 Tonnen (gegen 5 544 422 
im Vorjahre). Was die Ausgaben anbelangt, so betrugen dieselben 
im Jahre 1884 18270 000fl. (um 2719600fl. mehr als im Vorjahre), 
oder 67,27 Prozent der Einnahme. Der Reinertrag betrug rund 
8 900 000 fl., oder circa 2,6 Prozent des investirten Kapitals gegen 
fast 3 Prozent im Vorjahre, welche Differenz der geringen Rentabi- 
lität der verstaatlichten Privatbahnen, sowie den gestiegenen 
exzeptionellen Ausgaben zuzuschreiben ist, von denen die Er- 
setzung vieler Holzbrücken durch eiserne und die Einführung 
von Eilzügen nach allen Richtungen, respektive die damit noth- 
wendigerweise verbundenen Kosten für bessere Instandhaltung 
der Bahn besonders zu erwähnen sind. Unter den kommerziellen 
Massnahmen des Jahres 1884 weist der Bericht insbesondere 
auf den weiteren Aufschwung des Fiumaner Verkehrs hin. Der 
Mehlexport dieses Hafens betrug nämlich im Jahre 1884 fast 
9000 Waggons (gegen 8000 im Vorjahre), der Gerste-Export (eben: 
falls hauptsächlich nach England) 2900 gegen 2600 im Vorjahre, 
die Ausfuhr von Spiritus 25 000 Hektoliter gegen 4400 im Jahre 
1884. Dagegen zeigt der Export von Fassdauben mit 40 860 000 
Stück eine geringe Abnahme gegen das Vorjahr, in welchem 
41,3 Millionen Stück ausgeführt wurden. Im Import ist eine 
bedeutende Zunahme, 467 700 Metercentner gegen 247 700 im Vor- 
ahre, bei dem Artikel rohes Petroleum zu verzeichnen, welcher 
mport, da nunmehr auch die Budapester Raffinerie ihren Bedarf 
an Amerikanischem und Russischem Rohöl via Fiume zu beziehen 
beginnt, eine noch weitere Steigerung erfahren dürfte 


Allgemeine Wagenladungsklassen bezüglich der &ütertarife. 


Dem Oesterreichischen Staatseisenbahnrath wird, wie be- 
reits gemeldet, ein Antrag auf Erstellung von Wagenladungs- 
tarifen für sämmtliche Güter der Stückgutklassen I und Il der 
Lokaltarife der Oesterreichischen Staatsbahnen vorgelegt. Dieser 
Antrag bezweckt die Neuerung, den ebegane von derin den 
Gütertarifen bisher festgehaltenen Werthklassifikation auf das 
Wagenladungsprinzip zu bewerkstelligen. Es musste schon bisher 
häufig die Werthklassifikation fallen gelassen und die Tarifirung 
der Güter nach dem jeweilig auftauchenden Bedürfnisse fallweise 
vorgenommen werden, wobei selbstverständlich nicht allen An- 
forderungen genügt werden konnte. Durch die Einführung all- 
gemeiner Wagenladungsklassen hoffen die Industriellen Vortheile 
zu erzielen und dem Güterverkehr eine Erleichterung zu ver- 
schaffen. Diese Neuerung bätte im Falle ihrer Annahme bei den 
Staatsbahnen auch ibre Rückwirkung auf die übrigen Oester- 
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reichisch-Ungarischen Bahnen, um so mehr, als dieses Prinzip 
auch auf den Deutschen Eisenbahnen zur Annahme gelangt ist. 


Zulässigkeit der Enteignung eines Friedhofes zur Erweiterung 
eines Bahnhofes. 


Diese Entscheidung des Ossterreichischen Verwaltungs- 
gerichtshofes wird u. a. wie folgt motivirt: Jede von der Ad- 
ministrativbehörde als nothwendig erachtete Erweiterung eines 
Bahnhofes muss als zum allgemeinen Besten dienend angenommen 
werden, um so mehr, wenn die Gemeinnützigkeit der betreffenden 
Risenbahn selbst durch die Konzessionsertheilung notorisch ist. 
Die Expropriation ist nicht blos zum Zwecke der Neuherstellung 
sondern auch zu dem des Betriebes zulässig, was aus den 
$$ 2 und 39 des Expropriationsgesetzes hervorgeht, welches sogar 
tür eine bestehende Bahn das abgekürzte Verfahren vorschreibt. 
Dass andererseits Friedhöfe nicht expropriirt werden können, 
dafür spricht keine gesetzliche Bestimmung, Im Gegentheil wird 
im & 106, des Eisenbahnkonzessions-Gesetzes die Mözlichkeit 
der Expropriation von öffentlichen Kommunikationszwecken 
dienenden Grundstücken vorausgesetzt und es ist nicht abzu- 
sehen, warum in dieser Beziehung ein Unterschied zwischen den 
verschiedenen Verwaltungszwecken gemacht werden sollte. 


Getreideverkehr aus Oesterreich-Ungarn über München. 


"Während der Getreideverkehr nach dem Westen früher fast 
ausschliesslich über München ging und dabei nach einer der 
„A. Z.“ entnommenen Notiz ohne Unterschied der Provenienz die 
Einlagerung in den verschiedenen Münchener Transitlager-An- 
stalten unter Beibehaltung der direkten Transitfrachtsätze mög- 
lich war, haben die Eröffnung der Arlbergroute einerseits und 
die neuen Donautarife via Regensburg andererseits für manche 
Relationen von Ost und West jene Erleichterungen unmözlich 
gemacht. Die Buntscheckigkeit der bezüglichen Tarife und Vor- 
schriften ist so gross, dass eine mehr als gewöhnliche Vertraut- 
heit mit den Transportverhältnissen dazu gehört, um sich mit 
einiger Sicherheit in denselben zu bewegen. Die Direktion der 
Lagerhäuser der Bayerischen Handelsbank in München-Ostbahn- 
hof hat dem Publikum in einem Verzeichniss jener Relationen 
des Getreideverkehrs aus Ossterreich-Ungarn und Rumänien nach 
Bayern, Süddeutschland und der Schweiz, für deren Transporte 
die Reexpedition in ihren Lagerhäusern zulässig ist, einen über- 
sichtlichen und klaren Wegweiser durch jenen Wald von Routen- 
theilungen und Einzelvorschriften dargeboten. 


Die Türkischen Eisenbahnanschlüsse. 


Man schreibt der „N. Fr.Pr.“: Der Sultan hat an die Pforte 
einen Jrade gerichtet, worin die Vornahme einer Revision des- 
Cabier des Charges der Gesellschaft angeordnet wird, welche die 
Konzession der Rumelischen Anschlussbahnen besitzt. Das Cahier 
soll abgefasst und von den Interessenten unterfertigt worden 
sein, ehe es dem Ministerium der Öffentlichen Arbeiten vorgelegt 
worden, was dem Konzessionsgesetze zuwiderlaufe. Der Jrade 
lenkt die Aufmerksamkeit der Pforte vornehmlich auf z wei Punkte: 
1. auf die Thatsache, dass _das Cahier des Charges, der mit der 
Ottomanischen Bank und dem Comptoir d’Escompte in-Paris ab- 
geschlossenen Konvention entgegen, die Arbeiten, welche seitens 
der: Regierung jenseits Bellova sowie auf der Linie Sarembey- 
Vakarel durchgeführt wurden, gar nicht in Rechnung zieht; 
2. auf die Thatsache, dass im Falle des Eintrittes einer force 
majeure die Regierung sich verpflichtet hat, die Gesellschaft für 
Unterbrechung der Arbeiten und den daraus erwachsenen Scha- . 
den zu entschädigen. 


Lokalbahn Neutitschein-Wallachisch-Meseritsch. 


Anlässlich des vom Staate mit der Kaiser Ferdinands-Nord- 
bahn betreffs der Privilegiumsverlängerung geschlossenen Ueber- 
einkommens wurde letztere unter anderem bekanntlich auch 
zur Verlängerung des Schienenstranges der Neutitscheiner Lokal- 
bahn verpflichtet, und zwar zur Erbauung einer neuen Lokal- 
bahnstrecke von Neutitschein nach Wallachisch-Meseritsch bezw. 
Krasna. Es soll die Kaiser Ferdinands-Nordbahn beabsichtigen, 
diese Lokalbahn von Neutitschein über Ehrenberg-Itschina-Jano- 
witz, und zwar mit derselben Trace, welche seinerzeit für die 
Troppau-Vlarapassbahn in Aussicht genommen war, zu führen. 


Staatsbahnlinie Iglau-Wessely. 


Laut einer in der: „Wiener Ztg.“ erschienenen Kund- 
machung gelangen die Unterbau-, Oberbau- und Hochbauarbeiten 
auf obiger Linie zur Ausschreibung. Offerten werden bis längstens 
17. November d.J. bei der Generaldirektion der Oasterreichischen 
Staatsbahnen in Wien entgegengenommen, Bedingnisse und son- 
stige Behelfe können bei der genannten Centralstelle, ferner bei 
den Eisenbahnbetriebs-Direktionen Prag, Pilsen und Budweis und 
bei der Eisenbahn-Bauleitung in Iglau eingesehen werden. | 
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Zur Hebung des Oesterreichisch-Ungarischen Holzhandels. 

Die Einführung der Deutschen Holzzölle hat die Ungarische 
Regierung veranlasst, sowohl auf den Urgarischen Staatsbahnen, 
als auch auf jenen Privatbahnen, welche ihrer Kontrolle unter- 
stehen, tarifarische Massregeln zu ergreifen, welche den Export 
Südungarischen Holzes via Fiume ermöglichen. Nunmehr sind 
auch mit den Oesterreichischen Bahnen eolche Vereinbarungen 
zu Stande gekommen, dass die Tarife bis an die Deutsche Grenze 
sich um 30 bis 50 44 pro Waggon niedriger stellen. Diese Reduk- 
tion dürfte bei einer halbwegs günstigen Konjunktur hinreichen, 
den Export von Holz nach Deutschland wieder zu ermöglichen. 
Selbstverständlich tragen die Ungarischen Staatsbahnen den 
Hauptanthbeil an der vorgenommenen Frachtreduktion und er- 
leiden infolge dessen einen sehr namhaften Gewinnausfall, der 
aber möglicherweise durch den grösseren Verkehr kompensirt 
werden wird. 


Die Währungsprozesse der Oesterreichischen Bahnen. 

Man schreibt der „N. Fr. Pr.* aus Frankfurt a/M.: Das 
Urtheil des Reichsgerichtes, welches den Anspruch auf Zahlung 
in Reichsmark für diejenigen Koupons der Kaiser Ferdinands- 
Nordbahn ablehnte, welche einen veränderten Inhalt haben und 
ohne Vorbehalt angenommen sind, hat in Deutschland, nament- 
lich aber hier, grosses Aufsehen hervorgerufen. Damit dürfte die 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn vor weiteren Kouponprozessen be- 
wahrt sein, da die Anzahl derjenigen Besitzer von Nordbahn- 
Prioritäten, welche die neuen Kouponbogen nur unter Protest 
angenommen haben, keine sehr erhebliche sein dürfte. Man ver- 
weist jedoch darauf, dass sich das Urtheil des Reichsgerichtes 
auf die Obligationen selbst, demnach auf die Frage, wie verlooste 
Obligationen einzulösen sind, nicht beziehe. Im Augenblicke ist 
auch thatsächlich noch ein Prozess, in dem es sich um Voll- 
zahlung von Nordbahn-Obligationen handelt, beim Landgerichte 
in Frankfurt anhängig. Die Nordbahn hat sich in diesem Falle 
zur Deponirung der Klagsumme entschlossen, um ihre im Wege 
des Arrestes angehaltenen Wagen frei zu bekommen. lm allge- 
meinen hat sich der Umfang des Währungsstreites infolge der 
Konversionen zwar verringert, ist aber dafür gegenüber einzelnen 
Bahnen zu Summen gelangt, von denen früher auch nicht an- 
nähernd die Rede war. Im lebhaftesten Treffen steht augenblick- 
lich die Böhmische Westbahn, gegen welche Klagen in der Höhe 
von nahezu 1%, Millionen anhängig gemacht sınd. Diese Höhe 
hat die Böhmische Westbahn zu energischer Gegenwehr veranlasst. 
Die Westbahn hat das bekannte Abkommen mit der Verwaltung 
der Oesterreichischen Staatsbahn getroffen, durch welches ihr 
123 Güterwagen der letzteren für den Verkehr mit Deutschland 
zur Verfügung gestellt sind. Die Bierwagen für den Transport 
ees Pilsener Bieres sind an das bürgerliche Brauhaus sowie die 
Erste Pilsener Aktien-Brauerei verkauft. Nichtsdestoweniger sind 
diese Wagen in Deutschland gepfändet worden; sie stehen auf 
dem Ostbahnhof zu Frankfurt am Main, und die Deutschen Ge- 
richte sind damit beschäftigt, die Rechtsbeständigkeit der Ver- 
kaufsakte zu prüfen. Die Guthaben aus dem Transportverkehre 
bei den Deutschen Bahnen sind an die Oesterreichische Kredit- 
anstalt cedirt; auch diese Cession wird Gegenstand eines Angriffs 
seitens der klagenden Prioritäre. Der Kassenschrank und das 
sonstige Mobiliar auf der Station zu Furth a. W. wurden seitens 
der Böhmischen Westbahn an die Spediteure Karpeles & Hirsch 
in Wien veräussert; die Station in Furth a. W. selbst ist aufge- 
hoben, seitdem die Tageskasse mit 6 44 vom Gerichtsvollzieher 
weggenommen wurde So sind die sämmtlichen Waggons der 
Böhmischen Westbahn aus Deutschland zurückgegangen. Der 
letzte der Mobikaner hätte bald zu einer Disziplinaruntersuchung 
Veranlassung gegeben; er kam mit der Aufschrift zurück: „Ka- 
merad, wo warst du so lange ?* — „Ach, ich war gepfändet in 
fremden Lande!* Die Deutschen kläger glauben auch dem Zu- 
sammentritt des Reichstages und der Vorlage des Gesetzes über 
die Unpfändbarkeit des Eisenbahnmaterials ruhig entgegensehen 
zu dürfen. Wenn es, argumentiren sie, schon der vorigen Reıchs- 
tagssession nicht möglich war, das Gesetz über die Unpfändbar- 
keıt fremden Staatsgutes in der Kommission fertigzustellen, so 

sei schwer zu erwarten, dass angesichts der schon weit geför- 
‘  derten Vorarbeiten für das Deutsche Civilrecht eine einzelne, so 
schwierig zu ordnende Materie zu Gunsten einiger Privatbahnen 
vorwegs geregelt werden sollte. Schliesslich, meint man, bleiben 
immer noch die Guthaben bei Deutschen Bahnen, welche zur 
Deckung herangezogen werden können. Mit grosser Spannung 
ie ht man der Entscheidung des Reichsgeichts entgegen, welche 
über die beantragte Sequestration der Strecke der Böhmischen 
Westbahn von Furth a. W. bis zur Böhmischen Grenze ange- 
rufen wurde, - 

Zu diesem seit einiger Zeit schon bekannten Sachverhalte 
wird aus Frankfurta/M. dem „B.B. 0.“ geschrieben: „Es ist in 
der letzten Zeit mehrfach berichtet worden, (auch in unserer 
Zeitung. D.Red.) dass die sämmtlichen hier anbönpigin Koupon- 
prozesse gegen die Böhmische Westbahn auf dem Vergleichswege 


zur Erledigung gekommen seien, Diese Mittheilung ist jedoch 


nicht zutreffend, vielmehr sind diejenigen Prozesse, bei weichen 
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es sich um die hauptsächlichen Summen handelt, noch im Gange 
und eine der interessirten Firmen, welche auch der Elisabeth- 
bahn gegenüber ihren Willen durchzusetzen wusste, soll nur in 
dem Fall zu einer Einigung geneigt sein, dass ihr dafür wesent- 
lich bessere Bedingungen gemacht werden, als die, zu welchen 
die jüngste Verständigung erfolgte.“ 


Böhmischer Braunkohlenverkehr. 

Aus dem Böhmischen Braunkohlenbecken wird ein sehr 
lebhafter Kohlenverkehr gemeldet, so dass die betheiligten Bahnen 
vollauf zu thun haben, um den Anforderungen des Verkehrs zu 
genügen. Die Station Brüx der Aussig-Teplitzer Bahn benöthigt 
täglich die Beistellung von mehr als 300 Waggons. 


K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen. 
Lokalbahn Fehring-Fürstenfeld. 

Auf der am 1. Oktober eröffneten Lokalbahn Fehring- 
Fürstenfeld verkehren täglich in jeder Richtung zwei Personen- 
züge mit Wagen II. und Ill. Klasse, welche den Anschluss an die 
Züge der Ungarischen Westbahn in der Station Fehring ver- 
mitteln. Die Baulänge der Bahn beträgt vom Abzweigewechsel 
aus dem durchgehenden Gleise der Station Fehring bis zum 
Ende der Schleppbahn in Fürstenfeld gerechnet 20,633 km. Die 
Betriebslänge, von der Mitte des Aufnahmegebäudes in Fehring 
bis zur Mitte des Aufnahmegebäudes in Fürstenfeld 20,128 km; 
bis zum Ende der Schleppbahn zur K. K. Tabakfabrik 20,870 km. 
Stationen sind ausser der Anfangs- und Endstation noch : Hatzen- 
dorf 4,16264 km, Söchau 13,21030 km, und die Haltestelle Uebers- 
bach 16,31370 km (Betriebsstationirung). Die Lokalbahn Fehring- 
Fürstenfeld ist der K. K. Eisenbahn-Betriebsdirektion Villach 


unterstellt. 
Lokalbahn Asch-Rossbach. 

Auf dieser 14,8 km langen Lokalbahn, welche am 26. Sep- 
tember dem Öffentlichen Verkehr übergeben wurde und derK.K. 
Eisenbahn-Betriebsdirektion Pilsen unterstellt ist, verkehren 
in jeder Richtung täglich zwei Personenzüge mit Wagen II. und 
III. Klasse und in jeder Richtung ein Lastzug. 


Vizinalbahn Mezötur-Turkeve. 

Die von der Direktion der Königlich Ungarischen Staats- 
eisenbahnen in Betrieb übernommene Vizinalbahn Mezötur- 
Turkeve wurde am 8. Oktober dem öffentlichen Verkehre über- 
geben. Von dieser Strecke sind bisher die Stationen Puszta- 
Tupasztö und Turkeve für den Gesammtverkehr eingerichtet, 
während der Personenverkehr auf der ganzen Strecke mit dem 
Tage der Eıöffnung fahrplanmässig begonnen hat. 


Bihärer Vizinalbahn. 

Am 19. Oktober fand unter Führung des Sektionsrathes 
des Königlich Ungarischen Communikationsministeriums, Johann 
Gyöngyössy, die administrative Begehung der Hauptlinie Gross- 
wardeın-Püspök-Ermihälylfalva und der Flügellinie Szekelyhid- 
Margitta der Bihärer Vizinalbahnen statt. 


Vizinalbahn Marosludas-Besztereze. 

Am 9, Oktober begann unter Führung des Sektionsraths 
im Kgl. Ungar. Kommunikations-Ministerium, Johann Gyöngyössy 
die administrative Begehung der Vizinalbahn Marosludas-Besztercze. 
Die 98,45 km lange Linie zweigt von der Station Marosludas der 
Kgl. Ungarischen Staatsbahnen ab und wendet sich über Maros- 
Gezse, Maros-Bogät, Mehes, Bäld, Nagy-Sarmas, Kis-Särmäs, Kis- 
Czeg, Nagy- Czeg, Budatelke, Mezö-Kecsed, Mezö-Szent-Mihälyltelke, 
Füzkut, Szäsz-Szentgyörgy, Vermes, Szäsz-Lekencze, Szäsz-Üzegö, 
Szent-Jakab, Kerle nacn Kentelke, woselbst sie in die Dees- 
Besztercze-Eisenbahn einmündet, auf welcher sie bei gemeinsamer 
Benutzung des Schienengleises die Endstation Besztercze erreicht. 


Eisenbahn-Projekte in Ungarn. 
Beim Kgl. Ungar. Kommunikations-Ministerium wurden be- 
hufs Ertheilung der Vorkonzession folgende Eisenbahn-Projekte 
in Anregung gebracht: 


1. Für eine schmalspurige Montanbahn von den auf dem Langen- 
berge bei Dobsina liegenden Herzoglich Coburgschen Eisen- 
erzlagern nach den Hochöfen im Straczenaer Gebiete durch 
Se. Hoheit den Herzog Philipp von Sachsen-Coburg-Gotha; 


2. für eine von der Station Popräd-Felka durch Gr.-Schlagen- 
- dorf bis Tätra-Füred führende Strassenbahn mit Dampfbetrieb 
durch Ingenieur Josef Tauber; 


3. für eine von der Station Beletinecz der Zagorianer Bahnlinie 
Csakaturn- Varasdin-Agram abzweigende Vizinalbahn über 
Belagrad nach Ivanec durch Graf Markus Bombelles und 
Bauunternehmer $. Horner; 


4. für eine von Käposztafalu, resp. Iglö bis Brezower und von 
Telgart, resp. Vereskö bis Dobsina, ferner von Tiszolc bis 
Zanadka führende Vizinalbahn durch’Reichstags-Abgeordneten 
Aurel Imre und Genossen; FE 
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5. für eine von Stuhlweissenburg bis Bieske führende Vizinal- 
bahn durch Fabrikanten Stephan Felmayer in Stuhlweissen- 
burg. 


Stationen der Lokalbahnlinie Segen Gottes - Okrisko. 

Das Handelsministerium hat unterm 21. September die Detail- 
pläne für folgende im Zuge der Lokalbahn Segen Gottes-Okrisko 
auszuführende Halteplätze genehmigt: für die Stationen Segen 
Gottes, Namiest, Studenetz, Wladislau und Trebitsch, und für die 
Kreuzungsstellen Rapotitz, Kralitz und Kralohof. Seitens der Ge- 
sellschaft stehen noch die Pläne für die Stationen Ripov und 
Okrisko aus. 


K. K. Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Die kommerzielle Abtheilung derK.K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen, deren Büreaus sich bisher in der 
Hegelgasse No. 7 befunden haben, übersiedelte am 15. Oktober in 
das Administrations-Gebäude der Kaiser Franz Josef-Bahn (IX., 
Althanplatz), und hat daselbst am 16. Oktober ihre Thätigkeit 
aufgenommen. Das Auskunftsbüreau der K. K. Oesterreichischen 
nmatshabret verbleibt jedoch nach wie vor: 1., Johannesgasse 

0. 20. 


Verwendung von Frauen zum Bahndienste in Ungarn. 

In der letzten Sitzung der Ungarischen Eisenbahndirektoren 
wurde der Beschluss gefasst, physisch und moralisch als tauglich 
anerkannte Frauen von Bahnbediensteten so wie in Oesterreich 
auch zum Wächterdienste zu verwenden; dieselben tragen im 
Dienste eine breite braune Lederbinde mit dem Flugrade am 
linken Arme. 


Erster Vortragsabend des Eisenbahnklubs. 

_ Die diesjährige Saison wurde von dem wiedergewählten 
Präsidenten, Generalsekretär der Nordwestbahn Dr. Eger, mit 
einer herzlichen Begrüssung und einem umständlichen Bericht 
über die Veranstaltungen des Klubs, insbesondere die Geselligkeits- 
abende, Exkursionen, Vorträge und Fortbildungsschule etc. eröffnet. 
Besondere Befriedigung erregte seine Mittheilung, dass ihm an- 
lässlich der heurigen General-Versamınlung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen von kompetenter Seite in schmeichel- 
hafter Weise die Anerkennung, welche die Bestrebungen des Klubs 
auch ausserhalb Oesterreichs finden, ausgedrückt wurde. Ueber 
Antrag des Inspektors Glück werden dem von seinem Amte 
scheidenden General-Inspektor der Nordbahn, Baron Eichler, 
die wärmsten Sympathien des Klubs ausgedrückt. Hierauf hielt 
Sektionschef v. Nördling den von uns bereits angekündigten 
Vortrag über Wasserstrassen, welcher der vorgerückten Stunde 
wegen demnächst zu Ende geführt werden soll; daher wir das 
Referat hierüber bis dahin aufschieben. Die Fülle der vorge- 
führten Daten und die scharfsinnigen Vergleichungen derselben 
mit dem Eisenbahnwesen rechtfertigten die Dankesworte des 
Präsidenten, die dahin lauteten: „Ich betrachte es als ein gutes 
Omen, dass die heurige Vortragssaison durch einen Mann eröffnet 
wurde, der nicht nur-ein hervorragender Fachmann, sondern 
auch — ich darf ihn wohl so nennen — ein treuer Freund des 
Klubs ist. Ich bitte Herrn Sektionschef v. Nördling unsern 
herzlichsten Dank entgegenzunehmen.“ 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
. Die politische Gewitterschwüle, die noch auf den Börsen 
lastet, liess die freudige Ueberraschung nicht zur vollen Geltung 
gelangen, welche der Oesterreichische Finanzminister in seiner 
vorerwähnten Budgetrede mit dem Konklusum erregte, dass wir 
nur 6 Millionen Defizit, daher um 9 Millionen weniger als voriges 
Jahr haben, welches reichlich durch die bekannte Refundirung 
der Nordbahn für die Garantievorschüsse der Mährisch-Schle- 
sischen Nordbahn von 12 Millionen gedeckt ist. Weniger tröst- 
lich klang zwar das Ungarische Defizit von 14 Millionen, um 
3 Millionen mehr, als im vorigen Jahre, doch findet diese 
ungünstigere Situation durch die intensiven Investitionen ihre 
beruhigende Aufklärung. Die unter solchen Verhältnissen leicht 
begreifliichen Koursabfälle, welche in der folgenden der „N. Fr. Pr.“ 
entnommenen Zusammenstellung schon sehr bedenklicher Natur 
sind, schiessen über das Ziel hinaus, denn die Zukunft unserer 
Eisenbahnen ist keineswegs so düster, wie man sie derzeit zu 
malen liebt. Der Güterverkehr hat entschieden eine Besserung 
erfahren und das ist doch schliesslich die Hauptsache, worauf 
es bei Bestimmung der Chancen einer Transportunternehmung 
ankommt. Wie sehr die bestfundirten Aktien seit wenigen 
Jahren gefallen sind, möge durch die nachfolgenden wenigen 
Vergleichsziffern gezeigt werden. 
Höchster Kours Heutiger 


seit 1881 Kours Differenz 
Gulden 
Nordbahn . ..... 2.2.2830 2277 — 553 
Elbethalbahn . . . . 272 147 — 125 
Carl-Ludwigbahn „ . . 333 223 — 110 
Staatsbahn . . 870 280 — 9 


Bericht über die finanziellen, Verkehrs- und Betriebs- 
verhältnisse der in fremdem Betriebe gestandenen 
 _K.K. Staatsbahnen im Jahre 1884. 


Aus dem soeben erschienenen Berichte, welcher die K. K. 
Staatsbahnen Kriegsdorf - Römerstadt, Erbersdorf - Würbenthal, 
Mürzzuschlag - Neuberg und Unterdrauburg - Wolfsberg betrifft, 
entnehmen wir nachstehende Daten: 


I. K. K. Staatsbahn Kriegsdorf-Römerstadt. 


Die Betriebseinnahmen haben im Jahre 1884 gegen das 
Vorjahr sowohl im Personen-, als auch im Güterverkehr eine 
Steigerung, die Gesammtausgaben, sowie die eigentlichen Betriebs- 
auslagen dagegen eine Verminderung erfahren, so dass sich im 
Berichtsjahre entgegen einem Betriebsabgange im Jahre 1883 ein 
Betriebsüberschuss ergeben hat. 

Die Züge, mit einem Bruttogewicht von 1 628 600 (1 601 200) *) 
Tonnenkilometer, haben im ganzen 31552,4 (314612) Zugkm 
zurückgelegt, und betrug die Bruttolast pro Zugkilometer 51,6 
(50,9) und die Nettolast-pro Zugkilometer 18,7 (19,1) t. 

Befördert wurden im ganzen 27884 (27168) Personen, von 
denen 1747 die Il. und 25927 die III. Wagenklasse benutzten. 
Jede Person (ohne Unterschied der Klasse) hat 12,74 (12,83) km 


zurückgelegt und 25 (24) kr. bezahlt; es entfällt mithin pro 


Person und Kilometer 1,9 (1,9) kr. 

An Reisegepäck wurden 92,30 (80,17) t befördert, wofür im 
ganzen 232,48 (205,24) fl. eingingen. 

Im Frachtenverkehr wurden 46518 (44 054) t transportirt, 
welche nach Abschlag der geleisteten Refaktien und Porto- 
restitutionen eine Einnahme von 20647 (20175) fl. an Transport- 
gebühren und von 953 (718) fl. an Neben- und besonderen Asse- 
kuranzgebühren, zusammen somit 21627 (20893) fi. brachten. 
Von der beförderten Transportmasse entfallen 817 (185) t auf 
den internen und 45700 (43869) t auf den fremden Verkehr. 
Jede Tonne hat durchschnittlich 12,32 (12,41) km zurückgelegt 
und durchschnittlich 0,44 (0,46) fl. eingetragen. 

Die Gesammteinnahmen, welche sich aus den Transport- 
einnahmen von 28741 (27728) fl. und aus den verschiedenen 
Einnahmen von 628 (857) fl. zusammensetzen, betrugen 29369 
(28 585) fl. 

Die Gesammtausgaben beziffern sich auf 28 764 (31 666) fl., 
von welchen die allgemeine Verwaltung 1831 (2205), die Bahn- 
aufsicht und Bahnerhaltung 10239 (12 938), der Verkehrs- und 
kommerzielle Dienst 8878 (8635) und der Zugförderungs- und 
Werkstättendienst 7816 (7888) fi. in Anspruch nahmen. Der 


sich hiernach ergebende Betriebsüberschuss betrug im Berichts- 


jahre 605 fl. 3081 fl. im 
Jahre 1883. 
Von den eigentlichen Betriebsauslagen von 28 364 (31 239) fl. 
entfallen pro Betriebskilometer 1 948 (2 140) fl., pro Zuegkilometer 
0,8990 (0,9929) fl. und pro Achskilometer 0,0768 (0,0872) fl. und 
nahmen dieselben von der Betriebseinnahme 96,58 (109,28) pCt. 


in Anspruch. 
I. 


gegen einen Betriebsabgang von 


K. K. Staatsbahn Erbersdorf-Würbenthal. 


Auf derselben haben sich die Betriebseinnahmen im Ver- 


gleiche zum Vorjahre sowohl im Personen- als auch im Güter- 
verkehr günstiger gestaltet und ergab sich trotz der Vermehrung 
der Gesammtausgaben, und zwar hauptsächlich durch den 
höheren Aufwand für die Erhaltung der Bahn, ein grösserer 
Betriebsüberschuss als im Jahre 1883 und betrug derselbe im 
Berichtsjahre 6 927 fl. gegen 5 922 fl. im Vorjahre. 

Von den im ganzen beförderten 33359 (33 807) Personen 
bedienten sich 3453 (3382) der 1l. und 29387 (30177) der 
III. Wagenklasse. Die Einnahme aus dem Personenverkehr belief 


sich auf 12432 (12108) fl. und hat jede Person ohne Unterschied 


der Klasse 19,22 (18,39) km zurückgelegt und an Fahrgebühren 
0,37 (0,36) fl. entrichtet; es entfällt sohin pro Person und Kilo- 
meter 1,9 (1,9) kr. 3 
‘ Ferner wurden 119 (115) t Reisegepäck befördert, wofür 
im ganzen 348 (323) fl. eingingen. - 
Im Güterverkehr wurden 43575 (39279) t transportirt, 
welche nach Abzug der geleisteten Refaktien und Portoresti- 
tutionen an Transportgebühren 31532 (27565) fl. und an Neben- 
und an besonderen Assekuranzgebühren 923 (716) fl, in Summa 
sohin 32454 (23281) fl. einbrachten. Es entfallen von der ge- 
sammten Transportmenge 2313 (1973) t auf den internen und 
41262 (37306) t auf den fremden Verkehr. Jede Tonne hat 
durchschnittlich 17,34 (16,84) km zurückgelegt und durchschnitt- 
lich im ganzen 0,72 (0,70) fl. eingetragen. 

Die Gesammteinnahmen betrugen 46039 (41997) fl, und 
artizipiren hieran die Transporteinnahmen mit 45 234 (40 712) fl. 
iesen Einnahmen stehen Ausgaben in der Gesammthöhe von 

39 112 (36 075) fl. gegenüber und entfallen von letzteren für die 


*) Die Zahlen in den Klammern beziehen sich auf das 
Vorjahr. . 


> 
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allgemeine Verwaltung 2745 (3089), für die Bahnaufsicht und 
Bahnerhaltung 11675 (10068), für den Verkehrs- und kommer- 
ziellen Dienst 13 672 (12 587) und für den Zugförderungs- und 
Werkstättendienst 11019 (10330) fl. Die Gegenüberstellung der 
Einnahmen und Ausgaben ergibt einen Betriebkskosten-Ueber- 
schuss von 6 927 (5 922) fl. “ 

Die eigentlichen Betriebsausgaben beziffern sich auf 
38 536 (35492) fl. und nahmen von der Betriebseinnahme 83,70 
(84,51) pCt. in Anspruch; von ersteren entfallen pro Betriebs- 
kilometer 1879 (1 731), pro Zugkilometer 0,8477 (0,7870) und pro 
Achskilometer 0,0699 (0,0665) fl. 


III. K.K. Staatsbahn Mürzzuschlag-Neuberg. 


Auf derselben hat sich der Personen- und Gepäckverkehr 
im Vergleich zum Vorjahre günstiger, der Frachtenverkehr jedoch 
sowohl bezüglich der beförderten Gewichtsmenge, als auch be- 
züglich der Einnahmen ungünstiger gestaltet. Aus letzterer 
Ursache und infolge der höheren Ausgaben hat sich der Betriebs- 
überschuss gegen jenen des Vorjahres bedeutend vermindert. 

Befördert wurden 50178 (49 775) Reisende mit einer Ein- 
nahme von 13651 (13 184) fl. 59799 (71671) t Güter mit einer 
Einnahme von 37905 (58 699) fl.; die Gesammteinnahmen beliefen 
sich auf 52502 (72548) fl., die Gesammtausgaben auf 35636 
(31 585) A der Betriebsüberschuss betrug demnach 16866 
40 963) fl. 
| Sämmtliche Züge haben mit einer Bruttolast von 1875 900 
(1975600) tkm im ganzen 37292 (30112) Nutzkm zurückgelegt 
und betrug die Bruttolast pro Nutzkilometer 50,3 (65,6) und die 
Nettolast pro Nutzkilomster 20,0 (26,9) tkm. 


IV. K.K, Staatsbahn Unterdrauburg-Wolfsberg. 


Die Betriebsergebnisse derselben haben auch im Berichts- 
jahre einen Betriebsüberschuss ergeben, welcher jedoch gegen 
das Vorjahr infolge des geringeren Güterverkehrs zurückge- 
blieben ist. 

Der Personenverkehr hat sich sowohl in der Anzahl der 
beförderten Personen (45745 gegen 44 908 im Jahre 1883), sowie 
auch in der dafür erzielten Einnahme (21 066 fl. gegen 20 938 fl. 
im Jahre 1883) gehoben. Der Güterverkehr dagegen hat sowohl 
in der Quantität des bewältigten Gewichtes, als auch in den 
Einnahmen abgenommen und betrug 46546 (49790) t mit einer 
Einnahme von 44634 (46 941) fl. 

Die Züge haben hei einer Gesammtbelastung von 4 168 500 
(4 241 700) tkm im ganzen 59997 (59 660) Nutzkm zurückgelegt 
und entfällt pro Nutzkilometer eine Bruttolast von 69,7 (71,1) 
und eine Nettolast von 24,4 (24,9) t. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Pfeifen der Lokomotiven. 


Der übertriebene Gebrauch der Lokomotivpfeife auf man- 
chen Amerikanischen Bahnen in und bei volkreichen Ortschaften 
ist nicht nur eine grosse Belästigung für die Anwohner, sondern 
oft sogar eine ernstliche Schädlichkeit für Kranke. Manche 
Führer scheinen unausgesetzt das Verlangen zu haben, soviel 
Geräusch als möglich damit zu machen und das Pfeifen über 
Gebühr zu verlängern, sei es mit oder gegen Beachtung der 
Dienstinstruktion, zuweilen indessen unter stillschweigender oder 
ausdrücklicher Gutheissung der Vorgesetzten. Wenn nun auch 
sicherlich die Pfeife für manche Betriebszwecke unentbehrlich 
ist, so wird sie doch ganz unzweifelhaft viel mehr als nöthig 
angewendet. Bei Wegeübergängen, deren Hüter durch elektrische 
Signale von der Annäherung eines Zuges benachrichtigt werden, 
ist das Pfeifen unnöthig und müsste abgeschafft werden. Ferner 
wird es oft bei Annäherung an eine Station ungebührlich ver- 
längert und es ist, wenn der sich nähernde Zug elektrisch ge- 
meldet wird, ganz entbehrlich. 

Infolge vielfacher Klagen aus Boston und Umgebung über 
den zu ausgedehnten Gebrauch der Pfeife erliess das Staats- 
Eisenbahnkommissariat von Massachusetts in den Jahren 1872 
und 1874, nach gründlicher Untersuchung, an die Bahnen dieses 
Staats die Empfehlung, den Gebrauch der Pfeife in Boston und 
‚dessen bevölkerter Umgebung nur noch in Fällen wirklicher 
Nothwendigkeit und als Signal bei augenscheinlicher Gefahr zu- 
zulassen. Die meisten Eisenbahngesellschaften fügten sich dieser 
Empfehlung in geringerem oder grösserem Umfang und die vor- 
her am meisten belästigten Anwohner wurden dadurch sehr be- 
friedigt. Aber nach zwei Jahren war das alte Uebel wieder vor- 
handen und das Kommissariat versuchte von neuem, den vielen 
eingegangenen Beschwerden durch spezielle Empfehlungen ab- 
zuhelfen. Schliesslich kam die Sache vor die Legislatur, welche 
in ibrer letzten Sitzung ein Gesetz annahm, wonach das Eisen- 
bahnkommissariat autorisirt wird, auf Beschwerden nach Unter- 
suchung das Lokomotivpfeifen an bestimmten Stellen zu verbieten 
bezw. zu reguliren. Infolge dessen hat das Kommissariat bereits 
auf das Andringen der Kinwohner in Lawrence den beiden dort 
verkehrenden Bahnen das Pfeifen an allen Strassenkreuzungen 


. Quantitäten Mehl von Chicago nach Buffalo 


in dem Radius von etwa 1 Mile von einem gewissen Punkt ab 
verboten. Dies Beispiel wird von andern Städten sicherlich nach- 
geahmt werden. 

Ein Grund, weshalb die Pfeife auf manchen Bahnen als 
Signal bei Wegeübergängen so beharrlich und übertrieben ange- 
wendet wird, liegt darin, dass die Gerichte die Bahnen als ver- 
pflichtet ansehen nicht allein zur genauen Beobachtung aller 
Anforderungen der Gesetze bezüglich der Wegeübergänge, son- 
dern auch zur Anwendung anderer Vorsichtsmassregela zur 
Warnung der Fussgänger an solchen Stellen. An Uebergängen, 
an denen keine durch elektrische Signale avertirte Wärter postirt 
sind, wird daher auch ferner die Pieife nicht unentbehrlich sein. 


Frachten, 

Anfang September wurden Transportverträge über grosse 
er Dampfer, und 
von dort per Bahn nach der Ostküste zu 8 Üts. pro 100 Pfund 
abgeschlossen uni nach Gerüchten sollen sogar Weizentrans- 
porte ausschliesslich per Bahn zu 9 Cts. (statt der kürzlich als 
unabänderlich festgestellten 20 Cts.) übernommen sein. Letzterer 
Satz stellt sich auf den Einheitsbetrag für die Tonne von 
3/18 Ots. pro Mile (= 0,483 pro Kilometer). 


Lokomotiven-Ausfuhr. 
Während des Rechnungsjahres 1/7. 1883—1884 lieferten die 
Vereinigten Staaten für fremde Länder 282 Lokomotiven , davon 
kommen auf: 


die Argentinische Republik . 65 Stück. 


die Vereinigten Staaten von Columbia (und Panama) 49 ,„ 
Mexiko. . ER Re ul Ele bee tr se re DAN, 
Brasilien. 32 $ 
Canada . Pr 
Chili a 
Australien. . BEE ER RER TORE U RER Sa 
Göntralamerika 2 2... sans una Sees urnlin sg 
Cuba . EA ER SE a Se ER TEREORERE U. MALE 
SDR N a a ne a ON 
BEHWEER a Sa en ner en 
VOnezuala a ER 


ESEL EN LO EEE ER IE NA 

Der Gesammtwerth wurde in den Ausfuhrmanifesten auf 
2,8 Millionen Dollar (= 11,7 Millionen Mark)- angegeben. In den 
vorhergegangenen Jahren belief sich die Ausfuhr auf 99 in 1881, 
133 in 1882 und 219 in 1883. 

Die so weite Verbreitung und die Aufrechterhaltung des 
Absatzes schreibt man der vorzüglichen Beschaffenheit der 
Amerikanischen Lokomotiven zu, namentlich den Vorzügen, welche 
sie in verschiedenen wesentlichen Punkten vor Englischen Ma- 
schinen haben. 

Nach der Statistik der letzten 10 Jahre wurden aus den 
Vereinigten Staaten während derselben abgegeben an Süd- 
amerika 430, Brasilien 203, Columbia 84, Argentinische Republik 
72, Peru 37 und Chili 31; Canada und Britisch Columbia 208, 
Mexico 167, Australien 115, Cuba 88, Russland 58, Gentral- 
amerika 22, Türkei 12, Spanien 9, England 8 und Frankreich 1. 


Versammlung der Präsidenten der Trunk-Bahnen. 

In der am 22. September in Newyork abgehaltenen Ver- 
sammlung, in welcher fast alle grossen Durchgangsbahnen ver- 
treten waren, ist beschlossen worden, das Exekutivkomitee der 
Trunk-Linien zu beauftragen, so schleunig als möglich die 
Frachten westwärts nach folgender Grundlage zu erhöhen: 


x en 100 Pfd. von Newyork nach Chicago 
lasse. 1 2 3 4 b 
neuer Tarif . . . Cts. 60 50 40 25 20 


gegen den bisherigen 
Tant von. 2.020005 240 2.80: 25 18 15 
und die Vertreter sämmtlicher betheiligten Bahnen anzuweisen, 


mit der äussersten Sorgfalt über die Aufrechterhaltung der be- . 


schlossenen Sätze zu wächen. 2 

Die westlichen Anschlussbahnen haben in Uebereinstimmung 
mit dem Wunsche der Präsidentenversammlung vom 23. September 
ab auch die Frachten ostwärts auf den Satz von 20 Üts. von 
Chicago nach Newyork erhöht und die Vertreter der Trunk-Linien 
haben versprochen, alle in ihrer Macht stehenden Massregeln zu 
ergreifen, um dies durchzuführen und festzuhalten. _ : 

In Angelegenheit der Personen-Fahrpreise ist dem 
Exekutivkomitee aufgetragen, der nächsten Präsidentenversamm- 
lung einen Plan zur Herstellung der vollen Sätze und deren 
Aufrechterhaltung vorzulegen. 


Brüderschaft der Lokomotiv-Feuerleute. 
Dieser seit 12 Jahren bestehende Verein, welcher am 
21. September in Philadelphia seine Jahresversammlung hielt 
und zu einer Mitgliedschaft von 14689 Mitgliedern angewachsen 
ist, gewährt im Falle der Invalidität oder des Todes einem jeden 
Mitgliede bezw. dessen Erben die Summe von. 1500 D. (= 6 135 4) 
und hat in dieser Weise seit seinem Bestehen bereits 271.764 D. 
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an Hinterbliebene und 44 000 D. an unfähig gewordene Mitglieder 
verausgabt. 
Texas Verkehr sver band. F 

Der Kommissar dieses Verbandes hat eine Anweisung er- 
lassen, wonach an allen Punkten in Texas, wo zwei oder mehr 
Bahnen zusammentreffen, fortan nur eine gemeinsame Billet- 
expedition bestehen und dass es keinem Beamten erlaubt sein 
soll, von fremden Bahnen Remunerationen (für Billelverkauf) 
anzunehmen. 


Getreideverwiegung beim Umladen. 

Die „Chicago Tribune* bringt die folgende Beschreibung 
einer in Englewood, einer Uebergangsstation der Lake Shore 
und Michigan Southern Bahn, südlich von Chicago, zur Anwen- 
dung kommenden Art der Verwiegung und Umladung von 
Getreide. 

Die Gleise, auf welche die Wagen geschoben werden, liegen 
30‘ über dem Niveau und werden erreicht durch ein etwa 1000‘ 
langes Gitter-Tragwerk. Das Gerüst von 190° Länge, welches 
die Platform enthält, gewährt Platz für gleichzeitige Aufstellung 
von 10 Wagen, je 5 auf jedem Gleise. Zwischen den beiden 
Gleisen befinden sich 5 trichterfähige Behälter von einer Fassungs- 
fähigkeit von etwa 1500 Bushels. 

Der Inhalt eines jeden Wagens wird direkt in den Behälter 
übergeladen in 6 Minuten, nur bei Hafer dauert es etwas länger. 
Sobald der Wagen leer ist, wird dem untenstehenden . Wiege- 
meister durch eine Flagge Nachricht davon gegeben und er 
nimmt dann das Gewicht von der mit dem Trichter verbundenen 
Skala ab. Dann wird der Vorstecker von dem unteren Theile 
des Trichters weggezogen und das Getreide rinnt durch eine 
lange Röhre in den darunter stehenden Wagen der östlichen 
Bahnen. Derselbe Vorgang wiederholt sich dann mit den 
5 Wagen auf dem zweiten Gleise. Die entleerten Wagen werden 
gleich nach der Entladung weggezogen und durch gefüllte 
ersetzt. Um die Zuverlässigkeit der Wiegevorrichtung zu sichern, 
ist sie auf Stein fundirt, auch wird sie jeden Morgen vom Wiege- 
meister sorgfältig justirt. Der Apparat ist sehr einfach und 
seine Vortheile müssen auch dem Uneingeweihten sofort klar 
werden. Die durchschnittliche Zahl der pro Stunde zu ent- 
ladenden Wagen beträgt 15, woraus sich der beträchtliche Zeit- 
ge in gegenüber der früheren Umladeweise mittelst der Schaufel 
ergibt. 

Sehr wichtig ist auch, dass durch den neuen Apparat die 
Umlade- und Wiegekosten sehr bedeutend ermässigt sind, denn 
sie betragen nur noch etwa 70 Cts. (2 44 90 A) pro Wagen. 
Auch wird durch diese Einrichtung der Verkauf nach Muster 
begünstigt, da bei dieser Verwiegungsart das Gewicht ebenso 
genau angegeben wird, als bei den Elevatoren. 

: (Nach der „Railr. Gaz.“*) H. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 
(Fortsetzung aus No. 82.) 


7. Von Niagara Falls nach Buffalo. 

Zwei Omnibus des Cataracthouse fuhren vor; der eine war 
für die Station „Suspension Bridge“, der andere für unsere 
Station „Niagara Falls“ bestimmt. Wir stiegen in den letzteren 
und konnten während der Fahrt zum Bahnhofe den Ort Niagara 
Falls betrachten , denn als wir von Buffalo ankamen, war es 
Nacht. Die Strassen in der Nähe der oberen Rapids sind schön 
angelegt, und die Häuser, als: Hotels, Boardinrghouses und Privat 
Cottages, modern Ameıiksnisch gebaut; weiter nach dem Bahn- 
hofe zu stehen rech t viel ältere Häuschen von Holz. Der Bahnhof 
liegt weit draussen auf dem Felde. Für einen Ort wie Niagara 
Falls ist das kleine hölzerne Aufnabmegebäude zu bescheiden. 

Der Eriebahnzug, welchen wir erwarteten, wird in Clifton 
eingeleitet und soll dort 11.10 Vormittags abgehen; er hatte 
jedoch Verspätung und fuhr von Niagara Falls statt 11.27 Vor- 
mittags erst 11.36 Vormittags ab. Waren die Waggons der West- 
shorebahn von Buffalo nach Niagara Falls schon unscheinbar, so 
waren es die der Eriebahn auf derselben Strecke noch mehr. 
Es waren alte Kästen, welche von den Hauptlinien abgezogen 
und auf die holprige Streck Buffalo-Clifton gebracht worden 
waren. 

Zwei Bahndämme laufen, zuweilen dicht nebeneinander, 
von Niagara City 'nach Buffalo; die Station „Suspension Bridge“ 
ist übert aupt eın wichtiger Knotenpunkt; die vor mir liegende 
Karte (allerdings etwas veraltet) zeigt folgende Bahnen: 

Von Canada: 
Great Western Railway (jetzt Grand Tıunk Railway of 
Canada). 
Erie and Ontario R. R. 
Von Norden, Vereinigte Staaten: 
Lewiston R. R. n 
* Niagara Falls-Lake Ontario R, R, 


Von Osten: 
Newyork Central R. R. 
Von Süden: 
Buffalo and Niagara Falls R. R. 
Eine unbenannte, jetzt entweder der Westshore oder 
bahn gehörige. 
Zur Zeit gibt es dort folgende Bahnen: 
1. Erie, 2. Grand Trunk, 3. Michigan Central, 4. Newyork 
Central and Hudson River, 5. Newyork Westshore and Buffalo. 
Die übrigen Namen sind verschwunden, die Bahnen haben 
den Namen gewechselt oder sind aufgekauft worden. 
Auch die Buffalo and Niagara Falls R. R., auf welcher 
ebenfalls Züge der Newyork Central and Hudson River R. R. 
laufen, hat den Namen gewechselt; sie liegt, wenn man nach 
Buffalo fährt, rechts von der Bahn, auf welcher wir in Eriebahn- 


rie- 


Waggons fuhren. 


Gleich hinter Niagara Falls erblickt man den Niagara River, 
glatt und ruhig, mit Inseln bedeckt wie die Havel’ bei Potsdam 
oder in der Nähe von Brandenburg. Grand Island, eine 12 
Englische Meilen lange, 2 bis 7 Englische Meilen breite Insel, ist 
längere Zeit sichtbar. Andere in der Nähe der Fälle lisgende 
Inseln sind: Grass lsland, Gill Creek Island, Corner’s Island, 
Navy Island, Buckhorn Island, Cayuga Island u. s. w. Navy 
Island gehört zu Canada, die übrigen eben aufgeführten Inseln 


liegen auf der Vereinigten Staaten Seite des Flusses. Grossartige 


Obstplantagen sieht man an der Bahn. 


11.55 Vormittags gelangten wir nach Tonawanda, einem 


| Knotenpunkt für Lockport und weiter; Bahnhof unscheinbar. 


Unser Zug hatte einige Minuten Verspätung und sauste so schnell 
es die ausgefahrenen Gleise erlaubten über die Prairie, wir 


sassen ganz vorn an der Thüre links, meine Gattin auf der 


Seite des Ganges. 12.5 Nachmittags wirkten während des tollen 


Laufes p!ötzlich sämmtliche Vacuumbremsen und ein gräuliches . 


Geräusch entstand im Waggon: ich sah die Zugleine zu dem 
kleinen Loche über der Thüre hinausfahren und eine der Führungs- 
strippen nebst Ring flog auf den Sitz rechts vom Gange, dicht 
neben meine Gattin. 

Der Zug blieb mit einem Rucke stehen, und als ich aus 
dem Waggon gestiegen war, bemerkte ich, dass unser Dampfross 
durchging, es hatte sich nebst dem Tender vom Zuge losge- 
rissen und die Zugleine mitgenommen. Dieselbe, stets ein starker 
Strick, auf der Pennsylvaniabahn jetzt sogar meist in duplo, ist 
mit zwei starken Bronzegliedern an jedem Waggonende ver- 
sehen, und man kann leicht ermessen, in welcher Gefahr meine 
Gattin schwebte, sie konnte getödtet werden, denn die Symetrie- 
ebene des Waggons, in welcher die Zugleine oben hängt, war keine 
6 Zoll weit vonihrem Kopf entfernt. Ein Mitreisender, welcher oft 
auf dieser Strecke fährt, sagte im reinsten Posener Deutsch, das 
käme dort alle Tage vor! Sehr gemüthlich. Die Strippe mit 
Ring und Laufrolle war allein schwer genug, jemandes Kopf 


ernstlich zu beschädigen, wenn bei der grossen Schnelligkeit, 


mit welcher sie fortgerissen wurde, das Metall aufschlug. 

Es dauerte volle 5 Minuten, ehe wir weiterfuhren, eine sehr 
lange Zeit für das einfache Durchgehen und Zurückfahren der 
Maschine, denn sobald sie ankam, setzte sich der Zug sofort wieder 
in Bewegung; einen zerbrochenen- Zughaken sah ich nicht, der 
Tender muss sich daher von selbst infolge der Stösse auf der 
schlechten Bahn losgehakt haben. Da solche „accidents“ nach Aus- 
sage jenes Reisenden fast täglich vorkommen, so dürfte es gut sein, 
die auf jener Bahn übliche prächtige Kuppelung auf Gebirgs- 
bahnen nicht einzuführen. Auch durch die Waggons gehende 
Zugleinen sind sehr gefährlich, wie ich schon leider Gelegenheit 
hatte zu bemerken. 

Drei Englische Meilen vor Buffalo liegt der ungemein wich- 
tige Knotenpunkt „East Buffalo Junction“. Mit Ausnahme der 
Richtung nach Westen, wo Buffalo sichtbar ist, erblickt das Auge 
sonst nur Prairie, auf welcher vor gar nicht langer Zeit noch 


wilde Büffel zu Hunderttausenden hausten. Jetzt gewahrt man. 


im weiten, weiten Umkreise viele Fenzen, in welchen Schlacht- 
vieh der Verladung in die Waggons harrt, und unzählige Gleise, 
unzählige Frachtwaggons. Es ist der grösste Güterbahnhof, 


welchen ich bis heute gesehen habe und ich weiss nicht, ob es 


überhaupt einen grösseren gibt. Alle nach Osten und ein Theil 
der nach Norden verkehrenden Züge müssen East Buffalo 
Junction passiren. 

- Die Grösse des Frachtenbahnhofes wird erklärlich, wenn 
man berücksichtigt, dass die Stadt Buffalo dicht am Ufer des 
Eriesees erbaut ist, und folgende Bahnen in diese Stadt ge- 
führt sind: N i 
. Buffalo, Newyork and Philadelphia, 

: at Lackawanna and Western, 
rie, - ‘ 

Grand Trunk, 

Lake Shore and Michigan Southern, 

. Michigan Central, 

. Newyork Central and Hudson River, 

. Newyoık, Chicago and St. Louis, 

9. Newyork Westshore and Buffalo, 
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ee Buffalo Junction geht noch die „Rochester and Pitts- 
urg R. R. 

Ein Theil dieser Bahnen geht durch Buffalo hindurch und 
weiter, so dass meine Karte zwölf verschiedene Trakte aufweist. 
Nur im Osten ist Raum für die Frachtzüge. 

Die Personenbahnhöfe liegen meist im Centrum der Stadt 
Buffalo; den Westshorebahnhof habe ich bereits beschrieben, der 
in der Nähe befindliche Eriebahnhof, auf welchem wir trotz vor- 
Danger Verspätung und des Aufenthaltes von 5 Minuten ziemlich 
pünktlich 12.30 N. etwa eintrafen, ist etwas besser, doch immer- 
hin bescheiden genug. 

Wir gaben unser Handgepäck in der Baggage Office gegen 
en ab und machten uns auf den Weg, die Stadt zu be- 
sehen, : 


Präjudizien. 

v. OÖ. Einem Beamten, welcher im Preussischen Staats- 
dienst angestellt wird, kommt die Wohlthat der Steuerermässi- 
gung nach dem Gesetz vom 11. Juli 1822 nicht schon während 
des laufenden Steuerjahres zu, wenn er im bisherigen Gemeinde- 
bezirke wohnhaft bleibt. Diesen Grundsatz hat das Preussische 
Obe r-Verwaltungsgericht unterm 30. April 1885 angenommen, 
indem es seine Entscheidung zunächst auf folgende Thatumstände 
stützte: „Der Kontrolvorsteher G. in Berlin, welcher bei der 
Eisenbahnverstaatlichung vom 8. Oktober 1884 ab in den 
unmittelbaren Staatsdienst übernommen worden war, beantragte 
bei dem Magistrate daselbst, ihn vom gedachten Tage ab auf 
Grund des $ 2 des Gesetzes vom 11. Juli 1822 nur von der Hälfte 
seines Diensteinkommens zur städtischen Gemeinde-Rinkommen- 
steuer heranzuziehen. Der dies ablehnende Magistrat wendete 
auf die von dem G. angestellte Klage folgendes ein: Bei der 
städtischen Gemeindesteuer finden im allgemeinen dieselben 
Grundsätze wie bei den Staatssteuern Anwendung. Die vom 
Kläger beanspruchte Herabsetzung der Gemeinde-Einkommen- 
steuer innerhalb des Steuerjalıres sei weder nach $ 6 des Berliner 
Gemeinde-Einkommensteuer-Regulativs vom 29. September 1874, 
noch auch nach $ 36 des Gesetzes über die Erhebung der 
Klassen- und klassifizirtten Einkommensteuer vom 1. Mai 1851 
gerechtfertigt. Der Bezirksausschuss zu Berlin erkannte am 
17. Februar 1885, dass die Bestimmung des Gesetzes vom 11. Juli 
1822 bei Heranziehung des Klägers zur städtischen Gemeinde- 
Einkommensteuer in Anwendung zu bringen sei und zwar u.a. 
aus folgenden Gründen: Fraglich sei, ob die vom Kläger bean- 
spruchte Vergünstigung erst nach Ablauf des Steuerjahres ein- 
trete. Das Berliner Steuerregulativ sehe diesen Fall zwar nicht 
vor, dagegen bestimme es im $ 3a, dass wegen Besteuerung des 
Diensteinkommens der Staats- und Reichsbeamten die gesetz- 
lichen Vorschriften zur Anwendung kommen. Letztere seien im 
Gesetze vom 11. Juli 1822 enthalten, nach dessen $ 6 dem Kläger, 
während er der Gemeinde Berlin als Staatsdiener angehört, die 
im $ 2 daselbst gedachte Vergünstigung der Beamten zusteht. 
Nach $ 1 Absatz 4 des Gesetzes vom 18. Juni 1840 müsse, wenn 
eine Veränderung eintritt, wodurch die bisherige Steuerpflicht 
aufgehoben wird, der Behörde davon Anzeige gemacht werden 
und könne dann die Befreiung von der Steuer von dem Ende des 
Monats ab, in welchem die Anzeige erfolgte, gefordert werden; 
da aber nach $ 15 des Berliner Steuerregulativs die Gemeinde- 


Einkommensteuer in vier Quartalraten pränumerando zu ent-, 


richten sei, mithin die dritte Rate pro Steuerjahr 1884/85 bereits 
am 1. Oktober 1884, also vor dem Tage, an welchem der Kläger 


in den Staatsdienst übernommen wurde, fällig gewesen sei, SO. 


könne dem Kläger die Vergünstigung erst vom 1. Januar 1885 
ab zu theil werden. Hiergegen legte der Magistrat die Revision 
ein, in derer begründend ausführte: Die Vorentscheidung 
leide zunächst an einem formellen Fehler, da sie über die Steuer- 
ermässigung im Prinzipe entscheide, jedoch nicht bestimme, 
welchen Steuerbetrag Kläger ziffermässig zu zahlen habe; 
ausserdem verletze die Vorentscheidung den $ 6 des Gesetzes 
vom 11. Juli 1822, sowie den $ 1 Absatz 4 des Gesetzes vom 
11. Juni 1840; denn $ 6a. a. O. finde dann keine Anwendung, 
wenn der Beamte während des ganzen Steuerjahres der Gemeinde 
angehört und passe der $ 1 Absatz 4 des Gesetzes vom 18. Juni 
1840 nicht auf den vorliegenden Fall. Kläger wendete hiergegen 
ein: Die Behauptung des Beklagten hinsichtlich des- formellen 
Mangels der Vorentscheidung sei hinfällig, weil es dem Vorder- 
richter nicht möglich war, därüber zu entscheiden, wieviel Be- 
klagte an ihn, den Kläger, an inzwischen zuviel erhobener Steuer 
zurückzuzahlen habe, da dem Vorderrichter nicht bekannt war, 
ob er, Kläger, nach dem 8. Oktober 1884 Steuern gezahlt habe. 
Der Umstand, dass die Steuern immer auf ein Jahr festgesetzt 
werden, könne einem Staatsdiener nicht dergestalt nachtheilig 
sein, dass ihm eine Steuerermässigung im Laufe des Steuerjahres 
nicht gewährt werde. Zuzugeben sei, dass $ 6 des Gesetzes vom 
11. Juli 1822 auf den vorliegenden Fall nicht passe, dagegen 
müsse $ 1 Absatz 4 des Gesetzes vom 18. Juni 1840 Anwendung 
finden, wonach ihm, dem Kläger, die Steuermässigung vom Ende 
des Monats Oktober 1884 ab, in dessen Laufe er dem Beklagten 


die Anzeige von der Erlangung seiner Beamtenqualität gemacht 
habe, zustehe. Das Ober-Verwaltungsgericht erkannte unter Auf- 
hebung der Vorentscheidung auf Abweisun g der Klage 
aus telzonden Gründen: „Die Vorentscheidung ist rechtlich 
nicht haltbar, denn aus dem Tenor desselben lässt sich nicht 
erkennen, welchen ziffermässigen Betrag an Steuer der Kläger 
zahlen soll; ferner wendet der Vorderrichter den $ 6 des Gesetzes 
vom 11. Juli 1822 analog an, obwohl dieser auf den vorliegenden 
Fall gar nicht passt. Hiernach ist die Vorentscheidung aufzu- 
heben; bei freier Beurtheilung der Sache steht dem Kläger eine 
gesetzliche Bestimmung zur Erhebung des fraglichen Anspruchs 
nicht zur Seite; letzterer lässt sich weder aus $ ı Absatz 4 des 
Gesetzes vom 18. Juni 1840, noch aus $ 36 des Gesetzes vom 
1. Mai 1851 rechtfertigen, bezüglich des letzteren um so weniger, 
als Kläger nicht behauptet hat, dass sein Einkommen um den 
vierten Theil vermindert worden ist. (Erk. des Il, Senats des 
Ober - Verwaltungsgerichts vom 30. April 1885; Monatsschr. f£. 
Deutsche Beamte Bd. IX S. 217.) 


Litteratur. 


Katechismus für die Prüfungen zum Subalternbeamten 
I. und II. Klasse des inneren Dienstes und zum technischen Eisen- 
bahnsekretär der Staatseisenbahnen. Unter Berücksichtigung der 
neuesten bezüglichen Bestimmungen bearbeitet vonJohannes 
Tesch. Verlag von Franz Siemenroth in Berlin SW., Wilhelm- 
strasse 25. 1885. XIl u. 567 S. gr. 8°. Geh. 9 #4 Geb. in 
Halbfrz. 10,25 4. 

Die Prüfungen für den Preussischen Staats-Eisenbahndienst 
haben bereits das Erscheinen einer ganzen kleinen Bibliothek 
von Werken veranlasst, welche zur Vorbereitung der Kandidaten 
zu diesen für ihre künftige Stellung entscheidenden Momenten 
dienen sollen. 

Das hier vorliegende Werkchen ist in der für viele Exami- 
nanden angenehmen Form des Frag- und Antwortspiels abgefasst 
— welche Form wir zwar nicht als Grundlage. für das ‘strenge 
Studium, wohl aber als geeignetes Mittel ansehen, mit dessen 
Hilfe der Kandidat durch Selbstprüfung sich darüber Rechen- 
schaft geben kann, ob er die betreffenden Materien genügend 
inne hat resp. ob die erworbenen Kenntnisse zum Bestehen der 
mündlichen Prüfung ausreichen. Zu diesem Zwecke müssen selbst- 
verständlich die Fragen kurz und korrekt und die Antworten 
ebenso kurz und schlagend gefasst sein. Es ist anzuerkennen, 
dass der Verfasser, wenn auch nicht durchweg, so doch im 
ganzen die Fragen und Antworten richtig, klar und präzise ge- 
fasst hat. Wir glauben deshalb das Werk Kandidaten, welche 


‚die Prüfung für den Büreaudienst abzulegen haben, mit gutem 


Gewissen empfehlen zu können. Auch können wir dem Werke 
nachrühmen, dass die Fragen in einer guten systematischen 
Form zusammengestellt sind. 

Abtheilung I katechisirt die Organisation der Staats-Eisen- 
bahnverwaltung, Abth. II das Etats-, Kassen- und Rechnungs- 
wesen, Abth. Ill die Verfassung und Verwaltung des Preussischen 
Staates und des Deutschen Reiches, Abth. IV die Gesetze und 
Verordnungen zu Abth. 1, Il und Ill, Abth, V das Bahnpolizei- 
reglement und die Signaloränung für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands, Abtb. VI die Personen-, Gepäck- und Güterreglements 
und Tarifwesen, Abth. VII Wagenreglements, Abth. VIIl das Ver- 
hältniss der Eisenbabnen zur Post-, Telegraphen-, Militär-, Steuer- 
und Zollverwaltung. i 

Bei dieser systematischen Form der Fragen und da bei 
jeder Materie auf die betreffenden Gesetze, Reglements und Er- 
lasse Bezug genommen wird, auf welchen die Antworten basiren, 
hingewiesen ist, wird das Werk auch als Nachschlagebuch gute 
Dienste leisten, sobald dem kurzen systematischen Index noch 
ein alphabetisches Inbaltsverzeichniss und ein Index der an- 
gezogenen Reglements, Bestimmungen, Erlasse etc. beigefügt wird. 
Es wird dann das Werk als praktisches Hilfsmittel nicht nur 
seitens der Aspiranten im Eisenbahn-Büreaudienst, sondern auch 
seitens der bereits angestellten Eisenbahn-Büreaubeamten gewiss 
vielseitige Anerkennung finden. 


Tesch’s Prüfungskatechismus für den Telegraphen-, Stations- 
und Güterexpeditionsdienst der Staatseisenbahnen in 5 Lieferungen 
zum Subskriptionspreise von je 1 %4 Im Verlag von F. Siemen- 
rotb, Berlin SW., Wilhelmstrasse 25. { : 

Das Werkchen bereitet ganz in derselben Weise wie das 
vorstehend besprochene für die Prüfungen zum Telegraphisten, 
Stationsassistenten, Stationsvorsteher und Güterexpedienten der 
Preussischen Staatsbahnen vor. Abtheilung 1 verbreitet sich über 
die Organisation der Staatsbahnen, Abth. 2 über Oberbau und 
Betriebsangelegenheiten, Abth. 3 über Telegra henangelegenheiten, 
(Allgemeines über die elektromagnetischen elegraphen, Instruk- 
tion für Telegraphenbeamte und für den Blockdienst, Telegraphen- 
ordnung des Deutschen Reiches etc.), Abth. 4 über Bahnpolizeı und 
Signalangelegenheiten, Abth. 5 über Personen-, Gepäck- und Güter- 
expeditions- sowie Stations- und Güterkassen-Angelegenheiten, 


Abth. 6 über Wagenangelegenheiten, Abth.7 über Verhältniss der 
Eisenbahnen zur Post-, Militär-, Steuer- und Zollverwaltung. 

Das Urtheil über diesen Katechismus deckt sich mit dem 
zu dem vorher erwähnten Katechismus gesagten um so mehr, als 
sehr vieles aus dem ersteren in den zweiten Katechismus herüber- 
genommen ist. 


Das Examen zum Stationsvorsteher und Wüterexpedienten 
im Preussischen Staats - Eisenbahndienste. Ein Leitfaden für die 
Vorbereitung auf dasselbe etc, bearbeitet von J. Wetter, 
Expeditionsbeamter der Königlichen Eisenbahndirektion zu Eiber- 
feld. Selbstverlag des Verfassers. In Kommission der Bädeker- 
schen Buch- und Kunsthandlung (A. Mattini ‘u. Grüttefien) in 
Elberfeld. 

Mit dem vorliegenden Werke soll, wie aus dem Titel zu 
entnehmen, den Beamten, welche sich der Prüfung zum Stations- 
vorsteher und Güt:rexpedienten unterziehen wollen, ein Leit- 
faden an die Hand gegeben werden, welcher im wesentlichen 
alles umfassen soll, was sowohl in der mündlichen als auch 
schriftlichen Prüfung verlangt werden kann. 

Das Material der ersten Abtheilung, welches das Inhalts- 
verzeichniss nachweist, ist, wie im Katechismus von Tesch, in 


0 ee 


Fragen und Antworten zerlegt. In seiner zweiten Abtheilung 
enthält das Werk eine Auswahl von für sich abgeschlossenen 
Aufsätzen und Dispositionen zu solchen, wie dergleichen in der 
schriftlichen Prüfung aufgegeben zu werden pflegen. Die in 
diesen Aufsätzen behandelten Gegenstände sind mit Recht in den 
ersten Theil richt einbezogen. Das Signalwesen ist als Bestand- 
el der Prüfung im Telegraphenwesen unberücksichtigt ge- 
blieben. 

Bei der Behandlung des Stoffes ist ersichtlich auch darauf 
Bedacht genommen, den Inhalt des Reglements etc. nicht gerade- 
zu in dieselbe Form eingekleidet wiederzugeben, ausserdem aber 
stellenweise zu erläutern. 2 

Da das Werk bei dem angedeuteten Umfange auch alles 
dasjenige umfasst, was Gegenstand der Prüfung zum Stations- 
assistenten bildet, so ist es gleichzeitig ein Hilfsmittel für die- - 
j.nigen Beamten, welche letztere Prüfung abzulegen haben. 

Wenn es auch in erster Linie für Beamte der Preussischen 
Staats-BEisenbahnverwaltung bestimmt ist, so wird doch der im 
Stations- oder Expeditionsdienst jeder anderen Bahnverwaltung 
Thätige gar manches auch für ihn Wissenswerthe in dem kleinen 
Werke finden. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN 


I. Berichtigungen. 

Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Im 
allgemeinen Kilometerzeiger der Badischen 
Bahnen sowie im Kilometerzeiger des 
internen Badischen Gütertarifs sind die 
Entfernungen Leopoldshöhe - Neuhausen 
und Leopoldshöhe-Waldshut von 95 und 
59 km auf 96 und 60 km berichtigt wor- 
den. Die Berechnung der Taxen für 
Leichen, Fahrzeuge und lebende Thiere, 
für Güter sowie für Personen- und Gepäck- 
beförderung hat jedoch bis Ende Novem- 
ber I, J. noch auf Grund der bisherigen 
Entfernungen zu erfolgen. 

Karlsruhe, den 20. Oktober 1885. (2229) 

Generaldirektion. 


II. Verkehrsstörungen. 

K.K. priv. Südbahn-Gesellschaft. Infolge 
Hochwassers sind am 15. d. M. zwischen 
Brixen-Atzwang, Bozen-Neumarkt Tramin 
und Lienz - Bruneck mehrfache Bahnbe- 
schädigungen eingetreten und musste in 


diesen Strecken der Gesammtverkehr ein- - 


gestellt werden. 

Mit Bezug auf $ 14 Alinea 3 und 4 des 
Vereins-Wagenregulativs wird diese Ver- 
kehrsstörung, welche voraussichtlich in 
8—10 Tagen behoben sein dürfte, zur 
öffentlichen Kenntniss gebracht. 

Wien, am 17. Oktober 1885. 

Die Verkehrs-Direktion. 


IfI. Güterverkehr. 
Südwestrussisch- &alizisch-Norddeutscher 
Verband. Mit dem 1. November d.J. tritt 
im Südwestrussisch - Galizisch - Norddeut- 
schen Verbandsverkehr für den Transport 
von Phosphorit in Ladungen von 10000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen von Podwolo- 
czyska transito nach Ratibor ein direkter 
Frachtsatz von 1,46 44 pro 100 kg in Kraft. 
Breslau, den 19. Oktober 1885. (2231) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verbandverwaltungen. 


Am 3. Oktober d. J. sind zu dem Aus- 
nahmetarife für die Beförderung von Stein- 
kohlen u. s. w. von Stationen der Eisen- 
bahn - Direktionsbezirke Elberfeld, Köln 
linksrh. und Köln rechtsrh. nach Statio- 
nen des Eisenbahn-Dir-ktionsbezirks Er- 
furt und der Thüringischen Privateisen- 
bahnen vom 1. April 1884 neue Fracht- 
sätze für die Station Frintrop des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Köln rechtsrb. zur 
Einführung gekommen. 

Die Frachtsätze ab Zeche Prosper I so- 
wie von den Zechen der Gutehoffnungs- 
hütte werden aufgehoben. Für Sendun- 
gen der ersteren Zeche kommen fortan 
die Frachtsätze der Station Frintrop und 
für die der letzteren die Frachtsätze der 
Station Oberhausen (K.M.) Köln rechtsrh. 
zur Anwendung. 


(2230) 


Die Frachtsätze der Zeche Christian 
Levin gelten nur noch bei „Abfertigung 
der Sendungen von den Stationen Vogel- 
heim und Frintrop und die Frachtsätze 
ab Zeche Unser Fritz nur noch bei Ab- 
fertigung der Sendungen ab Station Bis- 
marck i/W. - Soweit hierdurch für Sen- 
dungen der Zeche Unser Fritz ab Station 
Wanne und für Sendungen der Zechen der 
Gutehoffnungshütte Frachterhöhungen ein- 
treten, bleiben die jetzigen Frachtsätze 
ab Zeche noch bis zum 5. Dezember ein- 
schliesslich bestehen. 

Elberfeld, den 20. Oktober 1885. (2232J) 

Königliche Fisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 3. Oktober d. Js. sind für die Be- 
förderung von Roheisen aller Art in 
Masseln (Broden) oder Prismen, Luppen 
von Schweisseisen und Schweissstahl zur 
Ausfuhr nach Belgien und darüber hinaus 
von den Stationen Eisern, Hain und Rein- 
hold Forster der Eisern-Siegener Eisen- 
bahn nach Herbesthal, Station des Eisen- 
bahn - Direktionsbezirks Köln (linksrhei- 
nisch), Ausnahmefrachtsätze in Kraft ge- 
treten, deren Höhe bei den betreffenden 
Güter:xpeditionen zu erfahren ist. 

Elberfeld, den 20. Oktober 1885. (2233J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Im Anschlussan unsereBekanntmachung 
vom 21. August.d. J., betreffend die Eröff- 
nung der auf der Eisenbahnstrecke Anger- 
münde-Freienwalde a.0. gelegenen Halte- 
stelle Saaten-Neuendorf für den Personen-, 
Gepäck- und beschränkten Güterverkehr, 
bringen wir hiermit zur Kenntniss, dass 
von jetzt ab auch die Beförderung von 
leeren Spiritusfässern als Stückgut 
nach Saaten-Neuendorf zugelassen ist. 

Berlin, den 21. Oktober 1885. (2254) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Grossl. Badische Staatseisenbahnen. Die 
in den Transittarifen ab Mannheim und 
Ludwigshafen vom 10. August 1. J. für 
Güter Holländischer und Belgischer Her- 
kunit vorgesehenen Frachtsätze für den 
Transport von Hülsenfrüchten nach 
Basel loko, Konstanz, Schaff hausen, Sing:n 
und Waldshut werden mit Wirkung vom 
20. d. M. aufgehoben, nachdem die in den 
allgemeinen Tarifen enthaltenen Frachten 
für diesen Artikel billiger sind, als jene 
des genannten Transittarifs. 

Ferner wird der im genannten Transit- 
tarif ab Ludwigshafen aufgeführte Ge- 
treidefrachtsatz nach Basel transit von 
70 4 pro 100 kg auf 1. Dezember I. J. 
aufgehoben. 

Karlsruhe, den 17. Oktober 1885. 

Generaldirektion. . (2235) 


Mit dem 20. Oktober d. J. tritt für den 


Transport von Flachs, Flachsheede und 
Werg, sowie für Hanf, Hanfheede und 


j 


Hanfgarn (Seilergarn) in Wagenladungen 
von 10000 kg pro Wagen oder bei Zahlung 
der Fracht für dieses Quantum pro Wagen 
zwischen Memel und Königsberg 
i. Pr. ein Ausnahmefrachtsatz in 
Höhe von 0,65 44 pro 100 kg in Kraft. 

- Bromberg, den 18. Oktober 1885. (2236) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 20. d. M. tritt der Nachtrag VII 
zum Ausnahmetarife vom 1. Januar 1882 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
von Stationen der Eisenbahndirektions- 
bezirke Köln (rechts- und linksrheinisch) 
und Elberfeld nach Stationen des Eisen- 
bahndirektionsbezirks Magdeburg in Kraft. 
Derselbe enthält neben verschiedenen son- 
stigen Aenderungen und Ergänzungen 
neue bezw. anderweite ermässigte Fracht- 
sätze für den Verkehr von Frintrop, Oster- 
feld Rhb., Vogelheim und von Zeche 
Christian Levia via Frintrop, sowie für 
den Verkehr nach Gernrode a. Harz, Sude- 
rode und Ballenstedt. 

Soweit durch die Aufhebung der be- 
stehenden Tarifsätze ab Zeche Unser Fritz 
via Wanne Frachterhöhungen eintreten, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 1. Dezember 1885 in Gültigkeit. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betreffenden Güter-Expeditionen zu haben. 

Köln, den 20. Oktober 1885. *— (2237) 

Namens der betheiligten Verwaltungen : 
Königliche Eisenbahn-Direktion (rechtsrh ..). 


Privilegirte Oesterreichisch - Ungarische 
Staats-Eisenbahn - Gesellschaft. Vom Zeit- 
punkte der demnäehst zur Eröffnung 
gelangenden Station Schönpriesen zwischen 
Aussig und Nesterschitz - Pömmerle tritt 
der Nachtrag XVII zum Theil U 
Heft 3 und der Nachtrag X zum Theil I - 
Heft 4 der gesellschaftlichen Lokaltarife, 
ferner Nachtrag V zum direkten Braun- 
kohlen-Tarife von Stationen der Aussig- 
Teplitzer Bahn nach Stationen: der privile- 
girten Oesterreichisch-Ungarischen Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft in Kraft. -—- Diese 
Nachträge enthalten Frachtsätze für den 
Verkehr mit der neuen Station Schön- 
priesen. . (2238 RM) 

Exemplare erliegen in den gesellschaft- 
lichen Stationen und bei der Verkehrs- 
Direktion in Wier, 1. Pestalozzygasse No. 8. 


K. K. privilegirte Südnorddeutsche Ver- 
bindungsbahn. Mit 1. November |. J tri:t 
zum Norddeutsch-Sächsischen Verbandtarit 
ein Nachtrag Il zum Theil 1I Heft 1 in 
Kraft. ; Bar 

Derselbe erliegt in der Station Reichen- 
berg und bei der unterzeichneten Direktion 
‚zur Einsicht bereit. 

Wien, am 17. Oktober 1885. 

Die Direktion. 


Fortsetzung der offiz. Anzeigen auf 8. 1071. 
Se LU en, 


y. ar 
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Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke, 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Bu SuDalL Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 22. Oktober Vorm. gemeldet. 


Dieser Fern erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


2 Der _ 2 Lagerort Bemerkungen 
3 S = 3 DT 2 DE I ern (insbesondere 
© ignatur 13 Art der Gewicht| 9 k | Name etwaige Merkmale, 
Sf EINE Inhalt Station Ich Aufklä 
3 welche zur Aufkläru 
& Marke 8 Be, Kilo E | der Bahn RESORT gE 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 

1 AB 15 1 Sack Kartoffeln — 1 63 1 Eisenach K. E.-D. Erfurt 

2 AH 32102 1 Kiste leer —| 233 2 Berlin r 

3 B _ 5 Stück Ofenröhren — ? 3 Düren Linksrh. Köln 

4 BB 802 1 Fass leer 3790 4 Dalheim „ 

5 BC 3358 1 Kiste leer _ 2 5 Erfurt K. E.-D. Erfurt 

6 BM 22725 1) Wagen Roheisen — /10000| 6 Oberhausen K. M.| Rechtsrh. Köln 

7 BM 24201 1 & Kohlen — /10000| 7 Wanne je 

8 BVG I a ar 21 | 8 Lintorf > 

9 CE 566 1 Fass Wein " — | 9| Frankfurt a./M. |K. E.-D. Hannover 

10 co 224 1 Kiste 2 — | 28 | 10 Deutz Rechtsrh. Köln 

11 CSW 92 1| - Ballot unbekannt 192 Mühlacker Württemb. Stsb. 

12 E 549 1 Fass Wein — 192 |12 r v 

13 E 8383 1 Kiste ? — | 355| 13} Saarbrücken Linksrh. Köln 

14 EBC 4688 1 ” alte Kleider 9,5| 14 Halberstadt [K.E.-D.Magdeburg 

a a a Mkabern)| jeer 311 Erfurt K. E--D. Erfurt |Fass ist bez, Halle. 
16 FS — 1 Fass ? — | 49 | 16| Wolfenbüttel | Braunschweig. 

17 F.W.S 1231 1 Kiste ? 1.1681 87 Thorn K. E.-D. Bromberg 

18 6 = 1 = ru non Ger 3 |18| Rottweil Württemb. Stsb. 

19 G 4 1 —_ Stechkarre — | ‘— | 19] Magdeburg. Eilg. |K.E.-D. Magdeburg 

20 GD 1489 1 Fass leer —- 412 1.20 Neuwied Rechtsrh, Köln 

21 GG 2525 1 Kiste ? — | 8-| 21 Offenburg Badische Stsb. |Landquart signirt. 
22 GL 10 1 Korb Wein — | 80 | 22 Deutz Rechtsrh. Köln 

23 HH 851 1 Collo Maschinentheil — | 62 | 23) Köln Gereon Linksrh. Köln 

24 HM 235 I 1 Kiste Effekten _ 6 | 24 Hamburg K. E.-D. Altona 

25 HNX 349 1 A unbekannt — | — | 25| Vlissingen Karen Niederländ. Stsb. 

26). =2.J5B 5596 1 5, unbekannt — | — |3 

27 sk 989 1 5, Spielwaaren — | 33,5) 27 Erfurt. K. R.-D. Erfurt 

28 JL 5594 1 _ Papierkorb _ 0,5 | 28 Münster Rechtsrh. Köln 

29 KC 8446 1 Fass leer — | 15 | 29] M. Gladbach Linksrh. Köln 

30 KG 6592 1 Ballot Manufakturwaaren — | 19 | 30) Geestemünde |K. E.-D. Hannover 

31 K. Irh 45279 1| Wagen | Kohlen er — /10000| 31'Oberhaussen K.M.| Rechtsrh. Köln 

Re. I neue Wagen Er 2 : £ 

32| K.P. E.V. 2 { (Dhärechikten } 3 Niesky K. ED. Erfurt 

33 K. ırh 30946 1| Wagen Thonwaaren — | — |'33 Münster Rechtsrh. Köln 

34 K. rrh —_ 1: u Leine, ımlaG —| — | % Speldorf » 

35 B 52956 | 1 ee \ > — | ı1 | 35) _ Deutzerfeld $ 

36 L2P 1 1 — Ofentheil = 4,5 | 36 Giessen K. E.-D. Hannover 

37 M&B 247 1 Korb Eisenwaaren — | 128 | 37 Braunschweig. Güterexp.| . Braunschweig. 

38 MM 1232 1) Kiste Blechnäpfe — | 21 |3]| _ Hamburg K. E:-D. Altona 

39 PC 100 1 (Peeklein.} ? — | 18 | 39 Berlin K. E.-D. Erfurt [bei Bodenrevision 
40 PP 5901 1 Fass Wein — | 144 | 40 Wanne Grand Centr. Belge 

4 RDB 6163/64 | 2| Kisten ? — | ı82 | Al Aachen Linksrh. Köln 

42 Ss = 2 Säcke Cocosnüsse —| 7 |4 Hamburg K. E.-D. Altona 

43 Ss 48450 1 Kiste Käse —| 52 |% Halle K.E.-D.Magdeburg 

44 Ver _ 1 B: ? — | 19,5 | 4 Plaue K. E.-D. Erfurt 

45 VM _ 1 Korb ? — | 36 |45] Cerfontaine [Grand Centr. Belge 

B.Kollim.Adressen'sign.: 
Also e 
“) A I 1 — Holzkoffer — | 30 |46| Breslau O/S. K. E.-D. Breslau 


RO. 
47 Claes = 10| Fässer | leer — | 280 | 47 Kermpt Grand Centr. Belge 
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Der Kolli 


Signatur E Art der | Inhalt 
Marke Nr. ä Verp ackung | 
Cortens —_ 1 Pack ? - 
Delacre _ 1 Kiste ? e- 
Ehrhardt 5 
Strassburg } e= 1 Fass leer — 
Fr. Krenzlin _ 1 Pack Säcke —_ 
J. Linden- 
baum r 
& Söhne Ex E ” Säcke ATE 
een 
eisnig = 3 
Ku en 21446 1 Pack leere Säcke 
Linets _ 1 Pack nn x — 
London- eisegepäc 
Vlissingen \ 66 1 Kollo { (Handkoffer) 
gt, = 1 — Zinkkübel _ 
ET } 394 |ı|l Kiste |? u 
u 1085 1 Fass leer — 
arg = BE 
NAodly 155 1| Sack 
: 

Ratz & Jäger I = ar 
Seuttsart \ 1 Pack gebrauchte Säcke 
Thalheim 
Charlotten- _ 1 Fass leer _.- 

Be 
Eilgut } 372 Kiste ? —_ 
Vansell — Pack ? In 
C.Kollim.Nummernsign.: 
= 5 1 Korb Kleider _ 
— 50 1 — Ofentheil — 
=> 470 1 Kollo Gasrohr _ 
_ 2058 1Pappkasten | Kleider _ 
= 7711 1 Ballen Wollwaaren _ 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
I weiss _ 1 — eiserne Schiene — 
x weiss — 2 Kolli Ofentheile 
YEX 55162 1 Kiste Wichse _ 
ai 3 Brode Asphalt — 
E. Kolli ohne Signatur: 
= 14 Kolli eiserne Bettstellen — 
= 1 Rolle Drahteisen — 
-- — 1 Bund Eisen E= 
_ —_ 1! Stange Eisen —_ 
— — 1 — Farbmühle — 
E= - 1 Ballen ansch. Flocken _ 
3 1 2 Gewehrkasten von ) 
> rohem Holz 
— _ 1 — Herzstück (alt) 
—_ — 1 Paar Holzschuhe mit Peder 
_ — 1 5 Holzschuhe ohne Leder 
— _ 1 _ Holzgestell (Schrotleiter) 
1| Hühner- 
2% a käfig leer _ 
1| Kistchen | leer — 
Fe 1 — Kleiderrigel = 
— — 1 Sack Kleidungsstücke etc. 
— —_ 1 Sack er SE n = 
aulkörbe 
Pr 32 5 Pack verzinktem Draht } 
Br EL 1 a Ofenrohr — 
_ — 1 — Rollwagen — 
— — 1 _ eiserne Schiene — 
En _ 1 Bund Springfedern 
x Er 1 10 Stangen Stahl — 


Lagerort 


2 Bemerkungen 
= (insbesondere 
5 ; | Name etwaige Merkmale, 
=) Station Hör-Bah welche zur Aufklärung 
5 | er bahn _ dienen können), ° 
48 Hasselt Grand Centr. Belge 
49| Charleroi Etat ö 
50 Freiburg Badische Stsb. = bezettelt 
ennweier. 
51| Neue Neustadt |K.E.-D.Magdeburg 
52) ‚Essen K. M. Rechtsrh. Köln 
53 Weida K. £.-D. Erfurt 
54|- Velm [Grand Centr. Belge 
55| Vlissingen Hafen | Niederländ Stsb. 
56 Lodelinsart Grand Centr.Belge 
57 Aachen Linksrh. Köln 
58 Berlin K. E.-D. Erfurt | b. Bodenrevision. 
5)| Altona K. R.-D. Altona 
60) Leobschütz K. E.-D. Breslau 
61 Berlin K. E.-D. Erfurt | b. Bodenrevision. 
62| Leipzig (Thür. B.) 3 
63 Hasselt [Grand Centr.Belge 
64 Erfurt K. E.-D. Erfurt 
65 Ottensen K. E.-D. Altona 
66 Bromberg K. E.-D. Bromberg 
67 Minden K. E.-D. Hannover 
68 Tılburg Niederländ. Stsb. 
69 Berlin K. E.-D. Erfurt | b. Bodenrevision. 
70 Weimar = 
71 Deutzerfld | Rechtsrh. Köln 
-72 Hamburg K. E.-D. Altona 
13) °  Dhisburg Rechtsrh. Köln 
74 Mehlem Linksrh. Köln 
75 Berlin K. E.-D, Erfurt | b. Bodenrevision. 
76 Berlin & b. Bodenrevision. 
77 Völklingen Linksrh. Köln 
78 Aachen & 
79 { Köln 
Gepäck-Exp. 2 
80 Hainholz K. E.-D. Hannover 
81 Quakenbrück Rechtsrh. Köln 
82 e 
83 Hamburg K. E.-D. Altona 
84| Ravensburg Württemb. Stsb. 
85 Schwerin Meckl. Fr.-Franz { Se 4207 


86/Wesel Gepäckexp.| Rechtsrh. Köln newer Ne en, 


87) Konstanz Badische Stsb. 

88 Waldkirch 

89| Frankfurt a/M |K.E.-D. Hanädser 

90 Verden 

91 Kosten K.E.-D. ” Breslau 5 mlang, 8Scmbreit. 
92 Orefeld Linksrh. Köln 

93 Bruch Rechtsrh. Köln 
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Lagerort 


Le] 
zi Berne sb 2 Bemerkungen 
rs ._ | a (insbesondere 
f= Signatur @ | Art der = - |Gewicht| A 3 Name etwaige Merkmale, 
3 ES 5 v k Inhalt Ra = Station gerBah welche zur Aufklärung 
5 Marke Nr. ä Buena = aloe = dienen können). 
| ‚12 Stränge | 
642,9 m N gut 
94 — _ 1 Kollo 2424, „ jerhalten — | 94 Berlin K. E.-D. Erfurt bei Bodenrevision. 
341,75m aa ie 
1&4 m lang efekt 
9 a = |=| Back | Weissblech —| 3958| 95) Salzwedel KE-D.Mas deu en ne 
6 En a Er Sack | Zwiebeln — | 60 | 96| Düsseldorf K. M. | Rechtsrh. Köln |t 8elunden. 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 MAYV 80003 1 Stück Kesselwagen — | 7000 | 1 Kolomea L.-Cz.-J. 
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IV. Personen- und Gepäckverkehr. 

Eisenbahn - Direktionsbezirk Erfurt und 
Verband Thüringischer Bahnen. Am 1.De- 
zember cr. kommen zwischen Berlin einer- 
seits und Leipzig und Halle andererseits 
an Stelle der bisherigen Retourbillets 
anderweite Retourbillets mit verlängerter 
Gültigkeitsdauer und etwas erhöhten 
Preisen zur Einführung. 

Ferner tritt am 1. Januar 1866 für den 
Lokalverkehr im Direktionsbezirk Erfurt 
und für den Thüringer Verbandsverkehr 
ein neuer Retourbillet- Tarif in Kraft, 
durch welchen die Gültigkeitsdauer der 
bestehenden Retourbillets theils verlän- 

ert, theils verkürzt wird und die Preise 

erselben theils ermässigt, theils erhöht 
werden. > 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. . = 

Erfurt, den 21. Oktober 1885. (2240) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich im Namen der Thüringer 
Verbandsverwaltungen. 


V. Submissionen. 
Veffentliche Ausschreibung. Die Liefe- 
rung von: 
a) 6 Stück Rangir-Tenderlokomotiven, 


b)6 -„ Personenwagen I/II. Klasse, 
c)9 „Personenwagen III. Klasse, 
d) 9 Gepäckwagen für Güterzüge 


soll vergeben werden... - : 

Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen in unserem maschinen- 
technischen Büreau hierselbst zur Ein- 
sicht offen und können von demselben 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von je 2,50 „4 bezogen werden. 

Preisgebote sind bis zum 14. No- 
vember, Vormittags 11 Uhr, frei 
1 


_ unterzeichneten Büreau, 


und verschlossen mit der Aufschrift 

„Verding. von Betriebsmitteln“ unserem 

maschinentechnischen Büreau einzusenden, 

zu welcher Zeit dieselben in Gegenwart 

der etwa erschienenen Bieter geöffnet 

werden. 

Frankfurt a/M., den 21. Oktober 1835. 

Königliche Eisenbahndirektion. (2241) 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung von 33000. kg veget. Maschinen- 
schmieröl, 
schmieröl und 40000 kg Mineral-Wagen- 
schmieröl soll in öffentlicher Ausschrei- 
bung vergeben werden. Termin zur 
Eröffnung der Angebote am 4 Novem- 
ber d. J., Vormittags 10 Uhr, im 
Brüderstrasse 
No. 36 I hier. Die Angebote müssen mit 
der Aufschrift „Angebot auf Schmieröle“* 
versehen sein. Die Lieferungsbedingungen 
können hier eingesehen, bezw. gegen Ein- 
sendung von 60 4 entnommen werden. 
Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termin. Hinsichtlich der Bewer- 
bung um diese Lieferung sind die in 
No. 223 des „Deutschen Reichs- und 
Preussischen Staatsanzeigerss* und in 
No. 661 der „Schlesischen Zeitung“ be- 
kannt gemachten Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen 
massgebend. 

Breslau, den 22. Oktober 1885. (2242) 

Materialien-Büreau. 


Eisenbahndirektionsbezirk Altona. O ef- 
fentliche Ausschreibung. Die 
Lieferung von 8 Stück Normal-Personen- 
zuglokomotiven mit Tendern und 1 Satz 
Reservestücken soll vergeben werden. 

Anerbieten sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: „Anerbieten auf Lieferung von 
Lokomotiven* bis zu dem am 10. No- 


£ Die 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


. „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen eic. 


zu äusserst billigen Conditionen. 


75000 kg Mineral-Maschinen-. 


vembercr. Vormittagsii Uhr in 
unserm maschinentechnischen Büreau hier 
anstehenden Submissionstermine portofrei 
einzureichen. 

Bedingungen und Zeichnungen können 
gegen gebührenfreie Einsendung von 2 4 
pro Exemplar von dem genannten Büreau 
bezogen werden. 

Altona, den 16. Oktober 1885. (2243) 

Königliche Eısenbahn-Direktion. 


Verdingung. Es sollen die Anfertigung 
und Lieferung von 

a) 6 Stück Personenzug - Lokomotiven 

nebst Tendern, 
b) 6 Stück Normal - Güterzug - Lokomo- 
tiven nebst Tendern und 

c) 11 Stück Tender-Lokomotiven 
im Wege der öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. 

Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen in dem maschinentech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können von demselben gegen 
Einsendung von 6,00 #44 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei _ 

und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Lokomotiven“ 
versehen, zu dem auf Dienstag,den 
10. November 1885 Vormittags 
11 Uhr anberaumten Verdingungstermine 
an das maschinentechnische Büreau ein- 
zusenden, welches auf mündliche oder 
schriftliche Anfrage die erforderliche Aus- 
kunft ertheilen wird. 

Der Zuschlag: erfolgt innerhalb 4 Wochen 
nach abgehaltenem Verdingungstermin. 

Magdeburg, den 16. Oktober 1885. (2244) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Die 
Anfertigung und Lieferung von: 
a) 8 Normal-Personenzug-Lokomotiven, 
b) 7 Normal - Güterzug - Lokomotiven 
ohne Tender, 
c) 70 zweiachsigen offenen Güterwagen 
mit Bremse, 
d) 30 zweiachsigen offenen Güterwagen 
ohne Bremse, 
e) 220 Satz Achsen mit Rädern, 
f) 440 Stück Wagentragfedern 
soll öffentlich verdungen werden. 
Zeichnungen und Bedingungen liegen 
im unterzeichneten Büreau, Neuegasse 29/33, 
zur Einsicht auf, werden auch vom Büreau- 


Vorsteher Boye gegen porto- und bestell- 
geldfreie Einsendung von je 3 M und 
50 Porto für die Lokomotiv- und Wagen- 
Bedingungen etc. und je 1.4 50 % und 
20 A Porto für die Achsen und Trag- 
federn portofrei abgegeben. $ 

Angebote müssen versiegelt und mit 
entsprechender Aufschrift versehen späte- 
stens bis zum 18. November d 
Vormittags 11% Uhr, zu welcher 
Zeit die Verdingungs- Verhandlung im 
unterzeichneten Büreau stattfinden wird, 
portofrei abgegeben werden. 

Für den Zuschlag wird eine vierwöchent- 
liche Frist vorbehalten. 

Erfurt, den 16. Oktober 18885. (2245) 

Maschinentechnisches Büreau. 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 

Die im diesseitigen Betriebsamts-Bezirke 
auf den Bahnhöfen Leipzig Th., Weissen- 
fels und Gera lagernden alten, zu Bahn- 
zwecken unbrauchbaren Oberbaumate- 
rialien und zwar ca. 2 t Stahlschienen, 
445 t Eisenschienen, 37 t Kleineisenzeug 
(Schmiedebrucheisen), 12 t Gussbruch- 
eisen und diverse Metalle sollen im Wege 
der öffentlichen Submission verkauft 
werden. Die formularmässigen Angebote 
sind bis Montag, den 16. Novem- 
ber 1886, Vormittags 11 Uhr, 
portofrei und versiegelt mit der Auf- 
schrift „Offerte auf Ankauf von 
Altmaterialien“an uns einzureichen 
und werden solche zur Terminstunde in 
Gegenwart der etwa erschienenen Kauf- 
lustigen eröffnet werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Massenverzeichnisse können in unserem 
Geschäftslokale, Zimmer No. 23, einge- 
sehen, auch gegen Einsendung von 50 A 
portofrei von uns bezogen werden. 

Weissenfels, den 19. Oktober 1885. (2246) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Ein bedeckter im guten Zustande be- 
findlicher 


Eisenbahn-Waggon 
mit Bremse 
wird zu kaufen gesucht. Off. sub 8. 0. 668 
befördern Haasenstein & Vogler, Magde- 
burg. 


.. 
Baumbänder 
für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 
aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 
leicht anzubringen, empfehlen 
Gehr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
Prospecte frei. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtziehere, 5 /RI7\ € Mn 
Drahtseilerei, 5 ‘ E kabel-Fahrik, 


5 e 
Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


ee 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


a esse TG Tr 
. 
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8. Schucke rt, Nürnberg, 


Fabrik Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 
ee Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
N in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
i dieselbe Maschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
. Elektrische Kraftübertragung. “ 
Elektrische Eisenbahnen. 
7 Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
— u 2 Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Veber 1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als 3800 Bogenlampen System Piette-Krizik und 
ca. 35000 Glühlampen bereits in Betrieb. \ 
Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. " 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 


kostenberechnungen auf Wunsch gratis, - 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Schub-Thüren wd Thore 


für 
Magazine, Hallen «.. 


nach dem 
Kugelsystem, Patent Weickum, 
werden nach den neuesten Constructionen in billigster u. solidester Ausführung ange- 


fertigt von 


P: Sipf, Schlosserm:., Frankfurt ahr., Neue Rothhofstr. 19. 


Bei Verwendung des Kugelsystems wird die gleitende Reibung durch die rollende 
ersetzt, wodurch eine weit einfachere Construction, somit billigere Anschaffung, sowie 
eine sehr leichte stets gleichmässige Beweglichkeit, ohne Anwendung von Schmier- 
material erzielt wird. 

Es lässt sich dies Kugelsystem noch zu den verschiedensten Zwecken mit grossem 


Vortheil verwenden, worüber weitere Auskunft ertheilt: 


Der General-Vertreter für Deutschland: 


L vu is Di | | ; Civil-Ingenieur, Frankfurt ' M. 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


IT 


“on |&EBR. KÖRTIN GES 


‚Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


Medaillen etc. Hannover 


— construiren und empfehlen. 
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 Pulsometer „Körting“, 

Vortheiles 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 

nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 

er oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
15 000 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
»Körting’s \ 


ec ee Automat, Vacuum- Bremsen. 
Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
oe] 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


Innen und aussen glasirte Thonröhren 


von 50 bis 800 mm Lichtweite, 


Viehkrippen, Sehornsteinaufsätze, Chamottesteine und Chamotte- 


mörtel, sowie Thon- und Chamottewaaren aller Art 


empfiehlt die 


Deutsche Thonröhren- und Chamotte-Fahrik 
Münsterberg i. Schl. 


— 


€ 2 f Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. E 
erantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutsche Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin 8W,, Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse 8. 
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> AN: 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 

‚Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlich 4 Mk. 
Bei directer Zusendung unt*r Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich » 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 2 D 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. , 
Sämmtliche offlzielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
ur. W. Koch, 

agdeburger - Strasse 22. 


C 


X; 
Barlin W„ 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Zeitung des Verein N 


1809. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Eitterstr. 86, 


Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 28. Oktober 1885. 


Inhalt: . Die zehnjährige Thätigkeit der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen auf dem Gebiete der Volkswirthschaft. Von 
E. v. Saärossy-Kapeller. — Der Shannon-Registrator. — Das Dividenden - Nachbezugsrecht bei Eisenbahn-Prioritätsaktien. — Notizen über 


Vereins-Angelegenheiten: 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 


Zusammenstellung der im Gebiete des Vereins 


Deutscher Eisenbahnverwaltungen bestehenden gesetzlichen ete. Bestimmungen über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Vieh- 


beförderung auf E'senbahnen und der hierzu erlassenen Ausführungsbestimmungen. 


Rundschreiben. — Aus ‘dem Deutschen Reich : Unent- 


geltliche Benutzung der Staats- und unter Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen. Holzlagerung auf den Bahnhöfen. Fahrkarten. Stendal- 


Tangermünde. 
Ostpreussische Südbahn: Generalversammlung. Ilmebahn. 


Eisenbahnagenturen. Lyck Johannisburg. Ueber die Veräusserlichkeit von Eisenbahn-Retourbilleten. 
Bauten: Ahrweiler-Altenahr -Adenau. 


Hessische Nordbahn. 


Lübeck - Meyenburg. Schlafwagenverkehr 


auf der Strecke Berlin-Hamburg. Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft. ‘ Frankfurt-Oftenbacher Trambahngesellschaft. Export Berlins 


nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
— Aus Russland: Russisches Eisenbahnprojekt. 


Griechische Eisenbahnen. — Juristisches: Haftpflicht. — Offizielle Anzeigen: 


Schluss der Ausstellung von Lehrlingsarbeiten in Witten, 
Verstaatlichung der Grossen Russischen Eisenbahnen. 


Architektenverein in Berlin. 
Die Sibirische Eisenbahn. — 


I. Berichtigungen. II. Aenderung von Stationsnamen. 


III. Güterverkehr. IV. Personen- und Gepäckverkehr. V. Submissionen. VI. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


Die zehnjährige Thätigkeit der Königlich 
Ungarischen Staatseisenbahnen auf dem Gebiete der 
Volkswirthschaft. 


Von E. v. Saärossy-Kapeiler, Inspektor der Königlich Ungarischen 
Staatseisenbahnen.*) 

Die Staatsbahnidee hat in den letzten Jahren in immer 
weitere Kreise Eingang gefunden und dadurch namentlich in 
Preussen und Ossterreich-Ungarn zu bedeutenden Fortschritten 
in der Verstaatlichung der Eisenbahnen geführt. Die seitherigen 
Erfolge des Staatsbahnsystems in jenen Ländern dürften so 
manchen Gegner dieses Systems bekehrt und zur Klärung der 
DR ob Staats- oder Privatbetrieb, wesentlich beigetragen 
aben. 

r Einen solchen Beitrag liefert auch das vorliegende Buch, 
indem es nachweist, welch günstige Resultate eine zehnjährige 
Thätigkeit der Ungarischen Staatseisenbahnen auf dem Gebiete 
der Volkswirthschaft erzielt hat. ; 

Wir entnehmen dem Buche folgendes: 

Nachdem schon im Jahre 1868 mit der Verstaatlichung der 
Eisenbahnen in Ungarn durch Uebernahme der Linie Budapest- 
Salg6ö-Tarjan begounen wurde, gewann das System der staat- 
lichen Verwaltung von Jahr zu Jahr successive an Auslehnung 
und hatte sich im Jahre 1884 zu einem mächtigen Netze von 
über 3770 km, im Jahre 1885 bis auf 4238, respektive die in 
staatlicher Verwaltung stehenden Linien Arad-Temesvär und 
Debreczin-Hajdunänäs hinzugerechnet, auf 4338 km entwickelt. 


Das Gros der Verstaatlichungen und des Baues neuer staatlicher. 


Linien entfällt auf die Periode von 1874 bis 1884. 

Bis zum Jahre 1874 waren aber die Bahnen, welche der 
Ungarische Staat in Händen hatte, nur für den Lokalverkehr von 
Belang, so dass eine Erörterung der kommerziellen Thätigkeit 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen erst: von diesem Jahre 
ab von Interesse sein kann und soweit nur die Jahre 1874 bis 
inklusive 1883 hier in Betracht kommen. 


*) Budapest, 1885. Gebrüder Legrädy. 
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Zunächst wird für diese Jahre der Verkehr und die Ge- 
sammteinnahmen der Königlich Ungarischen Staatsbahnen im 
allgemeinen dargestellt. £ 

Aus den bezüglichen Tabellen ist ersichtlich, dass der Per- 
sonenverkehr pro Bahnkilometer von 1874 bis 1880 — von 
bei einigen Jahren vorkommenden geringfügigen Steigerungen im 
Vergleich zu dem respektiven Vorjahre abgesehen — im Durch- 
schnitt abgenommen, im Jahre 1881 zugenommen, nachher aber 
durchschnittlich wieder abgenommen hat. Dagegen hat 
der Lastenverkehr seit 1874 — mit Ausnahme der Jahre 
1878, 1879 und 1880, in deren Ergebnissen, infolge der Verstaat- 
lichung der ehemaligen Ostbahn, die ungünstigen Verkehrsver- 
hältnisse derselben sich sehr fühlbar machten — eine stetige 
Zunahme erfahren. 
| Von den Gesammteinnahmen entfallen auf je einen Bahn- 
kilometer : 


im Jahre fl. im Jahre fl. 
a RR 5 633 18.7908 Se . 5634 
1875 5710 1880 5 238 
1876 6 304 1831 . 7006 
1877 6 740 13925 2979227367 
1878 5 920 EEE SA Aa RR 


. Demnach ist die Einnahme pro Bahnkilometer von 1874 bis 
inklusive 1877 im Verhbältniss der Gesammteinnahmen gestiegen, 
während in den Jahren 1878, 1879 und 1880, gegenüber der Zu- 
nahme der absoluten Einnahmen, die Einnahme pro Bahnkilo- 
meter sich gradatim vermindert hat, was in der Verstaatlichung 
schlecht rentirender Linien seine Erklärung findet. Von 1881 an 
ist 5: Einnahme pro Bahnkilometer in fortwährender Zunahme 
begriffen. 

R Sodann wird der Personen- und Waarenverkehr speziel 
behandelt, 

Der Personenverkehr auf den Linien der Staatsbahnen so- 
wohl, als auf den Uagarischen Bahnen überhaupt, kann — im 
Vergleiche mit dem Personenverkehr anderer westeuropäischer 
Staaten — noch immer kein entwickelter genannt werden. Die 
Ursachen dieser Zurückgebliebenheit sind in der verhältnissmässig 
dünnen Bevölkerung des Landes und in dem Umstande zu suchen 
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dass sich die Bevölkerung vorwiegend mit Ackerbau befasst, be- 
ziehungsweise viele Industriezweige unentwickelt sind; zum 
Theil liegt der Grund wohl auch in dem Mangel an Reiselust, 
welch letztere erst in den jüngsten Jahren einigen Aufschwung 
genommen hat. nad, : 

Was speziell den Personenverkehr der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen betrifft, so war derselbe von 1874 bis 1878 in steter 
Abnahme begriffen, eine Erscheinung, welche der ungünstigen 
materiellen Situation in jenen Jahren zuzuschreiben ist. Die Ab- 
nahme des Personenverkehrs, welche aus der allgemeinen Ge- 
schäftsstockung und der Verthbeuerung der Fahrpreise infolge der 
Transportsteuer und des Agios entsprang, zeigt sich am augen- 
fälligsten in den Betriebsresultaten des Jahres 1877; in diesem 
Jahre hat nämlich der Personenverkehr auf den verschiedenen 
Linien um 18 bis 42 pCt. abgenommen. : .“ 

Diese ungünstigen Ergebnisse bewogen die Regierung und 
die Verwaltung der Staatsbahnen, im Interesse der Belebung des 
Personenverkehrs, umfassende Erleichterungen ins Leben treten 
zu lassen, welche eine sehr gute Wirkung äusserten. Zunächst 
wurde die Anrechnung des Agios abgeschafft, dann wurden ermäs- 
sigte Tour- und Retourkarten, Badesaison-, Abonnements: und 
Rundreisekarten eingeführt, die Fahrpreise auf den gemischten 
Zügen ermässigt, direkte Karten ausgegeben u. 8. w. Das Jahr 
1878 bildet sonach einen Wendepunkt im Personenverkehr, welcher 
sich von diesem Zeitabschnitte ab einer stetigen Hebung erfreut. 

Die Einnahmen aus dem Personenverkehr erfuhren jedoch 
erst im Jahre 1879 eine Steigerung, welche sich in den folgenden 
Jahren fortsetzte und, wie aus den betreffenden Tabellen nach- 
gewiesen wird, ihre Erklärung nicht blosinderZunahm'e 
derLängenextension derKöniglichUngarischen 
Staatsbahnlinien, sondern auch in derabsolu- 
ten Steigerung desPersonenverkehrs findet. 

Der spezifische Personenverkehr, d. h. die auf 
je einen Bahnkilometer entfallende Anzahl von Personenkilometern, 
hat sich nach der Verstaatlichung der Theissbahn im Jahre. 1881 
namhaft gehoben, ist im Jahre 1882 infolge Eröffnung der Linie 
Budapest-Szabadka, deren intensiver Verkehr ein geringerer ist, 
einigermassen gesunken, hat aber im Jahre 1883 wieder beträcht- 
lichen Aufschwung genommen. 

Aus den Tabellen, welche den Personenverkehr nach Wagen- 
klassen veranschaulichen, zeigt sich, dass das Verhältniss der 
Benutzung der I. und ll. Wagenklasse zu jener der Ill. und 
1V, im allgemeinen noch immer ein sehr ungünstiges ist. Im 
Jahre 1881 wurde die IV. Wagenklasse abgeschafft, der bisherige 
Fahrpreis derselben aber auf die IIl.Klasse der gemischten Züge 
übertragen, eine Verfügung, welche — im Verein mit der im selben 
Jahre zu Stande gekommenen Reform der Personenbeförderungs- 
tarife — eine günstig‘ re Ausnutzung der I. und Il. Wagenklasse zur 
Folge hatte. Dieser Einfluss machte.sich auch in den Verhält- 
nissen der nachfolgenden Jahre geltend und resultirte die Stabi- 
lität in denselben. 

Die Tabellen über die Einnahmen aus dem Personenverkehr 
lassen erkennen, dass diese Einnahmen von 1874 bis inkl. 1878 
abgenommen haben. Was insbesondere das Jahr 1878 betrifft, so 
ist die Einnahme desselben, trotzdem die Anzahl der beförderten 
Personen grösser war als im Vorjahre, gleichwohl geringer ge- 
worden. Die Ursache davon liegt in erster Reihe in den bedeu- 
tenden Militärtransporten und dann in dem grösseren Verbrauch 
von Abonnements- und sonstigen ermässigten Karten gegen 
vordem. 

Vom Jahre 1879 an ist die Einnahme aus dem Personen- 
verkehr in steter Zunahme begriffen, welche sich namentlich in 
den Eingängen nach den Reisenden I. und II. Klasse äussert. 

Die Einnahme nach jedem einzelnen Reisenden im allge- 
meinen, d. h. im Durchschnitte der sämmtlichen Wagenklassen, 
hat seit Verstaatlichung der Theissbahn (1881) abgenommen, 
weil sowohl die durchschnittlich zurückgelegte Strecke, als auch 
der durchschnittliche Einheitssatz geringer geworden ist; im Jahre 
1882 und 1883 dagegen hat sich diese, Einnahme gehoben, weil 
die Einnahmen nach den Reisenden 1. und 1l. Klasse zugenom- 
men haben. 

: Ebenso hat die Einnahme nach je einem Personenkilometer 
sich im Jahre 1882 und 18838 gehoben, trotzdem die 
Fahrpreise im allgemeinen ermässigt wurden, 
weil die Eingänge nach den höheren Wagenklassen grösser waren. 

Der Waarenverkehr, der im Jahre 1874 eine Abnahme gegen 
das Vorjahr erfahren hatte, besserte sich in den Jahren 1875 und 
1876. bagegen können die Ergebnisse des Jahres 1877 keine 
günstigen genannt. werden, was in erster Reihe der von der 
Preussischen Regierung zu jener Zeit inaugurirten Verkehrspolitik 
zuzuschreiben ist. Durch dıe bezüglichen Verfügungen der Preus- 
sischen Regierung wurde die Aufmerksamkeit der Ungarischen 
Regierung und der Staatsbahnverwaltung auf andere, von fremdem 
Einfiusse freie Exportrichtungen gelenkt und datirt von diesem 
Zeitpunkte die grössere Beachtung der südlichen Linien und des 
Hafens von Fiume. Die Wirkung dieser auf die südliche Rich- 
tung gestützten Verkehrspolitik war von grosser Bedeutung für 
die Entwickelungsgeschichte der Königlich Ungarischen Staats- 


. des Bahnnetzes. 
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bahnen und tritt in den letzteren Jahren in hochentwickeltem 
Masse in die Erscheinung. es 

Im Jahre 1877 wurde die Ostbahn verstaatlicht. Der Ver- 
kehr dieser Linie zeigt im Jahre 1878 eine Abnahme, welche sich 
aus dem Umstande erklärt, dass der Russisch-Türkische Krieg, 
welcher in, den vorhergegangenen Jahren den Verkehr dieser 
Linien beträchtlich gesteigert batte, nunmehr zu Ende war. 

Die Ostbahn erhob sich erst in den Händen des Staates 
zu ihrer eigentlichen Bedeutung, als ihre Fortsetzung und ihr 
Anschluss an die Rumänischen Bahnen von Kronstadt bis Predeal 
im Jahre 1879 ausgebaut worden war. 

Der Verkehr im Jahre 1879 hat sich im allgemeinen ge- 
hoben; der Grund hiefür ist in erster Reihe in. der Besserung 
der wirthschaftlichen Verhältnisse, insbesondere in der erfreu- 
lichen Entwickelung der Eisenindustrie, dem namhaften Auf- 
schwung der Ungarischen Mühlenindustrie, ferner in den in ver- 
schiedenen Relationen eingeführten Transportgebühren-Ermässi- 

ungen, endlich bezüglich der südlichen Linien in der Hebung 
es Hafens von Fiume zu suchen. j 

Das Jahr 1880 bildet ein wichtiges Moment in der Ge- 
schichte der Königlich Ungarischen Staatsbahnen. In: dieses 
Jahr fällt die — schon früher vorbereitete — V erstaat- 
lichung der Theissbahn, wodurch das Netz zu einem 
zusammenhängenden Ganzen gestaltet wurde, welches fortan ge- 
eignet war zur Inaugurirung einer gesunden und selbständigen 
Ungarischen Eisenbahnpolitik, sowohl in nördlicher als in nord- 
westlicher und östlicher, ja mittelbar (als Hinterbahn) auch in 
südlicher Richtung zu dienen. 

Am 1. Juli desselben Jahres wurde die von der Südbahn- 
gesellschaft angekaufte Linie Agram-Karlstadt in staat- 
liche Verwaltung übernommen, wodurch der Staat in den Besitz 
einer einheitlichen Linie von Zakany bis Fiume gelangte In 
diesem Jahre wurde auch der BaudesBudapesterFrachten- 
bahnhofesam Donauufer begonnen, welcher das Netz 
der Königlich Ungarischen Staatsbahnen in unmittelbare Ver- 
bindung. mit der Donau setzt und eonach vom kommerziellen 
Gesichtspunkte aus von hervorragender Bedeutung ist. 

Unmittelbar auf diese Ergänzungen des Netzes trat eine 
Hebung des Verkehrs ein, welche auf den verschiedenen Linien 
6,7—8,6 pÜt. betrug. » - ; 

Die Ergebnisse des Jahres 1881 zeigen bereits eine nam- 
hafte Zunahme des Waarenverkehrs und im Zu- 
sammenhang damit der erzielten Einnahmen. Der Gesammt- 
verkehr hat sich in diesem Jahre um 33,5 pCt., die Einnahme 
um 13,2 pCt. gehoben. ? 

Im Jahre 1882 erfuhr das Netz der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen wieder beträchtliche Erweiterungen und. hat: sich 
der Verkehr neuerlich um 10,7 pCt., die Einnahme um 10,2 pCt. 
gehoben. Ein besonders lebendiges Bild bietet in den Ergeb- 
nissen dieses Jahres die Eutwickelung des Fiumaner 
Verkehrs. 

Das Jahr 1883 brachte ebenfalls einige ‚Vergrösserungen 
Der Waarenverkehr hat sich auch in diesem 
Jahre gehoben, aber diese Zunahme zeigt nicht mehr so über- 
raschende Dimensionen, wie in den vorhergehenden Jahren. Die 
Ursache davon ist einestheils in dem Umstande zu suchen, dass 
der Verkehr des Netzes nun nachgerade ein gewisses kon- 
stantes Niveau erreicht hatte, über welches hinaus nur mehr die 
jährliche natürliche Verkehrszunahme in Anschlag gebracht 
werden kann; andererseits ist unzweifelhaft, dass das weniger 
günstige Ergebniss zum Theil die Folge volkswirthschaftlicher 
und kommerzieller Konjunkturen war, was auch daraus erhellt, 
dass eine Zunahme ausschliesslich im Lokalverkehre wahrnehm- 
bar erscheint, während der Exportverkehr und jener mitfremden 
Bahnen in diesem Jahre gesunken ist. babe 1 

Während des vorigen und des laufenden Jahres hat das 
Staatsbahnnetz abermals beträchtliche Erweiterungen erfahren, 
theils durch den Ausbau neuer Linien, theils durch die Verstaat- 
lichung von Privatbahnen. So fällt in die jüngste Zeit die Ver- 
bindung der Budapest-Semliner Bahn mit den Serbischen Staats- 
bahnen, der Ausbau der Linie Budapest-Kelenföld-Szöny, die 
thatsächliche Uebernahme der Strecke Szöny-Bruck (welche den 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen die Tariffreiheit bis Wien 
erworben hat), die Verstaatlichung: der ]. Siebenbürger und der 
Alföld-Fiumaner Bahr, endlich der Ausbau mehrerer kleinerer 
Linien und die Uebernahme solcher in staatliche Verwaltung. 

Sonach lässt sich, obschon das Staatsbahnnetz noch hier 
und da einiger Ergänzungen und insbesondere Investitionen be- 
darf, im allgemeinen sagen, dass dasselbe in seinem heutigen 
Zustande, mit der ebenfalls verstaatlichten Donau-Draubahn und 
der in staatlicher Verwaltung stehenden Arad-Temesvärer Bahn 
zusammen, ein Kommunikationsnetz: bildet, mittelst dessen die 
volkswirthschaftlichen Interessen des Landes auf diesem Gebiete 
entsprechend zur Geltung gebracht werden können. j 

Verschiedene Tabellen bezüglich der Statistik des Waaren- 
verkehrs zeigen eine konstante Zunahme desselben, welche am 
grössten von jenem Zeitpunkte an war, zu welchem die Theiss- 
bahn mit den alten Staatsbahnlinien vereinigt wurde, 


.. „ Die überraschendsten Ergebnisse zeigt aber die Steigerung 
des spezifischen Waarenverkehrs (Anzahl der pro 
Bahnkilometer entfallenden Tonnenkilometer) seit der eben er- 
wähnten Verstaatlichung, insofern derselbe, den Ergebnissen des 
Jahres 1880 gegenüber, im Jahre 1881 um 60 pCt,, im Jahre 1882 
um 85 pCt. im Jahre 1883 um 95 pCt. zugenommen hat. 

: Mehrere Tabellen und ein Verzeichniss veranschaulichen 
die jahrweise Entwickelung beziehungsweise Gestaltung des. Ver- 
kehrs in den auf den Linien der Königlich Ungarischen Staats- 
babnen verfrachteten bauptsächlicheren Artikeln und den Waaren- 
verkehr nach den einzelnen Stationen für das Jahr 1883, 

Weitere Tabellen zeigen, dass auf allen jenen Linien, welche 
im Jahre 1883 Staatsbahnen waren, die Einnahme: aus dem 
Gepäckverkehr von 1874 bis inklusive 1877 abgenommen, von 
1878 an aber sich stetig gehoben; aus dem Eilgutverkehr von 
1874 bis 1877 zu-, von 1878 bis 1880 abgenommen, sich aber von 
1881 bis 1883 wieder, und zwar. beträchtlich gehoben hat; 
endlich dass die Einnahme aus: dem Frachtenverkehr von 1874 
bis inklusive 1877. gestiegen, 1878 gesunken ist, aber schon im 
nächstfolgenden Jahre das Ergebniss des Jahres 1877 wieder 
übertroffen hat; im Jahre 1880 war sie abermals ein wenig 
zurückgegangen, ist aber seit 1881 in namhafter und stetiger 
Zunahme. 

Die Gesammteinnahme aus dem Waarenverkehr ge- 
staltet sich selbstverständlich nach den Ergebnissen des Fracht- 
gutverkehrs, da ja von den Gesammteinnahmen circa 73—75 pCt. 
aus dem Frachtgutverkehr resultiren. 

Die Einnahme aus je einem Tonnenkilometer ist 
bei den massgebenden Frachtgütern seit 1881, im Vergleich zu 
den Vorjahren, um 30--40 pCt. gesunken, was eine Folge der bei 
den Staatsbahnen ins Leben gerufenen Tarifreduktionen ist. 

Dass jedoch diese Ermässigung der Frachtgebühren richtig, 
das heisst dort angewendet wurde, wo ausser anderen volks- 
wirthschaftlichen Momenten die allgemeine Belebung des Ver- 
kehrs dieselbe erheischte und dass hierbei auf Kosten des 
direkten finanziellen Interesses der Staatsbahnen nur dort Opfer 
gebracht wurden, wo solche unabweisbar nothwendig erschienen, 
erhellt daraus, dass ungeachtet des oben erwähnten 
Rückganges der Einnahmen nach Tonnenkilo- 
meter, jene nach dem Bahnkilometer sich seit der 
Verstaatlichung der Theissbahn günstiger stellt, als sie 
früher gewesen, insofern sich ‚dieselbe, im Vergleich zu 
dem Ergebnisse des Jahres 1880, in den Jahren 1881, 1882 und 
1883 um 8 bezw. 14 und 21 pCt. gehoben hat. 

‚Die pro Zugkilometer und je Brutto - 1000 tkm entfallende 
Einnahme; ist auch infolge der wohlfeilen Gebührensätze von 
1881 bis.1883 in successivem Rückgange begriffen; allein während 
der. durchschnittiiche Frachtguttarif, im Vergleich zu dem 
Stande des Jahres 1880, in den darauffolgenden Jahren um 30 
bezw. 36 und 35 pCt. ermässigt wurde, hat die Einnabme pro 
Zugkilometer blos um 5,4 resp. 8 und 15,5 pCt., je nach Brutto- 
1000 tkm aber blos um 5, bezw. 11.und 22 pCt. abgenommen. 

Die Nettoeinnahme, d.h. der Betriebsgewinn, betrug 
im Jahre 1874 nur 16 pCt., ist. aber. im Jahre 1883 auf 40 pCt. 
gestiegen. Dieses günstige Ergebniss findet seine Erklärung in 
der möglichsten Reduktion der Ausgaben jedes 
einzelnen Dienstzweiges, zum Theil aber auch in der einheit- 
lichen Administration des Staatsbahnnetzes. 

- So wurden die Kosten der Allgemeinen Verwaltung, welche 
im Jahre 1874 noch 5,1 pCt. der Gesammteinnahme beanspruchten, 
successive im ‚Jahre. 1875 auf 4,5, im Jahre 1878 auf 3,2, im 
Jahre 18831 auf 2 und im Jahre 1883 auf 1,7 pCt. vermindert. 
Der Zugförderungs- und Werkstättendienst, welcher im Jahre 
1874 noch 25,7 pCt. der Einnahmen beanspruchte, erforderte im 
Jahre 1883 nur mehr 16,6 pCt. derselben; der Verkehrs- und 
kommerzielle Dienst ging von 28 auf 19,3, die Bahnaufsicht und 


‚Bahnerhaltung von 25,2 auf 20 pCt. herab u. s. w. 


Dies erweist, dass die Verwaltung der verstaatlichten 
Bahnen nach der Verstaatlichung eine verhältnissmässig wohl- 
feilere war, als vor derselben. Diese Thatsache lässt sich auch 
konstatiren durch einen Vergleich der Ausgaben auf den von 


‘1874 bis 1883 verstaatlichten Bahnen mit den entsprechenden 


Ausgaben während der gesellschaftlichen Verwaltung. Es ergibt 
sich daraus, dass die Betriebsausgaben sowohl nach Zug-, als 
nach Brutto -1000 tkm geringer sind, seitdem die Bahnen in 
staatlicher Verwaltung stehen, als sie früher waren, so lange 
diese Linien noch gesellschaftlich gesondert verwaltet wurden. 

Die Betriebsausgaben betrugen pro Zugkilometer im Jahre 
1874 1,75 fl., im Jahre 1883 1,3 fi., pro Brutto-1000 tkm im Jahre 
1874 8,19 fl., im Jahre 1883 5,54 fi. 

In den folgenden Abschnitten werden die Tarifbestim- 
mungen und Einrichtungen erläutert, durch welche die Königlich 
Ungarischen Staatsbahnen sowohl den Personentransport, als den 
Waarenverkehr — vornehmlich mit Berücksichtigung der volks- 
wirthschaftlichen Interessen — zu fördern und zu entwickeln 
bemüht waren ; dann werden jene Momente angeführt, welche als 
auf Lokal-Export- und Importtarife, auf die Beziehungen zu 
anderen Eisenbahnen und auf gewisse Verkehrseinrichtungen 
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bezüglich, von wesentlichem Einflusse waren auf die Besserung 
der dortigen volkswirthschaftlichen Verhältnisse, auf die von 
Jahr zu Jahr wahrnehmbare Hebung des Personenverkehrs und 
in Verbindung damit auf die Hebung der Einnahmen. 

Als Beilagen sind folgende in Farbendruck ausgeführte 
graphische Tabellen angefügt: 1. Kilometrische Entwickelung der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen vom Jahre 1868—1884. 
ll. Personenverkehr der Königlich Ungarischen Staatsbahnen im 
Jahre 1883. III. Personenverkehr und Einnahmen nach Wagen- 
klassen vom Jahre 1874—1883. . IV. Personenverkehr der Stationen 
der Königlich Ungarischen Staatseisenbahnen im Jahre 1883, 
V. Güterverkehr der Königlich Ungarischen Staatsbahnen im 
Jahre 1883. VI. Verkehr der Hauptartikel auf den Linien der 
Königlich Ungarischen' Staatsbahnen von 1874—1883. VII. Güter- 
verkehr der Königlich Ungarischen Staatsbahnen nach Haupt- 
artikeln im Jahre 1883. VIII. Der Aufgabe-Frachtgüterverkehr 
der Stationen der Königlich Ungarischen Staatsbahnen im Jahre 
1883. IX. Gesammteinnahmen .der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen nach Personen, Gütern und .Diversen von 1874—1883. 
X. Brutto- und Nettoeinnahmen- der Königlich Ungarischen Staats- 
bahnen von 1874—1883 mit Rücksicht auf die einzelnen Aus- 
gabezweige. 

Der Verfasser sagt in seiner Einleitung: „Es gibt kaum 
einen Staat, in welchem sich die Vortheile der Verstaatlichung 
der Eisenbahnen in volkswirthschaftlicher sowohl als in finan- 
zieller Hinsicht so voll bewährt hätten, als in Ungarn. Der 
unmittelbarste Grund dieser Erscheinung ist eben in der That- 
sache zu suchen, dass die Gebahrung derEisenbahnen 
von staatlichem, dasheisstvomGesichtspunkte 
des öffentlichen Interesses in Staaten, welche 
sich vorwiegend mit Ackerbau und Rohpro- 
dukten-Handel befassen, von höchster Wich- 
tigkeit ist; andererseits leitet diese Erscheinung aber auch 
unverkennbar auf die Thatsache zurück, dass die Regierung 
und die Verwaltung der Ungarischen Staatsbahnen sich ihrer in 
den volkswirthschaftlichen Interessen der Nation wurzelnden Auf- 
gabe bewusst waren und dass die Gebahrung der verstaatlichten 
Bahnen nach der Verstaatlichung ‘eine verhältnissmässig wohl- 
feilere war, als sie es in den Händen der Gesellschaften gewesen.“ 

Der Beweis für die Wahrheit dieser Sätze dürfte durch die 
Daten und Ziffern der besprochenen Veröffentlichung erbracht 
sein. —st.— 


Der Shannon-Registrator, 


Praktische Methode, : die ‚einlaufende Korrespondenz 

aufzubewahren. 

Ordnung ist einer der wichtigsten Faktoren im Geschäfts- 
leben. Einrichtungen, welche solche schaffen, dabei Arbeit- und 
Zeitersparung ermöglichen und doch einen raschen Ueberblick 
über alle geschäftlichen Vorgänge bieten, sind daher von un- 
schätzbarem Werth. Aus diesem Gıunde fanden, was die Behand- 
lung der abgehenden Korrespondenz anlangt, die Kopirpressen 
so rasche und ungetheilte Aufnahme. 

Von ebenso grossem Werth für die einlaufende Korre- 
spondenz ist der „Shannon"-Registrator. 

Von einem intelligenten Amerikaner, „Shannon“, erfunden, 
ist er bereits in Amerika für Geschäfte aller Art unentbehrlich 
geworden und auch in Europa findet diese neue Erfindung so 
grossen Beifall, dass innerhalb der ersten Monate, in denen der 
Registrator hier zum Verkauf gebracht wurde, sich der Absatz 
schon auf Tausende ron Apparaten beläuft. : 

Dass der Apparat eine wirklich praktische Erfindung bietet, 
davon geben die vorliegenden sehr anerkennend lautenden Zeug- 
nisse grosser Bankgeschäfte (wie der Deutschen Bank und des 
hiesigen Bankgeschäfts Delbrück, Leo & Co., welche beide 30 Shan- 
non-Apparate in Thätigkeit haben, von Fr. W. Krause & Co, 
Yereinsbänk etc.), desgleichen bedeutender Agentur-, Speditions- 
und Kommissionsgeschäfte, sowie grosser Maschinen-, Gas- und 
anderer Fabriken, Kaufmannsfirmen, Hotels etc. Beweis. 

Wir glauben daher im Interesse unserer Leser zu handeln, 
indem wir sie nachstehend auf dieses neue Verfahren aufmerksam 
machen, welches von dem jetzigen Patentinhaber Zeiss dahier 
(Berlin W., Charlottenstrasse 68) noch wesentlich verbessert 
worden ist. 

Die Einriehtung des Briefregistrators ist einfach, dessen 
Handhabung sehr leicht, wie folgende Beschreibung desselben er- 
geben wird.”) 


‘a) Beschreibung des Briefregistrators. 


Auf einem polirten Holzbrett (nur wenig grösser und breiter 
als Quartformat) liegt eine ausgestanzte Register- resp. Alphabet- 
einlage, welche von fast unzerreissbarem Stoffe hergestellt und 


*) Zur Veranschaulichung des Apparates und dessen Be- 
nutzung fügen wir einige Abbildungen bei, deren Cliches uns 
Herr Zeiss auf unser Ersuchen gütigst zur Disposition gestellt 
hat. Die Redaktion. 
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auf beiden Seiten mit Anfangsbuchstaben bedruckt ist. Diese 


liegt in zwei Nickelröhrchen 


Kolipe), welche — wie die den Ap- 
parat im Ganzen darstellende 


igur 1 zeigt — oben angebracht 


sind. Auf?diese spitz zugehenden Nickelröhrchen werden die ein- 
zulegenden Schriftstücke gleichsam aufgespiesst, nachdem sie durch 
den unten an dem Holzbrett angeschraubten Perforator (Durch- 
locher) mittelst leichten Drucks auf den Hebel desselben mit 
2 kleinen Löchern versehen worden sind. 

Dieser Perforator besteht aus einer festliegenden Metall- 
platte mit zwei Dornen und einer hierauf geschraubten federn- 
den Stahlblechplatte, welche durch den Druck des Handgriffs 
mit ihren beiden Löchern über die Dorne gedrückt wird und so 
das Papier rund und gleichmässig ausschlägt. 

An die abgeschrägten Spitzen der erwähnten Nickelröhr- 
chen schlagen die sich gleichzeitig öffnenden und schliessenden 
vernickelten Federbogen, welche das beliebige Um- und Zurück- 
blättern der eingelegten Papiere wie das Herausnehmen und 
Wiedereinschalten jedes einzelnen an seinen Platz bezwecken, resp. 
ermöglichen. — Zur Bedeckung des ganzen Schriftenkonvoluts 
ruht auf demselben ein Pergamentdeckel mit vernickeltem Blech- 
beschlag und Schieber zum Verschluss. 


b) Gebrauchsanweisung für die Füllung des 
Briefregistrators. 


Die Briefe, Karten und sonstigen Schriftstücke werden offen 
mit dem oberen Rand zwischen die Lippen des Perforators (Durch- 
lochers) gelegt und durch einen Druck auf den Handgriff, wie 
Figur 2 zeigt, zwei kleine Löcher in das Papier gedrückt. 
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Hierauf schlägt man den Buchstaben des Alphabets in der 
Registereinlage auf, welcher dem Anfangsbuchstaben des Brief- 
absenders entspricht, indem man unter den mit jenem Buch- 
staben bezeichneten Kartonstreifen greift und ihn mit den vorher- 
gehenden Buchstaben und Briefeinlagen über die Federbogen 
zurückschlägt. Beginnt z.B. der Name des Korrespondenten mit 
M, werden die Kartonstreifen A — M mit den einliegenden Briefen 
nach hinten geschlagen. 

Man öffnet nun durch einen leichten Druck nach der Seite 
die Federbogen und legt den Brief unter seinen Buchstaben 


=> Rbermleer 


laut Fig. 3 und bringt dann die umgeschlagenen Papiere durch Um- 
schlagen über die erwähnten Federbogen wieder in die alte Ordnung. 

Durch das allmähliche Füllen des Registrators (derselbe 
fasst ca, 400 Briefe und Postkarten) hebt sich der auf den Briefen 
liegende Deckel mit und man presst die im Apparat befindlichen 
Papiere durch Vorschieben des kleinen vorher erwähnten Schiebers 
zusammen. 


c) Uebertragung und Aufbewahrung des Inhalts 
der gefüllten Registratoren in Mappen. 

; Zur Aufbewahrung des Inhalts des gefüllten Registrators 
dienen Mappen, an deren rechten Wand (unmittelbar am Buch- 
rücken) ganz gleiche metallene Röhrchen wie an dem Registrator 
angebracht sind, in welche ein auch in die Röhrchen des Re- 
gistrators passender Metallbinder eingesteckt wird. 

Ist der Registrator nun gefüllt, wird der Deckel desselben 
nach hinten geschlagen, die Federbogen geöffnet und die Drähte 
des Metallbinders der Mappe durch einen Druck auf den Hand- 
griff aus der Mappe herausgenommen und in die Röhrchen 
(Clips) des Registrators eingesteckt. Man hebt damit den 
ganzen Inhalt aus dem Registrator, wie Fig. 4 zeigt, und über- 


trägt ihn in die Röhrchen des in der Mappe befindlichen Binders, 
welchen man durch die Feder am Griff wieder schliesst, (Fig. 5). 


Nalr) 


S 


P2) j 
KIELER G", 
j By 17 


Auf dem Deckel der Mappe, wie auf dem Deckel des Registrators 
wird das Datum des nn und des Schlusses der in der be- 
treffenden Mappe enthaltenen Korrespondenz bemerkt und erhält 
die Mappe eine mit dem Deckel korrespondirende Nummer. 
Diese Notiz und Nummerirung ermöglicht, jeden Brief 
noch nach Jahren in einigen Sekunden zu finden. Die Mappe 
wird in die sie schützende Pappdeckel-Hülse eingeschoben und 
die Korrespondenz ‘ist in Buchform, übersichtlich, rasch und 
bequem für immer aufgehoben (Fig. 6). Die Briefe oder Karten 


eines jeden Namens sind mit derselben Leichtigkeit und Sicher- 
heit wie im Apparat selbst, hier in den Mappen wieder zu finden 
und eventuell herauszunehmen. 

Selbstverständlich legt man die Korrespondenz jedes Hauses 


resp. jeder Verwaltung, Briefe, Postkarten ete., stets zusammen, 


und zwar immer die neuesten Briefe oben auf, so dass sie sich 
von selbst nach Datum ordnen. 
Resumiren wir die Vortheile des Shannon-Registrators, so 
lassen sich folgende aufzählen: 
1. Die Zeit und Arbeit des Ueberschreibens der Briefe, Post- 
karten etc. wird gespart und das Ablegen (Sortiren) der- 
selben in Gefache fällt weg. 


2. Fehler, wie sie beim Ueberschreiben und Ablegen der 


Korrespondenz vorkommen, sind beim Briefregistrator aus- 


geschlossen. 

3. Jeder Brief, Postkarte etc. ist sofort, sicher und ohne zeit- 
raubende Arbeit zu finden, aus dem Registrator resp. der 
Mappe herauszunehmen und wieder einzulegen ohne erstere 
zu zerreissen, die anderen Briefe mit herausnehmen zu müssen 
oder deren Ordnung im geringsten zu stören. 

4. Die Mühe, eines Briefes wegen hunderte von Namen des- 
selben Buchstabens durchzusuchen, wird unnöthig. 

5. Die ganze Korrespondenz eines Geschäftsfreundes, die aus 
Briefen, Postkarten, Depeschen etc. bestehen kann, ist stets 
zusammengefasst und nach Datum und Alphabet geordnet, 

6. Ein Eintragen nach Folios, wie dies bei anderen Systemen 
der Fall ist, wird durch den Registrator nicht mehr nöthig. 

7. Das Selbsteinbinden der Briefe, Fakturen, Karten in dazu 
gelieferie Mappen mit allen nöthigen Vorrichtungen, gibt 


ar 


eine klare Uebersicht aller Korrespondenz und ermöglicht, 
jeden Brief etc. noch nach Jahren in wenigen Sekunden auf- 
zufinden. 

8. Die Korrespon denz ist in Buchform, gleich einer Bibliothek, 
aufgehoben. 

9. Es lassen sich im Registrator ebenso die Antworten auf die 
einregistrirten Briefe, auf lose Blätter kopirt,*) bei den- 
selben aufbewahren. Kopiebücher sind somit erspart. 

10. Der Registrator ist nur wenig grösser als Quartiormat und 
kann daher überall leicht ohae Platzverschwendung aufbe- 
wahrt werden. 

11. Es kann aus demselben selbst das kleinste Stück Papier 
nicht mehr verloren gehen oder verlegt werden. 


d) Anzahl und Preis der zu beschaffenden 
Apparate. 


Der Hauptvortheil dieser Amerikanischen Methode liegt 
darin, dass die laufende Korrespondenz und somit die jedes 
einzelnen Geschäftsfreundes, wenigstens für 2—3 Monate, also 
für die Zeit, in welcher sie am häufigsten noch gebraucht wird, 
im Apparate selbst vereinigt verbleibt, nach Datum und Alphabet 
geordnet, und in dieser Geschlossenheit später in den Binder, 
resp. in die Mappe gelangt. 

Es kommt demnach bei der Einführung des Systems 
zuerst der Punkt in Frage: wie hoch der Eingang von Schrift- 
stücken pro Tag im Durchschnitt sich stellt und ist hierbei das 
Differiren in den verschiedenen Geschäftsperioden zu beachten, 
namentlich vor dem vielfach stattfindenden Ueberschätzen der- 
selben zu warnen. ; 

Für kleinere Korrespondenzen, Fakturen oder jeden Spezial- 
zweck genügt ein Stück. Bei grösserer Korrespondenz jedoch ist 
zu empfehlen, mehrere Registrators zu nehmen, indem dann 
die Buchstaben des Alphabets in die ent- 
sprechende Anzahl Apparate vertheilt werden 
und die einzelnen hauptsächlich stärker benutzten Buchstaben 
(B,G,H,K,L, M, R, S, T, W) wieder Unterabtheilungen (z. B. 
bei 3 Apparaten S in Sa, Se, Si, Scha, Sche, Schm, Sta, Ste) haben. 
Diese Unterabtheilungen erleichtern das Auffinden eines Schrift- 
stückes ganz bedeutend und sind daher von ausserordentlich 
grossem Werthe. Bei einer Registratoreinrichtung von 4 Apparaten 
hat man z. B. alle Briefe, welche unter die Buchstaben A—F 
inklusive fallen, im ersten Apparat, Ga-Kr im zweiten, La—Ro 
im dritten, Sa—Z im vierten Apparat vereint. 

Um nun z. B. den Namen Sammann zu finden, genügt es, 
im Apparat 4 Sa aufzusuchen anstatt wie bisher ein ganzes 
Gefach mit hunderten von Briefen und Karten, die unter S ge- 
hören, durchsuchen zu müssen.**) 

„Der Preis eines kompletten Registrators mit Perforator 
beträgt 10 X4 Die Anschaffung mehrerer Apparate stellt sich 
bereits bei der Entnahme von 3 Stück dadurch billiger, dass man 
die einzelnen Apparate ohne Perforator pro Stück für 8 4 erhalten 
kaun und man dann dazu einen stärkeren (Doppel-) Perforator 
auf besonderem extra konstruirtem Holzblock zum Preis von 
5 .4 nimmt. 

Die Anschaffung einer Registratoreinrichtung ist eine ein- 
malige und wird durch die grosse Zeit- und Arbeitsersparniss 
reichlich wieder eingebracht. — Um z. B. 50 Briefe in den Apparat 
zu legen, gebraucht man 8—10 Minuten, während dieselben zu 
überschreiben, einzukleben, zu registriren etc. mindestens 1 bis 
2 Stunden kosten würde, 


e) „seitliche“ Apparate. 


Auf Wunsch können die Apparate auch mit dem Mecha- 
niktheil („Federbogen*) auf der linken Seite des Brettes ge- 
liefert werden, so dass der Inhalt wie in einem Buch von rechts 
nach links umgeblättert wird. Es bietet diese Aufmachung dann 
einen Vortheil, wenn viele doppelseitige Briefe und meist ein- 
seitige Fakturen einlaufen oder der betreffende Käufer gewohnt 
ist, selbst die Korrespondenz oder Fakturen nachzuschlagen. 


f) Aufbewahrung der Apparate. 

Der Apparat kann sowohl aufgehängt, wie in bereits vor- 
handenen Gefachen bequem untergebracht werden; ausserdem 
werden extra dazu konstruirte Schränke in jeder Grösse und 
für jede Anzahl Apparate passend geliefert, welche dann die 


*) Die losen Kopieblätter, extra dazu angefertigt, werden 
von der Shannon-Registratör-Co. ebenfalls geliefert. 


**) Bei grösseren Korrespondenzen erscheint es ange- 
zeigt, dass bei eventueller Bestellung von Probeapparaten 
diese mit dem ersten Theil des später nöthigen abge- 


theilten Alphabets verwendet werden; dann ist der eine Theil 
der Korrespondenz der Idee gemäss behandelt und die richtige 
Basis für eine kompetente Beurtheilung des Ganzen gewonnen, 
während das System unpraktisch erscheinen würde, wollte man 
mit einem Apparat mit den Buchstaben A-Z für eine grosse 
Korrespondenz einen Versuch machen, wo in ganz kurzer Zeit, 
oft in wenigen Tagen, der Apparat gefüllt sein würde, 


—_ 1078 — 


gesammte Korrespondenz wohl verschlossen bergen. Die Schränke 
sind elegant und solide gearbeitet *). 


g) Die Shannon-Clips und der Amerikanische 
Briefsammler. ; 


Ganz nach demselben Prinzip wie der Shannon-Registrator 
ist die Shannon-Clips konstruirt. Dieser Apparat besteht näm- 
lich in dem zur Aufnahme der Briefe bestimmten Mechaniktheil 
des Registrators, auf starkem Karton befestigt, und dient zum 
Aufbewahren von Papieren, welche nicht die Wichtigkeit von 
Briefschaften haben, aber doch in Ordnung bleiben sollen und 
manchmal wieder nachgelesen werden. 

Die „Shannon“-Clips eignet sich daher zur Aufbewahrung 
von Posteinzablungs- und Packetkoupöns, Lieferzetteln, Preis- 
listen, Koursblättern, Frachtbriefen, Marktberichten etc, wenn 
schon Registratoren für die ae are in Gebrauch sind. 

Auch zur vorläufigen Aufbewahrung der in den Registrator 
später alphabetisch zusammenzulegenden noch unerledig- 
ten Briefschaften eignet sich die Shannon-Qlips vortrefflich, zu- 
mal da die Schriftstücke durch die auch für die Olips nöthige 
Einlochung für den Registrator vorbereitet werden. Das alphabe- 
tische Einlegen der Schriftstücke geht dann um so rascher nach- 
her von statten. Preis der Clips in Oktavformat 3 44 pro Stück, 
in Quartformat 3,25 44 pro Stück. 

Ausserordentlich praktisch für unerledigte Briefe ist auch 
der „Amerikanische Briefsammler“*, durch welchen dieselben 
fest- und stets in Ordnung gehalten werden, so dass sie über- 
sichtlich offen auf dem Pult liegen. Das lose Herumliegen von 
unerledigten Papieren wird hierdurch vermieden. Der Brief- 
sammler besteht aus einem zweifarbigen verleimten Holzbrett 
(26 x 30 cm), auf welchem eine einfache vernickelte Mechanik 
befestigt ist. Durch die Shannon-Registrator-Co. zum Preise von 
2 A. zu beziehen. 


Das Dividenden - Nachbezugsrecht bei Eisenbahn- 


Prioritätsaktien 

bat nach einem Urtheil des Reichsgerichts, 1. Civilsenats, vom 
30. September 1885, infolge der Verstaatlichung des betreffenden 
Preussischen Privat-Eisenbabnunternehmens für die Zeit nach 
der erfolgten Uebertragung an den Staat seine Wirksamkeit ver- 
loren; die Inbaber von nicht honorirten Dividendenscheinen der 
Prioritätsaktien früherer Jahre können also richt Nachzahlung 
derselben aus den Jahresüberschüssen der vom Staat betriebenen 
Bahn beanspruchen. 

Nach der im Jahre 1882 erfolgten Verstaatlichung der 
Märkisch - Posener Eisenbahn erhob die Berliner Handels- 
gesellschaft als Inhaberin von 100 Stück Dividendenscheinen 
von Stammprioritätsaktien derselben für das Jahr 1873 und 
59 ‚Stück solcher Scheine für das Jahr 1884 Klage, 1. gegen 
die Märkisch-Posener Eisenbahrgesellschaft in Liquid. und 2. gegen 
den Preussischen Eisenbahnfiskus mit dem Antrage, die Beklagten 
solidarisch zu verurtheilen zur Zahlung des Nominalbetrages dieser 
Aktien abzüglich des darauf Gezablten nebst 6 pCt. Verzugszinsen, 
und zwarin erster Reihe alsbaldiger Zahlung des gesammten Restbe- 
trages eventueli allmählicher Abzahlung desselben aus den durch 
Rechnungslegung nachzuweisenden Ueberschüssen der Betriebs- 
Jahre 1883 u. ff. Dieser Anspruch gründete sich auf 823 des Statuts 
der ehemaligen Märkisch-Posener Eisenbahngesellschalt, in welchem 
unter No. 3c bestimmt war: „Sollte in einem oder dem andern 
Jahre der Rejinertrag nicht ausreichen, um den Inhabern der 
Stamm-Prioritätsaktien die Dividende von 5 pCt. zu gewähren, 
so wird das Fehlende aus dem Reinertrag des oder der folgenden 
Jahre nachgezablt und die Inhaber der Stammaktien erhalten 
nicht eher eine Dividende, als bis diese Nachzahlung vollständig 
geleistet ist.“ Das Landgericht 1. Berlin verurtheilte die Eisen- 
bahngesellschaft in Liquidation nach dem Klageantrage, dagegen 
wies das Kammergericht auf erfolgte Berufung den Anspruch der 
Klägerin völlig ab (unter Zuerkennung einer Eventualforderung, 
welche mit der vorliegenden Rechtsfrage in keinem Zusammen- 
hang steht). Die von der Klägerin dagegen eingelegte Revision 
wurde vom Reichsgericht zurückgewiesen, indem es begründend 
ausführte: „Das Berufungsgericht hat den klägerischen An- 
spruch als unbegründet abgewiesen, weil ihm der Inhalt des von 
der Gesellschait mit dem Preussischen Staate geschlossenen Ver- 
trages vom 14. November.1881 entgegenstehe, nach welchem eine 
Dividendennachzahblung zur Erfüllung der zugesicherten 5 püÜt. 
nicht stattfinde. Die Klägerin ficht diese Entscheidung um 
deswillen an, weil nicht die Aktie, sondern der Dividendenschein 


*) Ein Schrank für 6 Apparate und 24 Mappen mit Tisch- 
platte, welche gleichzeitig zum Verschliessen der Apparate dient 
(die Korrespondenz eines ganzen Jahres fassend), in der Grösse 
von ca. 2 m hoch, 75 cm breit, 45 cm tief kostet für sich allein 
55 AM bis 65 4, je nach Aus führung. 

Mit kompletter 6facher Registratoreinrichtung, _beste- 
hend aus 6 kompletten Registrators ohne Peıforator, 1 Doppel- 
perforator auf der Tischplatte; Preis 107 44 bis 117 M 


der Träger des Nachbezugsrechtes sei, hieraus aber folge, dass 
durch Beschlüsse der Generalversammlung der Aktiengesellschaft 
die Rechte der Besitzer von Dividendenscheinen der früheren 
Jahre nicht geschmälert werden können; es habe ‘der Aktien- 
gesellschaft freigestanden, ihr Unternehmen zu veräussern, aber 
unbeschadet ihrer Verpflichtung, den Besitzern von Dividenden- 
scheinen für 1873/74 nach Massgabe des $ 23 No. 3c des Statuts, 
sowie des denselben erläuternden Generalversammlungsbeschlusses 
vom 22. April 1876 zu haften. „Es ist der Klägerin zuzugeben, 
dass — nach dem Ausdrucke des vormaligen Reichs-Oberhandels- 
gerichts (Entscheidung Bd. 22, S. 365) — nicht. die Aktie, sondern 
der Dividendenschein des Ausfalljahres der Träger des ent- 
sprechenden Nachbezugsrechts ist, und dass dieses Recht des 
Aktionärs auf Gewährung seines statutenmässigen Antheils am 
erzielten Gesellschaftsgewinn zu den Rechten der Einzelnen ge- 
hört, welche durch Gesellschaftsbeschluss nicht entzogen oder 
geschmälert werden können. Aber das Nachbezugsrecht ist seinem 
Inhalte nach so beschaffen, dass seine Verwirklichung durch die 
Beschlüsse der Gesellschaft beeinflusst wird. Zugesichert ist die 
Nachzahlung des am Betrage von 5 pCt. Fehlenden aus dem 
Reinertrage des oder der folgenden Jahre. Das Nachbezugsrecht 
ist also dadurch bedingt, dass in der Folgezeit Reingewinn er- 
zielt wird. Darauf aber, dass Reingewinn erzielt werde, steht 
nicht einmal dem Aktionär, mithin um so weniger einem Divi- 
dendenscheinbesitzer, welcher nicht Aktionär ist, ein individuelles 
Recht zu. Vielmehr entscheidet darüber, ob überhaupt und in 
welcher Weise das Unternehmen der Aktiengesellschaft zur Er- 
zielung von Gewinn betrieben werden soll, lediglich der Wille 
der Organe der Gesellschaft. Fassen diese in gesetz- und 
statutmässiger Weise einen Beschluss, welcher nach Ansicht 
der Nachbezugsberechtigten ihre Aussicht auf Nachzahlung 
beeinträchtigt, so steht letzteren kein Mittel zu, dem  Be- 
schlusse entgegenzutreten, da der Dividendenscheinbesitzer 
als solcher überhaupt kein Recht hat, sich in die Geschäfte 
der Gesellschaft einzumischen, und wenn er zugleich Be- 
sitzer der Aktie ist, als Aktionär in Beziehung auf die Führung 
der Geschäfte der Gesellschaft nach Art. 224 H.-G.-B. sich dem 
von der Gesammtheit der Aktionäre in der Generalversammlung 
gefassten Beschlusse zu unterwerfen hat. Daher ist der Vertrag 
vom 14. November 1881 auch für die Inhaber von Dividenden- 
scheinen früherer Jahre durchgreifend. Nach diesem Vertrage 
und nachdem die Aktiengesellschaft gemäss $ 7 desselben zum 
1. Januar 1883 aufgelöst ist, kann die Bedingung, unter welcher 
nach $ 23 No. 3c des Statuts das Nachbezugsrecht stattfinden 
soll, nicht mehr eintreten. Die Gesellschaft betreibt das Unter- 
nehmen nicht mehr; ein Reinertrag im Sinne des $ 23 No. 3c 
ihres Statuts wird nicht mehr erzielt; der Ertrag, welchen der 
Staat als Eigenthümer der Bahn aus dem Betriebe derselben 
erzielt, kann mit dem vertheilungsfähigen Reingewinne der Ge- 
sellschaft nicht identifizirt werden. Vergebens macht Klägerin 
geltend, dass die Bedingungen ihres Nachbezugrechts, obschon 
nicht eingetreten, doch nach $ 105 TI. I Th. 4 Allg. Landrechts 
für erfüllt anzusehen sei, weil die Gesellschaft den Eintritt der- 
selben vorsätzlich verhindert habe.‘ Nach dieser mit dem 
gemeinen Recht übereinstimmenden Vorschrift genügt, um die 
Bedingung als erfüllt anzusehen, nicht die blosse Thatsache der 
Verhinderung der Erfüllung der Bedingung, sondern es ist ein 
unredliches Verhalten des bedingt Verpflichteten erforderlich, 
wenn auch nicht ein solches, dessen nächster Zweck in der Ver- 
eitelung der Bedingung besteht, doch ein bewusst pflichtwidriges, 
insbesondere bei Vertragsverhältnissen ein dem Sinne des. Ver- 
trags zuwiderlaufendes Eingreifen in den Gang der Bedingung, 
wie von dem Kammergericht bereits öfter sowohl nach gemeinem 
wie nach Preussischem Recht ausgesprochen worden ist. Eine 
Zuwiderhandlung gegen den Gesellschaftsvertrag hat aber von 
Seiten der mitbeklagten Gesellschaft nicht stattgefunden; der 
Veıtrag vom 14. November 1881 entspricht unbestritten dem 
Statut der Gesellschaft, welches in $$ 32, 37 bestimmt, dass über 
die Uebertragung des Betriebs an den Staat, über den Verkauf 
der Bahn und die Auflösung der Gesellschaft die Generalver- 
sammlung mit einer Mehrheit von ?/;, der anwesenden oder ver- 
tretenen Stimmen beschliesst, ohne eine Sonderabstimmung der 
Prioritätsaktionäre zuzulassen oder die Zustimmung der Nach- 
bezugsberechtigten zu erfordern. Die Klage auf Zahlung des 
zur Tilgung voller 5 pCt. des Normalbetrags der Stamm-Priori- 
tätsaktien für das Betriebsjahr 1873/74 noch erforderlichen Betrags 
ist demnach sowohl in ihrer ersten, als in ihrer eventuellen 
Richtung mit Recht abgewiesen worden.“ e “ 
In demselben Prozesse hatte der Kläger aber auch: ver- 
sucht, auf Dividendenscheine der Stamm-Prioritätsaktien der 
verstaatlichten Märkisch-Posener Bahn aus den Jahren 1873 und 
1874 aus einem besonderen Grunde noch Zahlung zu erlangen. 
Es handelte sich dabei um Koupons aus den Jahren 1873. und 
1874, für welche die Dividende jener Jahre reklamirt wurde, die 
s. Z. irrthümlich nicht auf die Dividendenscheine des laufenden 
Jahres, sondern auf die damals ältesten rückständigen Divi- 
dendenscheine vertheilt worden ist. Das Kammergericht hatte 
dieserhalb zur Zahlung verurtheilt, das Reichsgericht aber hat 
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ihm die Sache nochmals zur Entscheidung überwiesen. Das 
Reichsgericht rügte, dass das Kammergericht die Behauptung 
der Beklagten nicht genügend gewürdigt habe, Klägerin habe 
die streitige Summe entweder selbst auf:die Dividendenscheine 
des Jahres 1871 und 1872 empfangen, oder aber, es hätten doch 
ihre Rechtsvorgänger im Besitz der Aktien diese Zahlung in 
Empfang genommen und damit die allerdings statutenwidrige 
Vertheilung- gebilligt. Das Reichsgericht hat also angeordnet, 
dere über die Behauptung der Beklagten Beweis aufgenommen 
werde. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins bat auf Grund 
der Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Ver- 
waltungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Bromberg unterstellten, am 1. November d. Js. dem Öffent- 
lichen Verkehre zu 'übergebenden Strecken Bromberg - Fordon 
(das Fahrgleise derselben zweigt von dem der Linie Schneide- 
mühl-Bromberg-Thorn bei der 6,6 km von: Bromberg entfernten 
Kilometerstation 93,6 ab und führt auf der 5,2 km langen Neu- 
baustrecke nach Station Fordon) und Schöneck-Berent, 31,41 km 
lang, Reststrecke der Linie Hohenstein - Berent, vom Tage der 
Betriebseröffnung ab als Vereins - Bahnstrecken zu betrachten 
seien. 

Zusammenstellung der im Gebiete des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen bestehenden gesetzlichen etc. Bestim- 
mungen über die Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Vieh- 
beförderung auf Eisenbahnen und der hierzu erlassenen Aus- 
führungsbestimmungen. Zu den genannten Bestimmungen etc. 
ist der Il. Nachtrag von der geschäftsführenden Direktion des 
Vereins herausgegeben worden. Durch denselben wird der im 
April 1882 herausgegebene 1. Nachtrag aufgehoben und ist der- 
selbe einzuziehen, 

Rundschreiben. der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5774 vom 21. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Ueberweisung {von Anträgen auf Abänderung des Uebereinkom- 
mens zum Vereins-Betriebsreglement an die Kommission für An- 
gelegenheiten des Güterverkehrs zur Vorbereitung für die Be- 
schlussnahme der Generalversammlung (abgesandt am 23. d.Mts.). 

No. 5797 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Einziehung von Kosten für abgegebene Drucksachen 
des Vereins (abgesandt am 22. d. Mts. an diejenigen Vereins- 
verwaltungen, welche derartige Kosten zu begleichen haben). 

No. 5831 vom 21. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem II. Nachtrage zu den Desinfektions- etc. 
Bestimmungen (abgesandt am 23. d. Mts.). - 

No. 5834 vom 23. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
am 26. d. Mts.). : 

No. 5835 vom 22. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 23, d. Mts.). E08 

No. 5848 vom 21. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abgesandt 
am 22. d. Mts.). ; 


Aus dem Deutschen Reich. 


Unentgeltliche Benutzung der Staats- und unter Staatsverwaltung 
stehenden Eisenbahnen. 

An Stelle der Bestimmung im $ 51k. des Reglements, be- 
treffend die unentgeltliche Benutzung der Staats- und unter 
Staatsverwaltung stehenden Eisenbahnen zur Beförderung von Per- 
sonen und Gütern, tritt nach einer Anordnung .des Herrn Ministers 
der öffentlichen Arbeiten vom 14. d. M. fortan folgende Be- 
stimmung in Kraft: „falls Beamte etc. bei Ausübung ihres 
Dienstes verletzt werden und nicht an ihrem Stationsorte in 
ärztliche Behandlung genommen werden können, den Ehefrauen 
“und nächsten Angehörigen derselben — von Zeit zu Zeit in 
mässigen Grenzen — vom. Stationsort nach dem Ort der ärzt- 
lichen Behandlung. Sind Beamte etc. bei Ausübung ıhres Dienstes 
derartig verunglückt, dass sie nach beendigtem Heilverfahren 
sich künstlicher Gliedmassen bedienen müssen, und sind letztere 
weder an dem Wohnort der betreffenden Person, noch ausserhalb 
desselben ohne persönliche Anwesenheit der letzteren zu be- 
schaffen, so kann die freie Fahrt auch für solche Reisen be- 
willigt werden, welche auf Grund ärztlicher Anordnung zum 
Zweck des Anpassens beziehungsweise der Beschaffung der- 
artiger mechanischer Mittel unternommen werden müssen, und 
zwar für die Person des verunglückten Beamten \etc. und er- 
forderlichenfalls für einen Begleiter desselben, sofern nicht bei 
der Festsetzung der dem Verletzten gewährten Entschädigung auf 
derartige Aufwendungen schon Rücksicht genommen worden ist, 


Diese Bestimmung findet auch auf solche Beamte der auf den 
Staat übergegangenen Privatbahnen Anwendung, welche im 
Dienst der früheren Privatverwaltung verunglückt sind, jedoch 
selbstverständlich nur für die Linien der betreffenden — vor- 
maligen — Privatbahn. Die freie Fahrt kann auch in Fällen der 
Tödtung eines Beamten im Dienste ausserhalb seines Stations- 
ortes den nächsten Angehörigen behufs Abholung bezw. Ueber- 
führung der Leiche des verunglückten Beamten nach dem 
Stationsorte gewährt werden.“ 


Holzlagerung auf den Bahnhöfen, 

In Bezug auf die Erleichterung der vorübergehenden Holz- 
lagerung auf den Bahnhöfen hat der Herr Minister der Öffent- 
lichen Arbeiten durch Erlass vom 12. d. M. folgendes bestimmt: 
Die Lagerung von Holz und anderen Rohmaterialien kann auf 
den Bahnhöfen , soweit der Raum bierzu verfügbar ist, zum 
Zwecke der Ansammlung zu Wagenladungen oder zur vorüber- 
gehenden Niederlegung angekommener Wagenladungsgüter mit 
besonderer Genehmigung des Königlichen Eisenbahn-Betriebs- 
amtes gestatiet werden. . Das Platzgeld beträgt für je 1 qm 
und 10 Tage 2 3. Für Zeitbeträge von noch nicht 10 Tagen 
werden je volle 10 Tage und ebenso angefangene Quadratmeter 
der überwiesenen Fläche für voll gerechnet. Einer Aufforderung 
zur Platzräumung muss innerhalb 3 Tagen entsprochen werden, 
widrigenfalls, die in den Tarifen festgesetzte gewöhnliche 
Lagergebühr für Lagerung der Güter im Freien in Ansatz 
kommt. 

Fahrkarten. 

Ueber die bereits mehrfach erwähnte Angelegenheit der 
Abänderung der Fahrkarten und die Gültigkeitsdauer der Retour- 
billete schreibt die „Voss. Ztg.“ (reproduzirt von der „Nord. A. Ztg.“) 
„Am 1. Januar k. J. treten auf dem Gebiete des Personenver- 
kehrswesens der Eisenbahnen wichtige Neuerungen ein. Als da- 
hin gehörig ist zuerst das zur Durchführung kommende einheit- 
liche Billetsystem zu erwähnen. Es werden durch dasselbe die 
aus den Zeiten vor der Verstaatlichung der Preussischen Bahnen 
herrührenden verschiedenen Billetsorten beseitigt und künftig 
nur noch Billets mit übereinstimmenden Farben, gleichem Wort- 
laut im Aufdruck und gleicher Form ausgegeben. Die Billet- 
farben sind entsprechend der Farbe der Klasse an den Waggons 
für erste Klasse gelb, für zweite Klasse grün, für dritte Klasse 
braun und für vierte Klasse grau. Retourbillete erhalten einen 
durch die Mitte laufenden, etwa einen Centimeter breiten weissen 
Längsstrich. Die Militärbillete werden zur Hälfte braun, zur 
anderen Hälfte weiss sein. Der Text wird bei den Tourbilleten 
in Längsdruck, bei den Retourbilleten in Querdruck ausgeführt. 
Enthält auch die Billetrückseite Text, so wird auf der Vorderseite 
darauf verwiesen. Soll ein Billet als Kinderbillet verwendet 
werder, so wird von demselben ein kleiner durch einen schrägen 
Strich begrenzter Abschnitt durch den Billetexpedienten vom 
Billet abgeschnitten. Der abgetrennte Theil dient dem Beamten 
als Beleg, dass das Billet als Kinderbillet nur zur Hälfte des 
aufgedruckten Preises verkauft ist. Die zweite wichtige Neuerung 
ist die hiermit zusammenhängende Ausgabe neuer Vorschriften 
über die bei Beförderung von Kindern gewährte Ermässigung des 
Fahrpreises. Bekanntlich war seither für ein Kind von 4—10 
Jahren ein Billet der nächst niedrigeren Klasse oder für einen 
Erwachsenen und ein Kind zusammen ein Billet der nächst 
höberen Klasse zu lösen. Zwei Kinder wurden auf ein Billet 
befördert; in der vierten Klasse, also gerade der von dem ärmeren 
Bevölkerungstheil benutzten Klasse, wurden für Kinder gar keine 
Eımässigungen gegeben. Diese Ungleichheiten, bei denen sich 
die Ermässigungen bald auf 331/, pCt., bald auf 50 pCt. und 
dann wieder auf nichts stellten, werden durch die neuen Be- 
stimmungen beseitigt, nach welchen die Ermässigung in allen 
Klassen, bei allen Zuggattungen und gleichviel ob ein Kind allein 
oder mit einem Erwachsenen zusammen fährt, 50 pCt. oder die 
Hälfte des ordentlichen Fahrpreises beträgt. Als dritte wichtige 
Aenderung gedenken wir noch der zum 1. Januar bevorstehenden 
Reformen der Retourbillete, deren Gültigkeitsdauer künftig über- 
all nach der Länge der Entfernung von 100 zu 100 km um einen 
Tag steigend festgesetzt wird. Es wird hierdurch vielen Wünschen 
aus dem Publikum entsprochen werden, in einzelnen Fällen muss 
freilich diese Einheitlichkeit mit einer Einschränkung der bis- 
herigen Gültigkeit erkauft werden. Diesen Einschränkungen 
stehen aber zahlreiche Preisermässigungen gegenüber; vor allen 
Dingen sollen auf kürzere Entfernungen bis 100 km die bestehen- 
den Preise keinenfalls überschritten werden.“ E 


Stendal-Tangermünde. 
Nachdem von dem Magistrat zu Tangermünde, welcher die 
Gründung einer Aktiengesellschaft unter der Firma Stendal- 
Tangermünder Eisenbahn-Gesellschaft beschlossen hat, darauf 


‚angetragen worden ist, dieser Gesellschatt die Konzession zum 


Bau und Betriebe einer für den Betrieb mittelst Dampfkraft und 
für die Beförderung von Personen und Gütern im Öffentlichen 
Verkehr bestimmten, den Bestimmungen der Bahnordnung für 


' Deutsche Risenbahnen untergeordneter Bedeutung unterworfenen 


Bahn von Stendal nach Tangermünde nebst einer Zweig- 
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bahn nach der Elbe und einer Verbindungsbahn nach der 
unweit Karlbau belegenen Zuckerfabrik zu ertheilen, ist dem- 
selben diese Konzession unterm 30. März d. J. ertheilt worden. 
Der „Staats-Anzeiger“ vom 23. Oktober publizirt die betreffende 
Konzession. Das erforderliche Anlagekapital ist auf den Betrag 
von 785 000 44 festgesetzt worden. 


Eisenbahnagenturen. . 

Nach der „Nordd. A. Z.* ist die von der „Hamburger Börsen- 
halle* veröffentlichte Motiz (reproduzirt in No. 82 S$. 1048), 
dass sich die — übrigens s. Z. lediglich auf Initiative des Herrn 
Ministers der öffentlichen Arbeiten errichtete — Eisenbahnagentur 
in Mailand wohl bewährt habe, zutreffend. Dagegen entbehre 
die weitere Mittheilung, es werde beabsichtigt, derartige Agen- 
turen auch in Luzern und Brüssel zu errichten, der Begründung. 
„Ein Bedürfniss hierzu ist bis jetzt nicht hervorgetreten, ganz 
abgesehen davon, dass die beiden Städte in keiner Weise für den 
Verkehr eine solche Bedeutung haben, um die Einrichtung der- 
artiger Agenturen in denselben gerechtfertigt erscheinen zu 
lassen. Ist doch sogar eine in dem wichtigeren Handelsplatze 
Antwerpen von der Reichseisenbahn-Verwaltung errichtete Güter- 
agentur vor einigen Jahren als nicht lohnend wieder aufgehoben 
worden.“ 

Lyck-Johannisburg. 

Nach einer uns zugehenden Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg wird die Eröffnung dieser Strecke 
am 17. November d. J. stattfinden. Mit diesem Tage wird somit 
die ganze Linie Güldenboden-Lyck in Betrieb sein. 


Ueber die Veräusserlichkeit von Eisenbahn-Retourbilleten, 
welche in der jetzt üblichen Weise, ohne eine bestimmte Person 
als den Fahrberechtigten zu bezeichnen, den Vermerk enthalten: 
„Nicht übertragbar“, hat, wie der „Hannov. Cour.“ berichtet, der 
Strafsenat des Oberlandesgerichts in Gelle in der Revisionsinstanz 
kürzlich eine Entscheidung von allgemeinem Interesse abgegeben. 

Ein Retourbillet für die Strecke Geestemünde-Bremen war, 
nachdem der erste Erwerber auf dasselbe die Fahrt von Geeste- 
münde nach Bremen gemacht hatte, zur umgekehrten Fahrt 
von Bremen nach Geestemünde an einen anderen verkauft und 
zu solcher Fahrt von diesem unangefochten benutzt worden. 
Hinterher entspann sich hieraus ein gerichtliches Strafverfahren 
wegen Betruges, und zwar in erster Instanz vor dem Schöffen- 
gerichte zu Geestemünde, in zweiter vor dem Landgerichte zu 
Verden. Beide Gerichte erklärten den Verkäufer für des Betruges 
schuldig. Die schöffengerichtliche Entscheidung beruhte auf der 
später widesılegten Annahme, das Billet sei zur Zeit seines Ver- 
kaufes bereits abgelaufen gewesen, die landgerichtliche dagegen 
ging davon aus, das Billet habe infolge des darauf befindlichen 
Vermerkes „Nicht übertragbar“ für den Käufer keine Gültigkeit 
gehabt, der Verkäufer habe in Beziehung hierauf in dem Käufer 
wissentlich einen Irrthum erregt, auch habe er dadurch das Ver- 
mögen sowohl des Eisenbahnfiskus, wie dasjenige des Käufers 
geschädigt, und zwar ersteres, weil dem Eisenbahnfiskus das ihm 
für die Fahrt des Käufers gebührende Passagiergeld entzogen, 
letzteres, weil dem Käufer die vermeintlich von diesem erworbene 
Fahrberechtigung in Wahrheit nicht verschafft sei. 

Auf hiergegen von dem Verkäufer eingelegte Revision hat 
der Strafsenat des genannten Oberlandesgerichts das Urtheil des 
Landgerichts Verden aufgehoben, den Verkäufer. von der gegen 
ihn erhobenen Anklage freigesprochen, und die Kosten des Ver- 
fahrens der Staatskasse zur Last gelegt. 

In den Entscheidungsgründen ist in Uebereinstimmung mit 
der einem früheren gleichartigen Urtheile des Oberlandesgerichts 
in Naumburg zu Grunde gelegten, vom Professor von Ihering- 
Göttingen in den „Jahrbüchern für Dogmatik des Römischen 
Rechts“ vertretenen Ansicht ausgesprochen:. Die Eisenbahnbillete 
haben den Charakter eines Inhaberpapiers. Dieser Charakter 
kann ihnen nicht dadurch genommen werden, dass die Eisenbahn- 
verwaltung auf dieselben den Vermerk „Nicht übertragbar“ 
drucken lässt. Es hatte demnach das fragliche, noch nicht ab- 
gelaufene und zur Fahrt von Bremen nach Geestemünde noch 
nicht benutzte Retourbillet zu solcher Fahrt für den Käufer volle 
Gültigkeit. Mithin ist weder ein Irrthum in dem Käufer erregt, 
noch hat der Eisenbahnfiskus, da er rechtlich verpflichtet war, 
jeden Inhaber des Billets zu befördern, eine Vermögensbeschädi- 


gung erlitten. 
Hessische Nordbahn. 

In der am 17. d. Mts. in Kassel im Bahnhofsgebäude ab- 
gehaltenen ordentlichen Generalversammlung der noch vorhan- 
denen Aktionäre der ehemaligen Hessischen Nordbahn wären 
70 Aktien vertreten. Der wichtigste Gegenstand der Tagesordnung 
betraf die Ueberschreibung der jenigen Immobilien, welche in den 
Grundbüchern noch auf den Namen der ehemaligen Hessischen 
Nordbahngesellschaft figuriren, auf den durch die Königliche 
Eisenbahndirektion zu” Elberfeld, die Rechtsnachfolgerin der 
früheren Direktion der Bergisch-Märkischen Bahn, repräsentirten 
Preussischen Eisenbahnfiskus. Da nun die genannte Benörde als 
Liquidantin rechtlich nicht in der Lage ist, eine Üeberschreibuag 


% 


euf sich selbst zu veranlassen, go war die Generalversammlung 
der Ansicht, dass zur Erledigung dieser Angelegenheit und damit 
zur Beendigung des L’quidationsverfahrens ein Liquidator ad hoc 
zu bestellen sei, welcher, falls diese Auffassung in Berlin und 
Elberfeld getheilt wird, von einer einzuberufenden ausseror dent- 
lichen Generalversammlung zu wählen ist. Bis zur Beendigung 


der Liquidation bleiben die nach dem Ueberlassungsvertrage. 


geschaffenen Organe der Gesellschaft, die Deputation und die 
Generalversammlung, unverändert bestehen. — Im übrigen er- 
ledigte die Generalversammlung die statutengemässen Formalien 
a wählte die bisherigen Mitglieder der Deputation einstimmig 
wieder. 

Ostpreussische Südbahn: Generalversammlung. 

Am 21. November wird eine ausserorlentliche General- 
versammlung der Aktionäre der ÖOstpreussischen Südbahn in 
Königsberg stattfinden, welche über die durch das neue Aktien- 
gesetz erforderlichen Statutenänderungen zu berathen haben 
wird. Ausserdem befindet sich auf der Tagesordnung dieser 
Generalversammlung der Antrag eines Aktionärs, betreffend die 


Konvertirung der im Umlauf befindlichen 4% pCt. Prioritäts- 


obligationen in 4 prozentige. 


Ilmebahn. 

Die in No. 80 $. 1024 d. Ztg. unter „IIlmebahn“ mitgetheilte 
Notiz, dass die Generalversammlung beschlossen hätte, den Be- 
triebsvertrag mit der Braunschweigischen Eisenbahngesellschaft 
zu kündigen, ist, wie uns die Königliche Direktion der Braun- 
schweigischen Eisenbahn mittheilt, insofern unrichtig, als die Kün- 
digung nicht von der Direktion der lIlmebahn, sondern von der 
Königlichen Direktion der Braunschweigischen Eisenbahn aus- 
gegangen ist.und zwar lediglich zu dem Zwecke, um den Vertrag, 
dessen Bestimmungen sich in mehrfacher Beziehung für beide 
Theile als unzweckmässig herausgestellt haben, zu beseitigen und 
einen neuen Vertrag auf der Grundlage abzuschliessen, dass die 
Ilmebahn gegen einen Prozentsatz der Einnahmen von der Staats- 
verwaltung in Pacht und Betrieb genommen wird. Die Gesell- 


schaftsorgane der IImebahn haben sicn hiermit bereits einver- 


standen erklärt. 


Bauten: Ahrweiler-Altenahr-Adenan. 
Von der Ahr schreibt man der „Köln. Ztg.*: Die Arbeiten 
am Bau der Eisenbahn von Ahrweiler nach Altenahr und Adenau 
sind in vollem Gange und hofft man namentlich in den zer- 


klüfteten und‘ verbindungsarmen Gegenden der obern Ahr auf 


den Segen des neuen Verkehrswegs, der ja recht eigentlich eine 
Aufschliessung der armen Gegend sein soll. 


Lübeck-Meyenburg. 

Der Lübecker Senat hat dem Bauunternehmer Ehlers 
unterm 21. v. Mts. die Erlaubniss zur Ausführung der generellen 
Arbeiten für eine Eisenbahn von Lübeck über Schwerin und 
Parchim nach Meyenburg auf dem Lübecker Gebiet ertheilt. 


Schlafwagenverkehr auf der Strecke Berlin-Hamburg, 

Am 25. Oktober d. J. wird -— zufolge einer Bekanntmachung 
der Königlichen Eisenbahndirektion zu Altona vom 15.d.M. 
auf der Strecke Berlin-Hamburg der bisher durch die Internatio- 
nale Eisenbahn - Schlafwagengesellschaft besorgte Schlafwagen- 
dienst in eigenen Betrieb übernommen. Die Schlafbillete, deren 
Preise in I. Kl. 8 4, in 11. Kl. 6,50 .4 betragen, können 1 Stunde 
vor Abgang der Nachtpersonenzüge bei den Schlafwagenwärtern 
am Zuge gekauft werden. 

: Zur Bequemlichkeit des Publikums, beziehungsweise zur 
Sicherung von Schlafbilleten sind in Berlin in der Billetexpedi- 
tion (Schalter 1 bis 6) auf Bahnhof Friedrichstrasse und in 
Hamburg auf Bahnhof Dammthor Billetausgabestellen errichtet, 
bei denen Schlafbillete gegen Entrichtung des tarifmässigen 
Preises und einer Vormerkungsgebühr von 50 A% für jedes Billet 
bis 11/; Stunde vor Abgang des betreffenden Zuges im voraus 
gekautt werden können. 

. „Die Vorausbestellung bei den Ausgabestellen kann auch 
brieflich unter portofreier Einsen dung des Schlafbilletpreises und 
der Vormerkungsgebühr, sowie telegraphisch durch Vermitte- 
lung einer Station der Preussischen Staatseisenbahnen erfolgen. 

Auch können Vorausbestellungen bei der Station Witten- 
berge gemacht werden, in welchem Falle dem Besteller ein An- 
meldeschein seitens dieser Station ausgehändigt wird. 


Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft. 


Wie aus den Kreisen der Verwaltung der Gesellschaft dem 


„Berl. B.-C.* berichtet wird, hat die Frankfurter Güter-Eisenbahn- 
gesellschaft die gegen die Ö 

einigter Schiffer in Frankfurt a. O. angestrengte Klage wegen 
Besitzstörung nicht ohne weiteres zurückgezogen, sondern sie ist 
von der Gesellschaft mit ihren Ansprüchen befriedigt resp. für 
dieselben entschädigt worden. Es ist ihr ferner der Bestand an 
Aktien der Oder-Dampfschifffahrtsgesellschaft abgekauft, und es 
ist damit diese für die Frankfurter Güter-Eisenbahngesellschaft 


der-Dampfschifffahrtsgesellschaft ver- 
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“ haben (1885 337 455 D., 1884 220 343 D.). 
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unerfreuliche Angelegenheit in einer ihren Interessen entsprechen- 
den Weise erledigt worden. 


Frankfurt-Offenbacher Trambahngesellschaft. 

Der Geschäftsbericht pro 1884/85 umfasst zum ersten Mal 
ein volles Betriebsjahr. Vom 1. Juli 1884 bis 30. Juni 1885 wurden 
für Billete 148 558 44 eingenommen, wozu noch 3493 4 als 
Vortrag aus dem Vorjahre treten, so dass sich die Gesammtein- 
nahmen auf 152032 4 belaufen. Hiervon absorhiren Beamten- 
gehalte und Betriebslöhne 56 191 4%, Reparatur- und Unterhaltungs- 
kosten 34 951 44, Kohlenverbrauch 18 108 44, Oelverbrauch 4 063 4%, 
Versicherurgsprämien 3 169 44, Einrichtungsgebühr an den Gross- 
herzoglich Hessischen Fiskus 1260 44, Zinsen 1613 44, diverse 
Unkosten, worunter die 3 pCt. der Bruttoeinnahmen betragende 
Abgabe an die Behörde, Mieth- und Pachtgelder, Drucksachen, 
Lokomobilen, Miethe etc. 24682 4, so dass schliesslich nur ein 
Ueberschuss von 7989 44 bleibt, welcher auf Antrag des Auf- 
sichtsraths zu Abschreibungen verwendet werden soll. Eine 
Dividende kommt nicht zur Vertheilung. 


Export Berlins nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika. 
Die „Nat.-Ztg.* schreibt: Das hiesige Amerikanische General- 
konsulat veröffentlicht den Bericht über den Export Berlins nach 
den Vereinigten Staaten für das II, Quartal dieses Jahres. Aus 
demselben ist eine Abnahme unserer Ausfuhr auch für dieses 
Vierteljabr ersichtlich, nachdem bereits die beiden vorangegan- 
genen Quartale ebenfalls einen erheblichen Ausfall gezeigt haben. 
Der Gesammtexport des III. Quartals dieses Jahres beläuft sich 
auf 1 703901 D. gegen 2579354 D. in dem gleichen Zeitraume 
des Vorjahres, zeigt also eine Abnahme von 875453 D. Den ersten 
Platz in der Ausfuhrliste nimmt die Konfektion mit 475 243 D. ein. 
Der Ausfali, den das Amerikanische Geschäft in dieser Geschäfts- 
branche erlitten hat, ist der bedeutendste unserer sämmtlichen 
Exportindustrien, denn im III. Quartal des vorigen Jahres wurden 
für 1146369 D. nach den Vereinigten Staaten von hier aus ver- 
sandt, also beinahe der dreifache Betrag. Die zweite Stelle in 
der Ausfuhrliste behaupten Albums mit 145 262 D. (1884 278435 D.). 
Auch dieser Artikel ist bedeutend in den ersten 9 Monaten dieses 
Jahres zurückgegangen. Die dritte Stelle nehmen Velvets und 
Plüsche mit 138721 D. (1884 161591 D.) ein. Dieser Artikel gehört 
zu den wenigen, die eine Zunahmeiin der Ausfuhr zu verzeichnen 
lm ganzen beträgt der 
Berliner Export nach den Vereinigten Staaten in den ersten 
9 Monaten dieses Jahres 3717452 D. gegen 4946538 D. in der 
gleichen Periode des Vorjahres. Derselbe ergibt also bis jetzt 
den bedeutenden Ausfall von 1229086 D. 


Schluss der Ausstellung von Lehrlingsarbeiten in Witten. 

Die Ausstellung von Lehrlingsarbeiten aus den Werkstätten 
des Eisenbahndirektions-Bezirks Elberfeld wurde am 15. d.M. 
durch den Eisenbahndirektions-Präsidenten Thielen aus Elberfeld 
geschlossen. Zu der Feier hatten sich nach der „Köln. Ztg.“ 
ausser dem Regierungsrath Witte und Eisenbahndirektor Finkbein 
aus Elberfeld die städtischen Behörden von Witten und eine grosse 
Anzahl von Industriellen eingefunden. Präsident Thielen hielt 
eine eingehende Ansprache über die Bedeutung der Lehrlings- 
ausstellungen von seiten der Eisenbahnwerkstätten und wies 
darauf bin, dass die Veranstalter der Ausstellung in Witten mit 
grossem Stolz auf das in jeder Beziehung gelungene Werk zurück- 
blicken könnten. Dann fand die Preisvertheilung an die Lehr- 
linge durch den Königlichen Maschineninspektor Schmidt, den 
obersten Leiter der Hauptwerkstätte in Witten, statt. Die Preise 
bestanden in 27 Gelizuwendungen von 15, 20 und 10 4 sowie 
in 67 lobenden Anerkennungen. 


Architektenverein in Berlin. 

Ob eine unterirdische Bahn in Berlin ausführvar sei, 
darüber wurde in der letzten Sitzung des Architektenvereins 
eifrig verhandelt. Auf der Tagesordnung standen die Aufgaben 
für die nächsten Schinkelkonkurrenzen. Von Herrn Regierungs- 
Baumeister Bassel war als Ingenieuraufgabe das Projekt zu einer 
unterirdischen zweigleisigen süd-nördlichen Stadteisenbahn für 
Berlin (etwa in der Richtung Tempelhof - Reinickendorf, mit 
Kreuzung der bestehenden Stadtbahn beim Bahnhof „Alexander- 
platz“) empfohlen. Geh. Ober-Baurath Wiebe hielt eine Unter- 
grundbahn wegen der Grundwasserverhältnisse Berlins für 
nicht möglich und schlug seinerseits als Ingenieuraufgabe vor: 
„Projekt zu einer als Hochbahn zu denkenden zweiten Berliner 
Stadteisenbahn, welche, vom Bahnhofe Zoologischer Garten aus- 
gehend , die Potsdamer, Dresdener und Anhalter Bahn über- 
schreitend und im Schlesischen Bahnhof endigend, mit der be- 
stehenden Stadtbahn gewissermassen einen zweiten Ring inner- 
halb der eigentlichen Ringbahn darstellen solle.“ Allerdings sei 
bereits vor wenigen Jahren ein Hochbahnprojekt bearbeitet 
worden: indessen habe es sich damals um eine elektrisch zu 
betreibende Bahn gehandelt, während bei seinem Vorschlage der 
Dampfbetrieb in Betracht kommen solle. Herr Bassel ver- 
theidigte seinen Vorschlag, indem er sich auf Englische Ver- 


öffentlichungen berief. Die Londoner unterirdische Eisenbahn 
liege grösstentheils 2—2,5 m unter Grundwasserspiegel und sei 
dabei vielfach in schlammigem Boden erbaut. Es sei daher 
auch für Berlin eine derartige Ausführung in technischer Be- 
ziehung sehr wohl denkbar. Der Streit der Meinungen wurde 
noch weitergeführt. Stadt-Baurath Dr. Hobrecht hielt die Durch- 
führung einer Berliner Untergrundbahn bei Anwendung unbe- 
grenzter technischer Hilfsmittel nicht gerade für undenkbar, 
aber doch für überaus schwierig und kostspielig. Der Berliner 
Untergrund könne mit demjenigen Londons nicht verglichen 
werden. Um mit dem Scheitel des Tunnels 15 cm unter den 
Fundamentalsohlen der Häuser bleiben zu können, würde man 
11 m tief fundiren müssen, wobei man für die unteren 9 m auf 
reichlich zufliessendes, fast nicht zu bewältigendes Grundwasser 
zu rechnen habe. Herr Bassel hielt die von Herrn Dr. Hobrecht 
betonten Schwierigkeiten durch die Londoner Ausführungen für 
widerlegt. Indem der Tunnel den Strassenzügen folge, brauche 
sein höchster Punkt nur etwa 30 cm unter dem Strassenpflaster 
zu liegen. Besondere Schwierigkeiten könnten nur bei Unter- 
schreitung des Landwehrkanals und der Spree auftreten; doch 
habe man für die Bewältigung des Grundwassers das Pötsch’sche 
Gefrierverfahren. Sehr ins Gewicht fielen die durch eine Unter- 
grundbahn zu erzielenden Ersparnisse an Grunderwerbskosten. 
Ueberhaupt hätten die Londoner Bauausführungen kaum die 
Hälfte für den Kilometer gekostet, wie die Berliner Stadtbahn. 
Dr. Hobrecht erinnert dagegen nochmals daran, dass die Londoner 
Bodenverhältnisse, wovon er durch eigene Besichtigungen an 
Ort und Stelle sich überzeugt habe, ganz andere seien als in 
Berlin. Die dortigen Ausführungen, bei denen meist ein fester 
Thon oder ziemlich standsicherer, mit grobem Kies untermischter 
Sand durchfahren worden sei, würden sich in Berlin bei dem 
fast überall vorhandenen, von reichlichem Wasser durchzogenen 
Triebsande entweder ganz verbieten, oder doch grosse Gefahren 
mit den bestehenden Baulichkeiten im Gefolge haben. Ausser- 
dem scheine es vorab ganz unerklärlich, wie der Tunnel bei so 
geringer Tiefenlage nicht wenigstens für die unsere Stadt nach 
allen Richtungen durchziehenden Kanälen, Röhren und Leitungen 
aller Art zusammenstossen sollte. Jedenfalls müsse er doch mit 
seinem höchsten Punkte unterhalb dieser Anlagen bleiben, 
Schliesslich wurde beschlossen, nicht die Bassel’sche, sondern 
die Wiebe’sche Aufgabe auf die Konkurrenz zu stellen. 


Aus Russland. 


Russisches Eisenbahnprojekt. 

Es wird beabsichtigt, eine Bahn von Petersburg nach 
Neu-Ladoga zu erbauen. Sowohl das Finanzministerium, als 
auch die zur Erwägung dieses Projekts eingesetzte Kommission 
haben sich dafür ausgesprochen. Die Kommission beantragt die 
Genehmigung zum Bau und zur Bildung einer Aktiengesellschaft 
unter der Bedingung, dass die Unternehmer das ganze für den 
Bau erforderliche Kapital einzahlen. 


Verstaatlichung der @rossen Russisehen Eisenbahnen. 

Russische Journale melden, dass zu Anfang nächsten Jahres 
die Staatsverwaltung die Linie Warschau-Petersburg, die Nicolai- 
bahn sowie dieLinie nach Nischni-Nowgorod zurückkaufen wolle. 

Die Sibirische Eisenbahn. 

Die neue !Sektion der Sibirischen Eisenbahn von Je- 
Katerinenburg nach Tjumen ist fertiggestellt worden und 
soll die Eröffnung der Linie, wie die „Nowoje Wremja* erfährt, 
in diesem Monat (Oktober) erfolgen. 


Transkaukasische?Eisenbahn.} .. 

Der Bau der Verlängerungsstrecke über den Kaukasus von 
Rostow-Wladikawkas bis an die Linie Poti-Baku soll 
demnächst begonnen werden. Dieselbe ist für die Verbindung 
mit den Transkaspischen Besitzungen Russlands von grosser 
Wichtigkeit. 


EGriechische Eisenbahnen, 


Nachdem die Linie Piräus-Athen-Korinth (ca. 
100 km) der Griechischen Eisenbahnen schon seit 1. April d. J. 
in Betrieb gesetzt worden,- ist nun auch die Anschlussstrecke_ 
Korinth-Kiaton (ca. 20 km) in. der Richtung nach Patras 
Ende September d. J. dem Betrieb übergeben. Auch die Linie 
Korinth-Argos-Nauplia ist beinahe vollständig betriebs- 
fähig hergestellt. 


Juristisches, 
Haftpflicht. 

“. O0. Die Uebertretung einer Dienstvorschrift allein genüg v 
noch?nicht,2das Verschulden des Verletzten im Sinne des $ 1 des 
Reichshaftpflichtgesetzes zu begründen. Beweislast der Eisen- 
bahnnverwaltung in solchem Falle. Aus den Entscheidungs- 
grün’den: „Thatsächlich .stellt der Berufungsrichter ein Dop- 
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peltes fest: einmal, dass der Ehemann der Klägerin, der Hilfs- | Falle unmöglich gewesen, die näheren Umstände, unter dene 


weichensteller H., zu der Zeit, da er verunglückte, der ihm 
ertheilten Dienstinstruktion zuwider seine Handlaterne nicht bei 
sich geführt und bei der Bedienung der Weiche die ihm vorge- 
schriebene Stellung an letzterer nicht eingenommen habe; zwei- 
tens, dass ohne dieses vorschriftswidrige Verhalten der Unfall 
nicht eingetreten wäre, letzterer also durch ersteres veursacht 
worden sei. — Diese Feststellungen sind mit der Revision nicht 
anfechtbar. Anfechtbar und mit Grund angefochten, weil das 
subjektive Moment der Verschuldung ausser Acht lassend, ist es 
dagegen, wenn der Berufungsrichter daraus ohne weiteres den 
Schluss zieht, dass dem H. die Verschuldung des Unfalles zur 
Last zu legen ist. Bei dieser Schlussfolgerung hat der Berufungs- 
richter verkannt, dass ein Zuwiderhandeln gegen die allgemeine 
Dienstinstruktion seitens des H. recht wohl möglich war, ohne 
dass letzteren der Vorwurf treffen musste, dabei pflichtwidrig 
und insonderheit leichtsinnig und ohne die ihm obliegende Auf- 
merksamkeit und Vorsicht gehandelt zu haben. Denn in dem. 
Sinne absolut und unbeschränkt kann auch eine so allgemein 
hingestellte Dienstanweisung, wie die hier in Frage stehende, 
nicht verstanden werden, dass auch nicht unter besonderen Um- 
ständen der betreffende Beamte berechtigt bezl. sogar verpflichtet 
erscheinen und wenigstens ohne Schuld sich für berechtigt oder 
verpflichtet erachten könnte, von ihr abzuweichen. Wenn daher 
auch das Zuwiderhandelin gegen eine bindend ertheilte allgemeine 
Dienstinstruktion ein wesentliches Moment für die Annahme 
eines Verschuldens des Zuwiderhandelnden abgibt, so kann dasselbe 
doch nur dann einen sicheren Schluss auf dasselbe gestatten, 
wenn die Umstände, unter denen es stattfand, diesen Schluss 


der Unfall erfolgt ist, festzustellen. Es steht nur fest, dass H. 
in der Nähe der Weiche, welche er zu bedienen hatte und an- 
scheinend bedient gehabt hat, im zweiten Gleise von dem zwi- 
schen 3 und 4 Uhr Nachts passirenden Güterzug überfahren und 
getödtet worden ist, während seine Handlaterne auf einer an 
seinem nahen Wärterhaus stehenden Bank brennend aufgefunden 
worden ist. Diese Feststellung lässt den Hergang im einzelnen 
völlig unaufgeklärt, zumal in Ermangelung eines Leichenbefundes 
selbst Ungewissheit darüber besteht, welches die spezielle Todes- 
ursache gewesen ist. Namentlich lässt die Feststellung ‚nicht er- 
kennen, was H. veranlasst haben kann, sich von seinem Posten 
an der Weiche weg mitten in das Gleise zu begeben, wo seine 
Leiche nachher aufgefunden worden ist, und zu welchem Zeit- 
N dies geschehen — lauter Momente, welche zur richtigen 

ürdigung seiner instruktionswidrigen Versäumniss in Bezug auf 
die Mitnahme der Laterne hätten von Bedeutung werden können. 
Ohne Aufklärung über diese Umstände muss der auf das Ver- ' 
schulden des H. zu ziehende Schluss ein unsicherer bleiben, und 
da es Sache des betheiligten Eisenbahnfiskus ist, den Beweis 
dieses Verschuldens zu erbringen, so muss auch dieser Mangel 
denselben beweisfällig machen.“ (Erk. des III. Civilsenats des 
Reichsgerichbts vom 14. April 1885; ur. Blum, Urth. u. Ann. 
Bd. ILS. 100 £.) R 


Unter den Begriff der Eisenbahn des $ 1 des Reichs-Haft- 
pülchigssstees vom 7. Juni 1871, welcher gegen Unfälle bei dem 
isenbahnbetriebe einen erhöhten Schutz bestimmt, fallen nach 
einem Urtheil des Reichsgerichts, V. Civilsenats, vom 16. Sep- 


zulassen. 


Ohne die Kenntniss dieser Umstände fehlt daher diesem 
Schlusse die sichere Grundlage. Nun ist es aber im vorliegenden 


werksbetriebe. 


tember d. J., auch unterirdische Eisenbahnen bei dem Berg- 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1, Berichtigungen. 
Staatsbahn-Stargard-Cüstriner Verkehr. 
Der mit unserer Bekanntmachung vom 
2. d. Mts. angekündigte neue Tarif wird 
erst am 1. Dezember .d.). in Kraft 
treten. An dem qu. Tarif ist auch die 
königliche Eisenbahndirektion Breslau 
betheiligt. 
Berlin, den 25. Oktober 1885. 
Die Betriebsverwaltung 
der Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 


(2247) 


II. Aenderung von Stationsnamen. 

Nach einer Miıttheilung der General- 
direktion der Königlich Bayerischen V£r- 
kebrsanstalten, Betriebsabtheilung zu 
München, haben vom 1. d. Mts. ab die 
Station Sct. Jobst die Bezeichnung Nürn- 
berg Ostbahnhof und der Bahnhof Nürn- 
berg die Bezeichnung Nürnberg Central- 
bahnhof erhalten. 

Berlin, den 26. Oktober 1885. (2248) 

Die geschättsführende Direktion. 
Krancke. 


1il. Güterverkehr. 

Im Stettin-Schlesisch / Märkisch- Sächsi- 
schen Verbands-Güterverkehre sind zwi- 
schen verschiedenen Stationen der König- 
lichen Eisenbahndirektion Berlin einer- 
seits und den Stationen Eger und Franzens- 
bad der Sächsischen Staatseisenbahn an- 
dererseits niedrigere Entfernungen bezw. 
Frachtsätze in Kraft getreten, über deren 
Höhe die betheiligten Güterexpeditionen 
Auskunft ertheilen. 

Dresden, am 23. Oktober 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der ‚Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit 1. November cd. Js. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für Steinkohlentransporte 
von diesseitigen Stationen nach solchen 
der Kaiser Ferdinands-Nord- etc. Bahn 
vom 1. Oktober d. Js. ein Nachtragi in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte.Fracht- 
sätze für eine grössere Anzahl Stationen 
und Berichtigungen des Haupttarifes. 
Druckexemplare sind von :unserem Ver- 
ehrsbüreau und den Versandstationen 
unentgeltlich »zu beziehen. 
Breslau, den ‚24. Oktober 1885. (2250) 
Königliche ‚Eisenbahn-Direktion. 


(2249) 


Staatsbahn-Verkehr Frankfart a/M.-Er- 
furt. Mit sofortiger Gültigkeit treten an 
Stelle der im Staatsbahn-Gütertarif Heft 1 
und 2 enthaltenen Entfernungen und Tarif- 
sätze für die Stationen Bebra, Malsfeld, 
Nordhausen und Wolkramshausen abge- 
änderte Entfernungen in Kraft. 

Insoweit hierdurch die bisherigen Tarif- 
sätze erhöht werden, gelten dieselben un- 
verändert noch bis zum 15. Dezember d.J. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Expeditionen. 

Erfurt, den 24. Oktober 1885. (2251) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. J. 
ab ist der Nachtrag Xl zu unserm Lokal- 
Gütertarif vom 1. August 1883 erschienen, 
enthaltend ausser einer Ergänzung des 
Nebengebühren-Tarifs, direkte Sätze zwi- 
schen Sehlettau und Stationen des Betriebs- 
amts Berlin etc. 

Das Nähere ist auf den Expeditionen 
zu erfahren. (2252) 
Frankfurt a/M., den 21. Oktober 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit Gültigkeit vom 1. November d. Js. 


tritt der Nachtrag 5 zum Reichsbahn- 
Staatsbahn-Tarif vom 1. Januar 1885 in 
Kraft, enthaltend neue Tarifsätze für 
Düdelingen (Werk) der Reichseisenbahnen, 
sowie Ausnahmesätze für Risen und Stahl 
des Sp.-T. II für die genannte Station. 
Das Nähere ist auf den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren. (2258) 
rankfurt a/M., den 22. Oktober 1885. 
Königliehe Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. November d..J. wird der 
Nachtrag VIII zum Hannover-Bayerischen 
Verbands-Gütertarif (Heft No. 1) zur Ein- 
führung gebracht. Derselbe enthält: 

1. Berichtigungen und Ergänzungen des 
Haupttarifs und der bis jetzt-erschienenen 
Nachträge. 


2. Anderweite Entfernungen resp. Taxen 


für den Verkehr der Stationen 'Gundels- 
dorf, Kronach, Küps, Kulmbach, Redwitz 
b/Hoehstadt und Stockheim i. Bayern. 

3. Theilweise veränderte Entfernungen 
zesp. Taxen für den Verkehr:der Stationen 
Bam ‚Bayreuth, Hochstadt, Kirchen- 
laibach, Michelau, Neuenmarkt,:Nürrberg, 
Pasing,:Schnabelwaid und Staffelstein. 


4. Neu _zugehende Entfernungen resp. 
Taxen für die Verbandsstationen Eger, 
Franzensbad, Lichtenfels, sowie für die 
in den Verbands-Güterverkehr einbezoge- 
nen Stationen Förtschendorf, Ludwigstadt, 
Probstzella, Rothenkirchen und Steinbach, 
Bayerische Staatsbahn. 

5. Direkte Sätze für den Güterverkehr ° 
en Oderthal und Fürth, bezw. Nürn- 

erg. 

6. Ausnahme-Tarifsätze für Gypstrans- 
porte von Niedersachsw>rfen Ilfeld nach 
Passau - Donaulände und Regensburg- 
Donaulände, Br 

Soweit Frachterhöhungen durch den 
bezeichneten Tarifnachtrag eintreten, be- 
halten die seitherigen bılligeren Taxen 
noch bis zum 15. Dezember |. J. Gültigkeit. 

Exemplare des Tarifnachtrags werden 
durch Vermittelung der Güterexpeditionen 
der Verbandsstationen käuflich abgegeben. 

Hannover, den 24. Oktober 1885. (2254) 

.. Königliche Eisenbahn-Direktion, 
auch Namens der betheiligten Verbands- 

verwaltungen. 


Staatsbahn - Verkehr Magdeburg - Erfurt. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. Js. ab 
treten für Theissen, Lichtenfels W. B., 
Cöthen, Halle,‘ Leipzig M. H. und Eisen- 
berg abgeänderte, mit Erhöhungen ver- 
bundene Tarifsätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Erfurt, den 23. Oktober 1885. (2255 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 3./15. :Oktober :er. 
sind für die Beförderung von Getreide 
etc. ‘von Stationen der Rjask-- Wjasma, 
Rjask - Morschansk, Morschansk - Sysran, 
Orenburger, Tambow - Saratow, Koslow- 
Tambow, Rjaesan-Koslow, Moskau-Rjaesan, 
Orel-Witebsk, Orel-Graesi, Liwny, :Graesi- 
Zarizyn und Koslow - Woronesch - Rostow 

nach Danzig und Neufahrwasser. 
neue Tarife in Kraft getreten. 

Tarifexemplare sind demnächst bei den 
Verbandstationen und der unterzeichneten 
Verwaltung zu haben. (2266 J) 

'Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. - 


Am 1. November d. J. tritt der Nach- 


trag V zu dem Heft No. 3 des Rheiniseh- 
Niederdeutschen Verband - Gütertarifs in 
Kraft, entbaltend: Ausnahmefrachtsätze 
für Eisen der Spezialtarife I und II im 
Verkehr mit der Station Sinn, Ausnahme- 
tarif für zur überseeischen Ausfuhr nach 
ausserdeutschen Ländern bestimmte Roh- 
eisensendungen nach Kiel und Lübeck 
und Berichtigungen. Exemplare sind bei 
den Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 23. Oktober 1885. (2257) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Für den Transport frischer Fische bei 


Aufgabe als Frachtgut unter eilgutmässi- 
‚ger Beförderung tritt vom 1. November 
(d. J. ab zwischen Stralsund und Görlitz 
über die Route Oranienburg-Berlin-Grünau 
ein direkter Frachtsatz von 5,19 44 pro 


100 kg in Kraft. 


Berlin, den 24. Oktober 1885. (2258) 
Königliche Kisenbahndirektion. 


Deutseh- Russischer Eisenbahnverband. 
‚Mit Giltigkeit vom 1. 


November cr. neuen 
Stils wird die Station Wileika loco mit 


:den Frachtsätzen für Wileika transito in 


den Ausnahmetarif IIIA für Eisen etc. 


-des Deutsch-Russischen Gütertarifs auf- 


genommen. 
Bromberg, den 23. Oktober 1885. (2259J) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 


als geschäftsführende Verwaltung. 


Zum Tarif für die Beförderung von 
Gütern im Deutsch-Dänischen Eisenbahn- 
verbande vom 1. November 1881 tritt mit 
dem 1, November d. J. ein Nachtrag X 
in Kraft, durch welchen unter anderem die 
Station Nordenhamm in den Ausnahme- 
tarif 6 tür Petroleum, und die Station 
Augustfehn in den Ausnahmetarif 7 für 
Eisen des Spezialtarifs Il aufgenommen 
wird. 

Nähere Auskunft ertheilen die bezüg- 
lichen Güterexpeditionen, auch können 
Exemplare desselben durch unser Tarif- 
büreau hier bezogen werden, 

Altona, den 20. Oktober 1885. 

Namens der Verwaltungen 
des Deutsch-Dänischen Eisenbahn- 
verbandes: 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Staatsbahngüterverkehr Bromberg-Er- 
furt. Für Berlin Ostbahnhof und Lichten- 
verg-Friedrichsfelde treten mit sofortiger 
Gültigkeit, bezw. %binsichtlich einiger 
fFrachterhöhungen vom 15. Dezember d.J. 
ab, anderweite Tarifsätze in Kraft. Nähere 
Auskunft geben die ‚betheiligten Dienst- 
stellen. . 

Erfurt, den 24. Oktober 1885. (2261) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 
bahnen. Mit dem 1. November .d.). 
tritt auf den Badischen Staatseisenbahnen 
und den unter Staatsverwaltung stehen- 
den Badischen Privatbahnen für die Be- 
förderung vonLeichen,Fahrzeugen 
undlebendenThieren einneuer 
Tarif in Kraft, durch welchen der bis- 
herige Tarif vom 1. Januar 1881, sowie 
alle seither in: internen Verkehre der 
Badischen Bahnen bestandenen Ausnahme- 
irachtsätze und Tarifmassnahmen, soweit 
sie In dem neuen Tarife keine Aufnahme 


(2260) 


gefunden haben, ausser Kraft gesetzt wer- 


den. Die Frachtsätze des vom 1. Februar 
1883 ab gültigen Ausnahmetarifs für die 
Beförderung von.S.ch w.einenabMess- 
kirch und Pfullendorf:nach Heidel- 
berg und Mannheim kommen indessen 
noch bis zum 15. Dezember l. J. zur 


Anwendung, soweit sich nach denselben _ 


eine billigere Fracht ergibt, als zu den 
Taxen des neuen Tarifs. 

Der neue Tarif enthält gegenüber dem 
seitherigen ermässigte Frachtsätze für die 
Beförderung von Grossvieh und von Klein- 


ee 


vieh in-doppelbodigen Wagen, sowie ferner 
theilweise ermässigte Taxen für die Be- 
förderung von Thierenin einzelnen Stücken 
bei Verwendung besonderer Wagen; ausser- 
dem ist nach dem neuen Tarife auch die 
Abfertigung halber Wagenladungen Thiere 
zulässig. 
Exemplare des neuen Tarifs können 
zum Preise von 70 3 für das Stück 
durch Vermittelung unserer Stationen 
oder direkt von dem diesseitigen Tarif- 
büreau bezogen werden. 
Karlsruhe, den 22. Oktober 1885. 
Generaldirektion. (2262) 


Für Kartoffelmehl und Stärkeprodukte 
in Mengen von 10000 kg pro Frachtbrief 
und Wagen oder Frachtzahlung hierfür 
treten mit sofortiger Gültigkeit von Sprot- 
tau und von Reppen nach Hamburg und 
den übrigen Elb- und Weserhafenstationen: 
Ausnahmefrachtsätze in Kraft. Nähere 


Auskunft ertheilen die betreffenden Güter- 


„expeditionen. 
Breslau, den 22. Oktober 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


MitteldeutscherEisenbahnverband. Durch 
die vom 1. November d. J. ab gültigen 
Nachträge 

XXXVI zum Gütertarifheft No. 1 


VI, » „2 
XXI, = Rt 
werden theils abgeänderte, theils neue 
Frachtsätze für eine grössere Anzahl von 
Stationen eingeführt. Näheres ist in den 
Verbands-Güterexpeditionen zu erfahren, 
woselbst auch die Nachträge zu erhalten 

sind. - 
Erfurt, den 21. Oktober 1885. (2264) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


(2263) 


Zu den Güter- bezw. Vieh- etc. Tarifen 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
Eisenbabn-Direktionsbezirke Elberfeld und 
Köln (inksrh.) einerseits und Stationen 
der Oldenburgischen Staatsbahn anderer- 
seits vom 1. Mai 1883 treten am 1. n. Mts. 
die Nachträge VIH und IV bezw. V und IV 
in Gültigkeit, enthaltend neben einigen 
Aenderungen und Ergänzungen etc. eine 
Bestimmung wegen Aufnahme der Station 
Golzwarden der Oldenburgischen ‚Staats- 
bahn in den Güterverkehr, sowie kntfer- 
nungen und Tarifsätze für die neu auf- 
genommenen Stationen Iserlohn (Ost- 
bahnhof), Westig und Wülfrath des Eısen- 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld bezie- 
hungsweise für die neu aufgenommenen 
‘Stationen der Strecke Rothe Krde-Montjoie 
‚des Eisenbahn - Direktionsbezirks Köln 
(linksrh.) und anderweite Entfernungen 
und Tarifsätze für Station Lüdenscheid 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks Elber- 
feld. 

Näheres ist auf den Verbandsstationen, 
von welchen auch Exemplare der Nach- 
träge käuflich zu beziehen sind, zu er- 
fahren. 

Oldenburg, 1885 Oktober 20. (2265 B&W) 
Namens der 'betheiligten Verwaltungen: 

Grossberzegliche Eisenbahndirektion. 


Siidwestdeutsch-Schweizerischer &üter- 
verkehr. In dem mit dem 1. November |.J. 
in Kraft tretenden I. Nachtrag zum Heft] 
B—F wurde die Schnitttaxe des Aus- 
nahmetarifs No. 12 bei Frankfurt West- 
bahnhof H. L. B., Seite 4, von 168 auf 
158-©ts. und bei Frankfurt H.L. B., Seite 5, 
von 166 auf 158 Öts. abgeändert. 

‘Kerlsruhe,.den 23. Oktober :1885. (2266) 

'Generaldirektion der -Grossherzoglich 

Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdentsch-Schweizerischer Güter- 
ovember |.J.. 


verkehr. Mit dem 1. N 
werden die Sätze der Ausnahmetarifs No.11 
für Petroleum ab Mannheim, 
Mannheim-Neckarvorstadt und 
ab Ludwigshafen a/Rhein nach 


Chur, Mörschwylund St.Gallen 
in den Südwestdeutsch - Schweizerischen 
Gütertarifheften IITA, IIID und IIIE er- 
mässigt. 

Ferner einige Tarifsätze im I. Nachtrag 
zum Heft IIIA, -und endlich gelangen di- 
rekte Tarifsätzee zwischen Pfullen- 
dorf Badische Bahn und St.Mar- 
grethen zur Rinführung. 

Die Verbandstationen 
Auskunft. 

Karlsruhe, den 23. Oktober 1885. (2267) 

Geueraldirektion der Grossherzoglich 

Badischen Staatseisenbahnen. 


geben nähere 


Niederschlesischer Steinkohlen-Verkehr. 
Nach den Stationen Szoldry, Grabianowo, 
Manieczki und Schrimm des Direktions- 
bezirks Breslau kommen vom 1. November 
ab direkte Frachtsätze für Niederschle- 
sische Steinkohlen and Kokes zur Ein- 
führung. Die Höhe derselben kann von 
den petheiligten Güterexpeditionen und 


dem Auskunftsbüreau nier, Bahnhof- 
Alexanderplatz, erfahren werden. 
Berlin, den 22. Oktober 1885. (2268) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Böhmisch - Tiroler &üterverkehr. Mit 
15. November 1885 gelangt für den Ver- 
kehr zwischen Stationen der K.K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft, der 
K. K. priv. Böhmischen Nordbahn, der 
K. K. priv. Böbmischen Westbahn, der a. 
priv. Buschtöhrader Eisenbahn, der K.K. 
Eisenbahnbetrriebsdirektion Prag, der K.K. 
priv. Oesterr. Nordwestbahn, der priv. 
Oesterr.-Ungarischen Staats-Eisenbahnge- 
sellschaft und der K. K. Oesterr, Staats- 
bahnen einerseits und in Tirol gelegenen 
Stationen der K. K, priv. Südbahngesell- 
schaft und der K.K. Oesterr. Staatsbahnen 
andererseits ein neuer Gütertarif zur Ein- 
führung. 

Hierdurch werden nachbenannte Tarife 
bezw. Tarifsätze aufgehoben: 

1. Tarif für den Böhmisch-Tiroler Güter- 
verkehr vom 1. Februar 1881 nebst den 
hierzu erschienenen Nachträgen; 

2. die im Lokaltarife der K. K. Oesterr. 
Staatsbahnen vom 1. Juli 1883 und den 
hierzu erschienenen Nachträgen, insbeson- 
dere im Nachtrag VlI vom 1. Januar 1885 
enthaltenen Frachtsätze für den Verkehr 
zwischen den in Böhmen gelegenen Sta- 
tienen der K. &, Oesterr. Staatsbahnen 
einerseits und Wörgl, sowie den Stationen 
der Strecke Innsbruck-St. Anton inkl. 
andererseits, insoweit der neue Böhn isch- 
Tiroler Gütertarif hierfür Frachtsätze 
enthält. x 

Exemplare dieses Tarifes können durch 
die oben genannten Verwaltungen, sowie 
durch die Regieverwaltung der unter- 
fertigten Stelle zum Preise von 1fl.05 kr. 
Oe. W. = 1,70 44 bezogen werden. 

München, den 21. Oktober 1885. (2269) 
Generaldirektion der Kgl. Bayer. Verkehrs- 

anstalten, Betriebsabtneilung, 
als geschäftsführende Verwaltuug. 
EEE EDESEEEEEEDSERESEEGESESSEEEEEREREEN Sum, 


IV. Personen- und Gepäckverkehr. 

Lokal- Personenverkehr im Eisenbahn- 
Direktionsbezirk Magdeburg. Am1.Ja- 
nuar 1886 verlieren im Verkehr zwischen 
den Stationen des Direktionsbezirks Mag- 
deburg die gegenwärtig bestehenden ge- 
wöhnlichen Retourbillets ihreGiltig- 
keit. An die Stelle derselben treten neue 
Retourbillets mit theilweise veränderter 
Gültigkeitsdauer und anderweiten Preisen. 
Die Gültigkeitsdauer der neuen Billets be- 
trägt bei Entfernungen bis 100 km ein- 
schliesstich 2 Tage, bei Entfernungen über 
100 bis zu 200 km einschliesslich 3 Tage 
u. s. f. für jede weiteren 100 km 1 Tag 


mehr. 
Für den Verkehrnach Berlin erhöht 
sich die Gültigkeitsdauer bei Entfernungen 


von mehr als 50 km noch fernerweit um 
1 Tag. 

Die Preise der neuen Billets sind zum 
Theil höher, zum Theil niedriger, als die 
bisherigen Preise, zum Theil stimmen er- 
stere mit den letzteren überein. 

Nähere Auskunft über die eintretenden 
Preisveränderungen wird schon jetzt von 
unserem Verkehrsbüreau auf Verlangen er- 
theilt. 

Die neuen Retourbillets berechtigen zur 
Benutzung sämmtlicher der Personenbe- 
förderung dienenden fahrplanmässigen 
Züge, soweit dieselben Wagen derjenigen 
"Klasse führen, auf welche die Billets lau- 
ten. Nur im Verkehr zwischen Berlin 
einerseits und Spandau sowie Potsdam 
andererseits bleiben die bisberigen Be- 
schränkungen in der Benutzung der 
schnellfahrenden Züge auch ferner be- 
stehen. 

Magdeburg, den 18. Oktober 1885. (2270) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


V. Submissionen. 
Veffentliche Ausschreibung. 
rung von: 
a) 6 Stück Rangir-Tenderlokomotiven, 


Die L.iefe- 


b)6 „ Personenwagen I/lI. Klasse, 
c)9  ,„ Personenwagen III. Klasse, 
d)9 ,„  Gepäckwagen für Güterzüge 


soll vergeben werden. 

Die bezüglichen Bedingungen und Zeich- 
nungen liegen ip unserem maschinen- 
technischen Büreau hierselbst zur Ein- 
sicht offen und können von demselben 
gegen porto- und bestellgeldfreie Ein- 
sendung von je 2,50 #4 bezogen werden. 

Preisgebote sind bis zum 14. No- 
vember, Vormittags 11 Uhr, frei 
und verschlossen mit der Aufschrift 
„Verding von Betriebsmitteln“ unserem 
maschinentechnischen Büreau einzusenden, 
zu welcher Zeit dieselben in Gegenwart 
der etwa erschienenen Bieter geöffnet 
werden. 

Frankfurt a/M., den 21. Oktober 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. (2271) 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung von 220 000 Stück eichenen Bahn- 
und 5 900 Stück eichenen Weichenschwellen 
für Breitspurbahner, 8 000 Stück eichenen 
Bahn- und 650 Stück eichenen Weichen- 
schwellen für Schmalspurbahnen soll in 
öffentlicher Ausschreibung vergeben wer- 
den. Termin zur Eröffnung der Angebote 
am 6. November d. J. Vormittags 
10 Uhr im unterzeichneten Büreau, Brü- 
derstrasse No. 36 hier. 

Die Angebote müssen mit der Aufschrift 
„Angebot auf hölzerne Schwellen“ ver- 
sehen sein. Die Lieferungsbedingungen 
können hier eingerehen bezw. gegen Kin- 
sendung von 60 % entnommen werden. 
Zuschlagsfrist innerbalb 4 Wochen. nach 
obigem Termin. Hinsichtlich der Bewer- 
bung um diese Lieferung sind die in 
No. 223 des Deutschen Reichs- und Preussi- 
schen Staatsanzeigers und No. 661 der 
Schlesischen Zeitung bekannt gemachten 
Bedingungen für die Bewerbung von Ar- 
beiten und Lieferungen massgebend. 

Breslau, den 23. Oktober 1885. (2272) 

Materialien-Büreau. 

Verdingung. Es sollen die Anfertigung 
und Lieferung von 

a) 6 Stück Personenzug - Lokomotiven 

nebst Tendern, 

b) 6 Stück Normal - Güterzug - Lokomo- 

tiven nebst Tendern und 
‚e) 11 Stück Tender-Lokomotiven 
im Wege der öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. 
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Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nungen liegen in dem maschinentech- 
nischen Büreau hierselbst zur Einsicht 
aus und können von demselben gegen 
Einsendung von 6,00 44 bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen, portofrei 

und mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Lieferung von Lokomotiven“ 
versehen, zu dem auf Dienstag,den 
1. November 18865 Vormittags 
11 Uhr anberaumten Verdingungstermine 
an das maschinentechnische Büreau ein- 
zusenden, welches auf mündliche oder 
schriftliche Anfrage die erforderliche Aus- 
kunft ertheilen wird. 

Der Zuschlag erfolgt innerhalb 4 Wochen, 
nach abgehaltenem Verdingungstermin. 

Magdeburg, den 16. Oktober 1885. (2273) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Ver-. 
kauf der in der Hauptwerkstatt Erfurt 
vorhandenen Altmaterialien im Wege öf- 
fentlicher Submission. 

“ Termin zur Eröffnung der Angebote 
Dienstag, den 10. November d.J. 
Vormittags 10 Uhr 
im unterzeichneten Büreau, Neue Gasse 29 
bis 33. Bedingungen nebst Materialver- 
zeichniss gibt Büreau-Vorsteher Eisenbahn- 
sekretär Boye gegen 50 A) Kopialien und 

20 A portotrei ab. 
Erfurt, den 16. Oktober 1885. (2274) 
Maschinentechnisches Büreau. 


Naundorfer Gartenbauschule 


b. Annaburg (Berlin-Anh. Bahn). 
Wir empfeblen alle Arten Obst- und 
Alleebäume, Coniferen, Rosen, Ziergehölze, 
Forst- und Heckenpflanzen in grossen 
Massen. Cataloge gratis und franco. 


B. Boettcher & Bergfeld. 


Verlag d. B. 3. Voigt in Weimar. 


Bau- und Nutz- 5 
hölzer 


oder das Holz als Rohmaterial 
für technische und gewerbliche 
Zwecke, sowie als Handelsware. 
Nebst Beschreibung von über 200 euro- 
| päischen u. fremden Holzarten. 
Ein Hand- und Nachschlagebuch 
für 
Baumeister, Technologen, Holzhändler, Wald- 
besitzer, Forstbeamte etc. 


Herausgegeben von 
Eduard Printz, 
Ingenieur der k. k. Kriegsmarine zu Pola. 
Mit 42 Abbildungen. 

5 Mark. 

BVorrätig in allen Buchhandlungen. 


Hochfeine 


Weichselpfeifen, 


1 Meter lang, weit gebohrt, Dutz. 24 4, 
extrafein, elegant 30 44, Briloner 12 4, 


Probe !/a Dutz. wird abgegeben. Nicht- 
conv. zurückgenommen. Ill. Preisl. fr. 
M. Schreiber, Hofiieferant, Düsseldorf. 


| A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 


allen Orten der Erde. 


use VÜoelR, 
Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühner, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen. 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft. 


Weyl’s neuerfund. heiz- 
barer Badestuhl. Mit 5 
Kübeln Wasser und 1 Kilo 
f Kohlen ein 30° warm.Bad. 
4 Illustr. Preiscour. gratis, 
Badewannen etc. L. Weyl, 
= BerlinSW.Friedrichstr.22. 


& GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. - - 


Orahtzieherei, & /NI\ & ale 
w h $ B = 
Draltseilerei, 5 \&2 & Yael-Paik 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


-Stahl-Stachelzaundrahts. 


BERNER 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


& Die 3 
Compagnie Auxiliaire Belge de Chemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


. BRÜSSEL | 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


dpezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 


Berlin 8W., Bahnhofstrasse A. — Druck von H, 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse ®. : = 


x 


u‘ 


Mn SONNABENDE, el 


Abonnements - Bedingungen: - 

1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dentsach- 

Oesterreichischen Pontgebietes) und durch jede Bu ch- 

andlung vierteljährlih . . . 2 2 2.2. 4 Mk. 

2. Beidirecter Zusendung unt”r Streifband durch die 

Expedition (Balhnnofstrasse SW.) für das Deutsch- 

Oesterr, Postgebiet jährlich . ...2.x% 20 Mk. 

für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 

pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzersir. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sammtliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr, 3 SW) einzusenden, Manuscript® 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Kedacteurs: 

Dr. jur. W. Koch 
Berlin W„ 


agdeburger - Strasse 22. 


— 1085 — 


des Ver eins 


189. 
% 
Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
ENRTRER ICH Ne eur direct 
uch- und Steindruckerei von H. 8, HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. u 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 
- Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch ‚die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8.,Bitterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Künfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 31. Oktober 1885. 


e Inhalt: Das Telephon im Lokalbahn - Betriebsdienste. — Bahnhofs-Blocksicherung mit Anschluss an die Strecken-Blocklinie. — 
Das internationale Recht der Eisenbahnen im Kriegsfalle. (Fortsetzung.) — Aus Oesterreich - Ungarn: Die Thätigkeit des Oesterreichichen 


Reichsrathes. 
bahn. Berechnung der lagerzinsfreien Zeit. 
Ungarischen Direktorenkonferenz. 
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Die Investitionen der Oesterreichischen Nordwestbahn. 
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Zustreifung der Güter von den Wiener Bahnhöfen der Staatsbahnen. Die Vorschriften, betreffend den 
Gebührenstempel für Fahrkarten, Gepäckrecepisse und Aufnahmescheine. 
Elektrischer Beleuchtungsapparat für Tunnelrevisionen. 
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Zur Verstaatlichung der Prag - Duxer und Dux - Bodenbacher Eisen- 
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Frachtbegünstigungen bei Neuanlagen und Erweiterungen in- 
Beitrittsaufruf zum Unterstützungsverein der Oester- 
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— Aus der Schweiz: Neue Bestimmungen für das Schweizerische Eisenbahnwesen. 
£ Abzweigungen der Bahn Castellamare-Öancello. — Die Varna-Eisenbahn. — Amerikanische Korrespondenz: 
Oeffentliche Probe von. Selbst-Kuppelungen. Obst-Transporte aus Californien 
Von Hermann Claudius. — China. — Präjudizien. — Die Gefährdung eines elektrischen Eisenbahn- 
1I. Fahrplan - Bekanntmachungen. II. Güterverkehr. IV. Submissionen. 


— Aus Italien: Eröffnungen. 


— Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
zuges. — Miszellen. — Otfizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. 
V. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


Das Telephon im Lokalbahn-Betriebsdienste, 


Für den Betrieb der am 15. Oktober laufenden Jahres dem 
allgemeinen Verkehr übergebenen Bayerischen Lokalbahn Neu- 
stadt a. 8.- Bischofsheim wurde versuchsweise an das bereits 
vorhandene, längs der zum Bahnbau mitbenutzten Staatsstrasse 
errichtete Gestänge der Morseleitung Kissingen-Bischofsheim eine 
19 km lange Telephonleitung angebracht, in welche ausser den 
beiden Endstationen der Lokalbahn Neustadt a. S. und Bischofs- 
heim auch noch die Zwischenhaltestellen Schönau an der Brend, 
Wegfurt und Unterweissenbrunn eingeschaltet sind. Zur Fern- 
haltung von Induktionsströmen der. Morseleitung dient eine am 
Gestänge, hergestellte Rückleitung, welche den angestrebten Zweck 
nahezu vollständig erreichen liess. 

Die ausschliesslich für den Lokalbahn-Betriebsdienst be- 
schafften, nach neuesten Modellen von dem Mechaniker Friedrich 
Reiner in München konstruirten Telephonapparate bestehen aus 
folgenden einzelnen Theilen: dem Sprechapparat — ein pult- 
förmiges, mit einem Bleimantel umgebenes, transportables Käst- 
chen, das Mikrophon (den Transmitter) enthaltend —, ferner den 
beiden mittelst bügelförmiger Federspangen unter sich ver- 
bundenen, mit Gummischutzscheiben umränderten Hörtelephonen, 
dann der automatischen Einschaltevorrichtung, dem Magnet- 
induktor, der Sprechbatterie (zwei in Blechgehäusen verschlosse- 
nen Trockenelementen), dem Magnetläutwerk und endlich der 
Blitzvörrichtung. 

Die Apparate der Telephon-Zwischenstationen sind ausser- 
' dem noch mit einer Umschaltevorrichtung versehen, wodurch 
bewirkt wird, dass stets nur die nach der einen Richtung, 
gegen die gerufene Station zu, liegenden Telephonstationen den 
elektrischen Klingelruf hören, während die telephonische Korre- 
spondenz zwischen den nach der entgegengesetzten Seite gelegenen 
Stationen ungestört bleibt und je zwei der letzteren, im Bedarfs- 
falle gleichzeitig, mit einander telephonisch verkehren können, 
ohne die Korrespondenz der übrigen Stationen zu behindern. 


Die elektrischen Läutwerke sind auf den Endstationen im 
Innern der Expeditionslokale, auf den mit nur je einem Manne 
besetzten Zwischenstationen aber an der Aussenwand, oberhalb 
eines Fensters des Büreauraumes angebracht, damit der Stations- 
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Konzessionen. Katastrophe auf der Arth-Rigi-Bahn. 


Canadische Pacifhiebahn. 


beamte den Anruf auch dann zu vernehmen in der Lage ist, 
wenn er im Bahnhofe beim Verwiegen, Verladen u. s. w. be- 
schäftigt sein sollte. 

Die Einschaltevorrichtung und der Magnetinduktor, beide 
zusammen vom nämlichen Schutzkasten gegen Verstaubung über- 
deckt, sind in so kompendiöser Form konstruirt, dass sie auf 
die linke Seite der in den Stationen vorhandenen Büreauschreib- 
tische ohne nennenswerthe Inanspruchnahme der Fläche auf 
letzteren montirt werden konnten. Ausser der Verringerung der 
Anschaffungskosten wurde hierdurch der Vortheil erzielt, dass 
der telephonirende Beamte, welcher bei der eigenärtigen Kon- 
struktion der Hörtelephone diese nicht mit der Hand ans Ohr 
zu halten genöthigtist, die Apparate ohne seinen Platz am Tische 
verlassen zu müssen bedienen, und eine Depesche während des 
Empfanges im Sitzen niederschreiben kann. 

Bei der telephonischen Korrespondenz wird das folgende 
Verfahren beobachtet. Die Station, von welcher.die telephonische 
Mittheilung ausgehen soll, gibt zuerst mittelst des Läutwerks- 
induktors das Stationsrufzeichen der aufzurufenden Station. Die 
durch einmalige und öftere Umdrehungen der Induktorkurbel zu 
bildenden Stationsrufzeichen (Anrufe) werden graphisch durch 
Gruppen von Punkten und Strichen, gleich dem Morsealphabet, 
dargestellt, z. B. « — oler u. 5. w., wobei ein Punkt durch 
einmaliges, ein Strich durch dreimaliges Umdrehen der Induktor- 
kurbel markirt wird und zwischen den ein- und dreimaligen Um- 
drehungen eine Pause von je 1/, Sekunde eintritt. t 

Die angerufene Statioa gibt zum Zeichen, dass sieden An- 
ruf gehört hat, ihr eigenes Stationsrufzeichen mittelst; des'In- 
duktors zurück, worauf der Rufende und der Gerufene die Hör- 
telephone vom Federhaken der Einschaltevorrichtung abnehmen 
und helmartig am Kopfe anbringen. Die beiden. Hörtelephone 
(sogenannter Telephonhelm) werden von dem Federbügel und 
den die Hörmuscheln umgebenden Gummischeiben leicht an die 
Ohren angedrückt und befindet sich die Oeffnung der Telephone 
genau dem Gehörgang gegenüber, so dass lokale Nebengeräusche 
thunlichst vom Ohre des Telephonirenden abgehalten sind. _ 

Vor dem Beginn der telephonischen Korrespondenz wird 
das mittelst umsponnener Drahtschnur mit der Einschaltevor- 
richtung verbundene Mikrophon (der Bleitransmitter) auf dem 
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Reklamewesen. Sold der Receiver, ' 


Schreibtische zurechtgerückt, damit bei Empfang der Depesche 
letztere sgfort niedergeschrieben und gleichzeitig der Sprech- 
apparat benutzt werden kann. ! £ 

Der telephonische Verkehr zwischen den Lokalbahnstationen 
ist durch eine ausführliche Instruktion geregelt und erscheint 
hierbei durch die mittelst besonderer Vorschriften festgestellte 
Form der telephonischen Mittheilungen und die eingeführten 
Kontrollen auch die Betriebssicherheit vollständig gewährleistet. 


Bahnhofs - Blocksicherung mit Anschluss an die 
Strecken-Blocklinie. 


Auf Stationen, welche an eine mit Siemens-Halske’schen 
Blockapparaten ausgerüstete Strecken -Blocklinie ange 
schlossen und gleichzeitig mit elektrischem Verschluss der 
Bahnhofseinfahrt ebenwohl mittelst Siemens-Halske’scher 
Blockapparate versehen sind, werden bislang in der Regel beide 
Einrichtungen kombinirt, derart, dass die Strecken - Block- 
leitung in den Blockapparat des Bahnhofs-Abschlusspostens mit 
eingeführt und die Einrichtung getroffen wird, dass mit dem 
Wiederblockiren desBahnhofsabschlusses nach 
erfolgter Einfahrt eines Zuges zugleich die Deblocki- 
rung der rückliegenden nächsten Strecken- 
Blockstation erfolgt, in welchem Falle also sich im Strom- 
kreise des Induktors des Abschluss-Blockapparats drei Elektro- 
magnete befinden: der eigene, derjenige des Apparats im 
Stationsbüreau ‚und derjenige des Apparats der rückliegenden 
Strecken-Blockstation. 

Diese Kombination muss insofern eine vortheilhafte genannt 
werden, als durch sie 

a) die Deblockirung der rückliegenden Strecke abhängig ge- 
macht wird von der wirklich erfolgten Einfahrt des be- 
treffenden Zuges, 

b) die Deblockirung der rückliegenden Strecke sofort nach 
Passiren des betreffenden Zuges am Abschlussposten ermög- 
licht und somit jedem Zeitverlust vorgebeugt wird, 

c) ein eiserner Zwang geschaffen wird für den jedesmaligen 
Abschluss des Bahnhofs nach erfolgter Einfahrt eines Zuges, 
so dass das sogenannte „Stehenlassen“ des Fahrsignals am 


Abschlusstelegraphen für zwei oder mehrere aufeinander- 


folgende Züge absolut unmöglich ist. 


Dennoch aber birgt diese Kombination eine grosse Gefahr. 

Es kann nicht verhütet werden und ist sogar nach der 
Signalordnung für die Eisenbahnen Deutschlands (vergl. II. e. C. 
Anmerkung 49) als zulässig zu erachten, dass aus irgend einem 
Grunde die bereits gegebene Erlaubniss zur Einfahrt noch vor 
erfolgter Einfahrt des betreffenden Zuges wieder zurückge- 
nommen und demnächst in betreff des vom einfahrenden Zuge 
zu benutzenden Weges anderweite Disposition getroffen wird; 
jede Zurücknahme einer Deblockirung des Bahnhofsabschlusses 
hat aber wie oben erläutert d’e Deblockirung der rückliegenden 
Strecken-Blockstation zur Folge, wodurch also unabsichtlich die 
Erlaubnisszur Vorfahrt eines zweiten Zugesin 
den durch die Strecken-Blockstation gedeckten 
Bahnabschnitt ertheilt wird, bevor der voran- 
gegangene Zug inden Bahnhof eingefahreniist! 
Die daraus erwachsende Gefahr wird noch vergrössert, wenn der 
vorangegangene Zug etwa vor dem Bahnhofe eine Zeit lang zu 
halten hat oder gar auf der Strecke liegen bleibt. 


In der Regel wird nun allerdings bei der in Frage kom- 


menden Kombination von Streckenblock und Abschlussblock die 
Zurücknahme einer Deblockirung verboten und die Anordnung 
getroffen sein, dass falls ein anderer als der zuerst deblockirte 
Weg von dem einfahrenden Zuge benutzt werden soll, die Ein- 
fahrt bei „Halt“-Stellung des Abschlusstelegraphen, d. h. also 
bei unverschlossenen Weichen stattzufinden hat; aber Verbote 
und Instruktionen sind bekanntlich vielfach dazu da, um über- 
treten zu werden; einen wirklichen Schutz gegen die bezeich- 
nete Gefahr gewährt ein solches Verbot um so, weniger, als 
jüngere und unerfahrene Stationsbeamten kaum recht einzu- 
sehen vermögen, weshalb eine Manipulation hier verboten ist, 
ei : a anderer Stelle (bei fehlender Strecken-Blocklinie) 
erlaubt ist. 


Siemens & Halske schlagen vor, zur Beseitigung des beregten 
Mangels die betreffenden Blockeinrichtungen am Abschlussposten 
noch mit je einer weiteren Arretirung zu versehen, welche es 
dem Abschlusswärter unmöglich macht, nach rückwärts zu 
deblockiren, so lange nicht der erwartete Zug wirklich in den 
Bahnhof eingefahren und bei dieser Gelegenheit vermittelst 
Radkontakt die Arretirung wieder gelöst hat; Zurücknahme 
der Deblockirung der Einfahrt on alsdann jederzeit unabhängig 
von der Streckendeblockirung erfolgen. Allan auch diese Ein- 
richtung beseitigt den Mangel nicht vollständig; denn wenn auch 
die fragliche Arretirung so eingerichtet wird, dass die Auslösung 
derselben durch den Radkontakt nur bei „Fahrt“ - Stellung 
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des Ahechtiesbleurannen erfolgen kann, so dass also die In- 
gangsetzung des Radkonta kts durch die in den Zwischenpausen 
ausgeführten Rangirbewegu ngen ohne Einfluss auf die Arretirung 
sein würde, so ist doch auch selbst während der Zeit der ge- 
öffneten Bahnhofseinfahrt eine vorzeitige Auslösung der Arretirung 
durch unabsichtliche Ingangsetzung des Radkontakts nicht aus- 
geschlossen; es kann ferner nicht verhütet werden, dass die Aus- 


lösung bereits erfolgt, wenn nur ein Theil des erwarteten 


Zuges einfährt und die rückliegende Strecke noch durch den 
zweiten Theil besetztist; bei sehr langen Zügen wird die 
Auslösung ohnedies stets schon vor vollständig erfolgter Ein- 
fahrt eintreten, weil die Radkontakte, wenn sie ihren Zweck er- 
füllen sollen, doch nicht mitten im Bahnhof angebracht werden 
dürfen, wo sie durch jede Rangirbewegung 
werden. ‘ 
Andererseits hiesse es aber das Kind mit dem Bade aus- 
schütten, wollte man in Anbetracht des mehrberegten Mangels 
die Strecken-Blockeinrichtung ganz aus der Verbindung mit der 
Bahnhofsabschluss-Blocksicherung lösen und beide Einrichtungen 
unabhängig von einander bedienen; denn die Gefahr der 
vorzeitigen Streckendeblockirung ist dann erst recht vorhanden. 


DieAbhängigkeitderStreckendeblockirungvon:- 
dervorhererfolgtenWiederblockirungdesBahn-. 


hofsabschlusses ist das wichtigste Momentder 
Bahnhofsdeckung und darf unter keinen Umständen auf- 
gegeben werden. 
la einfachster und zuverlässigster Weise wird dagegen dem 
beregten Uebelstande begegnet, wenn zwar jede Verbindung 
zwischen Streckenblock und Bahnhofs-Abschlussblock 
unterbleibt und die Deblockirung der Strecke ganz so wie bei 
Stationen ohne Bahnhofs-Abschlussblock lediglich in die Hand 
des Beamten am Perron gelegt ist, dagegen die Apparate 
im Stationsbüreau wie folgt eingerichtet sind: 
Das Blockfeld zum Deblockiren der Strecke ist mit der 
bekannten Druckknopf-Sperrung zu versehen, durch 
welche es unmöglich gemacht wird, nach einmal vorgenom- 


mener Streckendeblockirung den Apparat wiederholtzu 


demselben Zweckin Thätigkeit zu setzen; auch erhält 
dieses Blockfeld nicht die übliche Selbst-Deblockirungstaste, 
so dass also der Stationsbeamte selbst nicht in der Lage 
ist, das in diesem Blockfeld einmal hergestellte „Roth“ zu 
beseitigen. Dagegen müssen die am Apparat des Abschluss- 
postens erregten Ströme beim Wiederblockiren des Bahn- 
hofsabschlusses nach erfolgter Einfahrt eines Zuges auf der 
Station nach Passiren des betr. Einfahrt-Blockfeldes 
ihren Weg nach der Erde durch das Blockfeld zum 
Deblockiren der Strecke finden, wobei sie die bei 
der vorangegangenen Streckendeblockirung herge- 
stellte Druckknopf-Sperrung lösen, welche der Sta- 
tionsbeamte jedoch nunmehr behufs Deblockirung der 
Strecke für den neuerdings eingefahrenen Zug sofort 
wiederherzustellen gezwungen ist. 
Selbstverständlich ist behufs Beseitigung eines Neben- 
schlusses die Vorkehrung zu treffen, dass der Abschluss- 
wärter bei Ingangsetzung eines Einfahrt-Blockfeldes die 
übrigen Blockfelder für dieselbe Einfahrt unterbricht. 
Die Streckendeblockirung ist hiernach unbe - 
dingt abhängig von der zuvor erfolgten Ein- 
fahrt des betreffenden Zuges und der vollständig 
erfolgten Wiederblockirung des Bahnhofs- 
abschlusses; vorzeitiger Streckendeblockirung ist 
absolut vorgebeugt. ; 
Diese Einrichtung gewährt somit neben Beseitigung jeg- 


.licher Gefahr alle Vortheile der bisher gebräuchlichen Kombina- 


tion und dazu den weiteren, dass die bereits erfolgte Deblockirung 
der Bahnhofseinfahrt jederzeit ohne den geringsten Nachtheil 
wieder zurückgenommen werden kann, 
Die Einrichtung ermöglicht ausserdem, dass bei Herstellung 
der Bahnhofsabschluss-Blockeinrichtung (gelegentlich der Anlage 
von Central-Signal- und Weichenstellungen etc.) die vorher be- 
reits für die Streckendeblockirung auf der Station vorhanden 
en Apparate ganz in derselben Weise beibehalten werden 
Önnen, beseitigt also auch die Verschiedenartigkeitin 
der Handhabung der Streckendeblockirung auf Stationen mit 
und auf Stationen ohne Abschlussblock. Pr 
Es könnte gegen die vorgeschlagene Einrichtung gegenüber 
der bisher gebräuchlichen wohl der Einwand erhoben werden, 


dass die Deblockirung der Strecke nun um so viel später erfolge, 


als der betr. Zug zu der Fahrt vom Abschlussposten bis zum 
Perron noch an Zeit gebraucht und diese Zeit für eine möglichst 
rasche Folge der Züge verloren gehe; der Einwand ist jedoch hin- 
fällig, denn wie bei der bisherigen Einrichtung die De- 


blockirung der Strecke zugleich mit der Blockirung des Bahn- 


hofsabschlusses erfolgt, so kann bei der vorgeschlagenen 
Einrichtung die Deblockirung der Strecke unmittelbar nach 


Wiederblockirung des Bahnhofsabschlusses d. h. unmittelbar nach 


in Thätigkeit gesetzt. 
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„ gierung und als solche Kriegsmittel. 
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Wiedererscheinen des „Roth“ in dem für die Deblockirung des 
Bahnhofsabschlusses benutzten Blockfeld des Stationsapparats, 
bezw. unmittelbar nach Freiwerden des behufs Deblockirung der 
Strecke niederzudrückenden Blockknopfes vorgenommen werden. 
Die Verantwortlichkeit des Abschlusswärters bei Bedienung des 
Apparats ist in beiden Fällen genau dieselbe. 

Hannover. Fink. 


Das internationale Recht der Eisenbahnen im 
Kriegsfalle, 


(Fortsetzung aus No. 83.) 


Das Recht der kriegführenden Parteien und die Eisenbahnen. 

Die Frage der kriegführenden Parteien, nach unserem Vor- 
schlage geregelt, würde eine sehr einfache sein, wenn die Ent- 
wicklung des Eisenbahnwesens nicht in eine neue Phase einge- 
treten wäre. Diese Phase hat zwar erst begonnen, aber von jetzt 
an versucht sie dem Eisenbahnkriegsrecht zwei Formen zu geben, 
obwohl diese juristische Unterscheidung sich weder auf die 
Handelsschiffe noch auf die Post, noch auf die Telegraphen an- 
wenden lässt. Die Eisenbahnen konnten seit ihrem Ursprunge 
vom Gesichtspunkte des Eigenthumsrechtes in zwei Kategorien 
getheilt werden: diejenigen, welche dem Staate und diejenigen, 
welche Einzelnen gehörten. Diese Eintheilung ist ebenso bedeut- 
sam für das Kriegsrecht, wie für alle anderen Verhältnisse des 
Eisenbahnwesens.. Wir können leicht den Unterschied dieser 
beiden Kategorien der Eisenbahnen in ihrem Verhältnisse zum 
Kriegsrecht auseinandersetzen. Die Privateisenbahnen bilden einen 


grossen Theil des Reichthums der Nationen sowohl mit ihrem un- 


beweglichen Gute, als ihrem Rollmaterial. Die Staatseisenbahnen 
aber hilden ein bedeutendes Element für die Wehrkraft des Staates, 
Das Rollmaterial der Privatbahnen, bestimmt für den öffentlichen 
Verkehr, kann durch eine eigene Verordnung der Regierung in 
den Dienst des Staates im Kriegsfalle treten, der Fahrpark der 
Staatsbahnen aber ist beständig in allen seinen Beziehungen unter 
der Öffentlichen Gewalt und mit allem Zugehör zu ihrer Ver- 
fügung. Die Angestellten der Privatbahnen sind durch einfach 
bürgerlichen Vertrag angestellt, welcher durch „höhere Gewalt“ 
aufgehoben wird und deren Pflichten darnach nur so weit reichen, 
bis diese höhere Gewalt — z:B. der Kriegsfall, die Gewalt der 
feindlichen Armee — sie zwingt, davon abzugehen. Die Beamten 
der Staatsbahnen sind Beamte der Regierung und als solche ge- 
bunden durch ihre besondere Dienstpflicht und die Treue, die sie 
dem öffentlichen Wohle als dessen Diener schuldig sind. Endlich 
fliessen die Einnahmen der Privatbahnen in die Privatkassen, 
gegenüber denen das Recht der Eroberung durch den Krieg- 
führenden nicht existirt. Die Einnahmen der Staatsbahnen aber 
fliessen in die Öffentlichen Kassen, sind zur Verfügung der Re- 
i Es ist wohl schwer, das 
Kriegsrecht gegenüber Staats- und Privateisenbahnen als dasselbe 
zu bezeichnen; das internationale Recht konstatirt der Theorie 
nach, dass das Recht der kriegführenden Parteien gegenüber 
beiden Arten von Bahnen nicht dasselbe sei, 

Was nun das unbewegliche Gut betrifft, zu welchem wir 
auch die Eisenbabndirektion, die ordnungsmässig in den Gebäuden 
der Bahn funktionirt, zählen müssen, so hat der kriegführende 
Theil das Recht, die Direktion und das Personal zum Gehorsam 
zu zwingen, und es sonst zu bes'rafen, nicht indessen dasselbe 
zu entlassen, die Verträge mit der Gesellschaft abzuschaffen und 
abzuändern, sondern nur es seiner Funktionen zu entheben. Was 
die Staatsbahnen betrifft, deren ganzes Personal Staatsbeamte 
sind, soll der Kriegführende das Recht haben, dasselbe unbe- 
schränkt zu entfernen und es ausserhalb jeder Berührung mit 
der Verwaltung der Anstalt zu bringen und es durch seine eigenen 
Beamten zu ersetzen. So hat die Besetzung einer Privatbahn 
durch einen Kriegführenden zur Grundlage, dass der letztere das 
Recht des Kommandos und der Verfügung über alle bestimmten 
Handlungen der Direktion hat, während bei einer Staatsbahn 
die gesammte Verwaltung von Rechtswegen dem besetzenden 
Theile zufält. E 

Die Hauptkonsequenz dieser Regel muss es sein, dass der 


 besetzende Theil gegenüber einer Privatbahn kein Recht über die 
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_ Privatbahn bleibt Eigenthum 
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und die Kassen der Verwaltung hat; das Geld der 

re: allen Kriegführenden; 
der besetzende Theil kann keine Rechnungslage von der Verwal- 
tung verlangen und niemals däs Recht des Verkaufes weder eines 
Theiles noch des Ganzen, des Unbeweglichen noch des Beweg- 
lichen erhalten. Er hat zu seiner freien und unverantwortlichen 
Verfügung das Gebrauchsrecht des Unbeweglichen für den Trans- 
port und nicht mehr. Was die Staatsbahnen betrifft, so beschränkt 
der Kriegführende sich nicht auf die Besetzung des Unbeweg- 
lichen und seines Zugehörs; er ist gewiss, dass bei Abtretung 
eines Landstriches im Friedensschluss das ganze unbewegliche 


Gebahrung 


ee Gut Eigenthum des Erobernden wird, welcher nach Civilrecht im 


analogen Falle Nachfolger aller Rechte und Verpflichtungen des 
Staates des EigentLümers wird; ja noch mehr, der besetzende 
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Theil erwirbt bereits während des Krieges ein unbegrenztes Recht 
auf die Geldgebahrung und die Kassen; alles Geld, welches wäh- 
rend der Besetzung in der Verwaltung einfliesst, hat den Cha- 
rakter einer Öffentlichen Einnahme und unter diesem Titel be- 
handelt es der Kriegführende als Kriegsmittel. (Siehe No. 50 
Seite 18 des Handbuchs des „Institut“.) 

Endlich ist es nicht zweifelhaft, dass der besetzende Theil 
beliebig von dem Unbeweglichen nicht allein der Staats-, sondern 
auch der Privatbahnen Gebrauch machen kann, so weit es die 
Kriegsnothwendigkeit erheischt; dabei kann sogar in bestimmten 
Fällen die Zerstörung der unbeweglichen Sachen gerecht sein. 
Wir glauben, dass diese Regeln die ganze Theorie des Kriegs- 
rechtes der unbeweglichen Sachen umfassen. 

Der zweite Theil des Eisenbahn-Kriegsrechts betrifft das 
Rollmaterial, d. i. die Lokomotiven, Wagen und alles zur Loko- 
motion erforderliche; auch hier müssen wir zwischen den Privat- 
und den Staatsbahnen unterscheiden. Wir glauben eine Unter- 
scheidung in wenigen Worten erledigen zu können, obgleich sie 
in Wirklichkeit sehr ernst ist. Was die Privatbahnen betrifft, so 
hat der Kriegführende zweifellos das Recht, jede Art von Roll- 
material in Besitz zu nehmen, ohne aber das Eigenthum daran 
zu erwerben. Er kann aber niemals die Lokomotiven und Wagen 
in seinen eigenen Fahrpark einverleiben, noch auch sie verkaufen, 
aber er erhält allein das Recht des Gebrauches und genauer ge- 
sagt, nur des Gebrauches für die Kriegführung und nicht für 
seinen eigenen Handel. Auf diese Weise ist er gehalten, das 
private Rollmaterial wohl zu verwalten, es in gutem Stande zu 
erhalten und es am Ende des Krieges in dem Zustande, in dem 
er es empfangen, zurückzugeben und er ist verantwortlich für 
die Substanz selbst, wenn er zu einem andern als den Gebrauch 
für den Transport im Kriege es verwendet. Der besetzende Theil 
ist daher auch verpflichtet, für alles besetzte Rollmaterial der der 
Besetzung unterworfenen Gesellschaft Empfangsscheine zu geben. 
Ein solcher Schein bildet nach dem Friedensschluss den Titel 
einer Rückforderung und dazu auch das nothwendige Element 
zum Nachweise der zu ersetzenden Beschädigungen, so weit er 
das Datum und die Zahl der besetzten Betriebsmittel enthält 
und von einem Offizier der kriegführenden Partei unterzeichnet 
ist, denn die Gesellschaft wird als Interessenpartei auch die Klage 
der Rückerstattung und den Beweis ihres Rechtes dem besetzenden 
Staate gegenüber führen müssen. _ # 

2 Wenn dagegen das Rollmaterial dem Staate gehört, so muss 
man zugeben, dass die Inbesitznabme durch die Heeresmacht des 
fremden kriegführenden Theiles als Eroberung zu betrachten ist 
und dass alles Material Eigenthum- des Erobernden wird, so dass 
er es nicht allein in seine eigenen Eisenbahnen aufnehmen, son- 
dern es verkaufen oder beliebig zerstören kann, ohne Rückersatz 
gegenüber dem Gegner. So wird das Rollmaterial der Staats- 
bahnen demselben Recht wie die anderen Kriegsmittel, Waffen, 
Munition u. s. w. unterworfen sein. 

Das scheint klar und einfach genug. _ 

Nur eine Frage wäre noch zu erwägen: Wenn das Roll- 
material einer Privatbahn mit Kriegsmaterial, Munition, mit 


- Lebensmitteln für die Armee besetzt wird. so wird nicht allein 


die Ladung des Zuges, sondern auch der Zug selbst ohne Rück- 
sicht auf den Unterschied zwischen Staats- und Privatbahnen als 
Kriegsmittel in diesem Falle mit Wagen und Lokomotive dem 
Recht der Eroberung verfallen. E 
* Wenig Einfluss hat es diesfalls für den Besitzenden, wenn 
die Eisenbahn die Beförderung dieser Artikel für eigenes Risiko 
unternommen hat oder durch Befehl seiner Regierung dazu ge- 
zwungen ist. Nur hat im erstern Falle die Privatbahn kein Recht 
auf Schadenersatz gegenüber der eigenen Regierung, welchen 
diese im Falle des Transportes auf seinen Befehl nicht verweigern 
könnte, Wir zweifeln nicht, dass bei der Entwicklung dieses 
Theiles des internationalen Kriegsrechtes noch nähere Fragen an 
die Rechtswissenschaft gestellt werden. Wir wünschen nur, dass 
die hier aufgeführten Prinzipien einigen Werth für die künftige 
Kasuistik erhalten mögen. h } ’ e 
Was uns zu prüfen obliegt, ist nicht so einfach, wie das 


vorhergehende. 
(Schluss folgt.) 


Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Thätigkeit des Oesterreichischen Reichsrathes. 


Derselbe wurde nach einer gerade einmonatlichen Thätig- 
keit auf längere Zeit — dem Vernehmen nach auf 3 Monate — 
vertagt, Es wurden trotzdem mehrere Gesetze, Anträge und 
Interpellationen bezüglich der Eisenbahnen eingebracht und ver- 
handelt, von welchen allerdings nur ein kleiner Theil erledigt 
werden konnte. Angenommen wurden die Regierungsvorlage 
über die Investitionen für das garantirte Netz der Nordwest- 
babn (siehe unten) und über die Gebührenerleichterung bei 
Konvertirung von Eisenbahn-Prioritätsobligationen. Trotz der 
ganz durchgeführten Behandlung in den Ausschüssen blieben 
die zwei Regierungsvorlagen, betreffend die Vermehrung des 
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Fahrparkes der Staatseisenbahnen, dann betreffend die Betriebs- 
übernahme und eventuelle Einlösung der Prag-Duxer und Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn durch den Staat (siehe unten) unerledigt. 
Ausser den in dieser Zeitung bereits mitgetheilten Anträgen auf 
Entrichtung von Landes- und Gemeindeumlagen seitens der 
Staatseisenbahnen, die Einlösung der Böhmischen Nordbahn 
durch den Staat, die Einführung billiger Arbeiterzüge und die 
Regelung des Tarifwesens blieb noch der weitere Antrag auf Er- 
bauung der Linie Nussdorf- Penzing unerledigt. Unbeantwortet 
blieb endlich die Interpellation betreffend die konzessionsmässige 
Ausführung der Eisenbahnlinie Hannsdorf-Ziegenhals. 


Die Investitionen der Oesterreichischen Nordwestbahn. 


Der Bericht des Eisenbahnausschusses begründete zunächst 
die Nothwendigkeit, dass die Bahnen infolge des steigenden Ver- 
kehrs zu Investitionen sich veranlasst sahen, und stellt gleich- 
zeitig die hochwichtige und folgenreiche These. auf, dass der 
Staat verpflichtet sei, für solche Kapitalsinvestitionen, wie sie 
beim Baue einer jeden Bahn vorkommen müssen, falls sie bei 
einer garantirten Eisenbahn vorgenommen werden, die ent- 
sprechende Garantie zu erhöhen. Demgemäss wurde auch die 
Zustimmung zu der Regierungsvorlage ausgesprochen, welche die 
Uebernahme der Garantie für ein von der Nordwestbahn aufzu- 
nehmendes Prioritätsanlehen im Nominalbetrage von 11 Millionen 
Gulden bezweckt. Dadurch wird auch der Staat eine Rück- 
zahlung von 3,25 Millionen Gulden erhalten, welche bisher provi- 
sorisch der Nordwestbahn vorgeschossen worden sind. 


Zur Verstaatlichung der Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher 
Eisenbahn. 


Diese Vorlage wurde vom Eisenbahnausschusse mit 14 
gegen 8 Stimmen angenommen. Der Ausschuss ging in seinem 
Berichte über die Regierungsvorlage von der Ansicht aus, dass 
die Prag-Duxer und die Dux-Bodenbacher Bahn, welche wichtige 
Verkehrsaufgaben zu erfüllen haben, für den Staatsbetrieb werth- 
volle Erweiterungen bilden und dass sich die Uebernahme dieser 
Linien in die Verwaltung des Staates lediglich als Konsequenz 
der Verstaatlichung der Kranz - Josef und der Pilsen - Priesener 
Bahn darstellt. Der Eisenbahnausschuss gelangt ferner zur 
Konklusion, dass sich gegen die bekannten Bedingungen der 
Betriebsübernahme. irgend welche begründete Bedenken nicht 
erheben lassen und sucht an der Hand von Tabellen die kommer- 
ziellen Vortheile nachzuweisen, die dem Staatsbetriebe infolge 
der Vereinigung mit den beiden in Rede stehenden Bahnen zu- 
gewendet werden, ohne dass derselbe zu irgend welchen Investi- 
tionen seine Hand zu bieten verpflichtet wäre. — Die Vorlage 
wurde hauptsächlich von Dr. Herbst bekämpft, seitens der 
Regierung durch den Handelsminister v. Pino, Präsidenten 
v. Czedik und Sektionschef v. Pusswald und Wittek mit 
Erfolg vertheidigt. 

Nachdem dieser Gesetzentwurf nicht mehr zur Ver- 
handlung im Plenum des Abgeordnetenhauses gelangen konnte 
und das bezügliche mit den genannten Gesellschaften von der 
Regierung abgeschlossene Uebereinkommen mit Ende d. J. hin- 
fällig wird, so wird sie dem Reichsrathe neue diesfällige Vorlagen 
einbringen müssen. 


Berechnung der lagerzinsfreien Zeit. 


Infolge einer Parteibeschwerde hat das K. K. Handels- 
ministerium vom 26. v. Mts. entschieden, dass die Bahnverwal- 
tungen das Recht haben, an Sonntagen. zu avisiren und diesen 
Tag in die lagerzinsfreie Zeit einzurechnen, obzwar der Bezug 
eines Gutes infolge der Sonntagsruhe unzulässig ist. Diese Ent- 
scheidung wird dadurch motivirt, dass die Lieferzeiten auch an 
Sonntagen laufen bezw. zu Ende gehen, daher sich eine Bahn- 
verwaltung durch Unterlassung der Avisirung an Sonntagen in 
vielen Fällen eine Lieferzeitversäumniss zu schulden kommen 
lassen würde. Die Unthunlichkeit der Abholung eines Fracht- 
gutes an Sonntagen ist ferner nicht durch die neueren Vor- 
schriften über die Sonntagsruhe, sondern durch den Absatz 2 
des $ 56 des Eisenbahn-Betriebsreglements bedingt. Die Ein- 
rechnung des Ankunftstages, resp. des Avisirungstages der Sen- 
dung in die lagerzinsfreie Zeit, auch wenn derselbe ein Sonn- 
oder Festtag ist, ist im $59Punkt3 des Betriebsreglements begründet, 
wonach nur zwischenfallende Sonn- und Feiertage nicht einge- 
rechnet werden und der erste Tag nicht als ein zwischenfallender 
Tag betrachtet werden kann. 


Zwei Entscheidungen des Oesterreichischen Verwaltungs- 
Gerichtshofes. 


a) Bezüglich der Benutzung von Aerarialstrassen durch 
Lokalbahnen fehlt der Gemeinde die Legitimation zu einer Be- 
schwerdeführung vor dem Verwaltungs-Gerichtshofe. b) Die Frage, 
inwieweit der Öffentliche Verkehr einer Aerarialstrasse durch die 
Mitbenutzung seitens einer Bahn eine Beeinträchtigung erfahre, 
hat die Behörde nach freiem Ermessen zu entscheiden. (Ent- 
scheidung vom 30/6. 1885 Z. 1398.) 


% 


Begünstigung geschieht im 


Beschlüsse der Ungarischen Direktorenkonferenz. 
1. Das Anerbieten der Steyrermühle - Papierfabrik, einen 
illustrirten Führer für die Ungarischen Bahnen in der Weise her- 


auszugeben, wie ein solcher bereits für die Südbahn und 
Ossterreichisch - Ungarische Staatsbahn erscheint, wird einer 
demnächstigen Berathung vorbehalten. 2. Den leeren Petroleum- 
fässern wird dieselbe Frachtbegün stigung eingeräumt, wie 
den im gefüllten Zustande an die Petroleumraffinerien adressirten 
Fässern. 3. Ueber den Erlass der Königlich Ungarischen Gene- 
ralinspektion, betreffend den Transport von kleineren Tbieren, 
sind noch mehrere Aufklärungen von dieser Behörde zu erbitten. 
4. Der Erlass des Handelsministeriums, betreffend die Vorlage 
von statistischen Daten über körperliche Verletzungen der Bahn- 
arbeiter, wird zur Kenntniss genommen. 5. Dasselbe ist der 
Fall bezüglich der ‚Verordnung des Handelsministeriums, dass 
seitens der betheiligten Bahnen kein Verbandstarif zu veröffent- 


lichen und in Anwendung zu bringen ist, bis nicht dessen Ge- 


nehmigung von seiten des Kommunikationsministeriums im Wege 
der geschäftsführenden Direktion ertheilt wurde. 6. Das Rund- 
schreiben der Oesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn bezüglich 
der Stempel- und Gebührenpflichtigkeit, der Stations- und Mani- 
pulationsurkunden wird den Rechtskonsulenten der Bahnunter- 
nehmungen zur gutachtlichen Aeusserung übergeben. 7. Es sind 
physisch und moralisch. als tauglich anerkannte Frauen von 
Bahnbediensteten zum Wächterdienste zuzulassen; sie haben im 


Dienste eine braune Lederbinde mit dem Flugrade am linken 


Arme zu tragen. 


Zustreifung der Güter von den Wiener Bahnhöfen der 
Staatsbahnen. 


Infolge der Beschwerde vieler Handelsleute wurde in der 


Wiener Handelskammer die von der Generäldirektion der Staats- 
bahnen getroffene Einrichtung diskutirt, dass die mit diesen 


Bahnen anlangenden Güter den Parteien zugestellt werden, wobei 


höhere Zustellungsgebühren als die ortsüblichen der Spediteure 
zu entrichten sind. Die Abstreifung sämmtlicher mit den Wiener 
Staatsbahnen anlangenden Güter wurde an eine Gesellschaft ohne 
Konkurrenzausschreibung übertragen, 
geschädigt werden. Diese Angelegenheit wird nach Anhörung 
der Genossenschaft der Spediteure der Beschlussfassung vor- 
behalten. € 2 . 
Die Vorschriften; betreffend den &ebührenstempel für Fahrkarten, 
5 Gepäckrecepisse und Aufnahmescheine. | 
Von dem um die übersichtliche Darstellung der das Oester- 
reichische Bahnwesen berührenden Gesetze und Verordnungen 
sehr verdienten Hofsekretär des Handelsministeriums, Dr. Frei- 
herrn von Buschman ist nun wieder die Zusammenstellung 


der eingangserwähnten Vorschriften im „Oesterreichischen Cen- » 


tralblatt für Eisenbahnen“ No. 121 d. J. erschienen, welche nun 
wieder eine Lücke für den praktischen Dienst ausfüllt. 


Frachtbegünstigungen bei Neuanlagen und Erweiterungen 
industrieller Etablissements. 


Das „Oesterreichische Handelsjournal“ veröffentlicht die 


Bedingungen, unter welchen die K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen Frachtbegünstigungen für obigen 
Zweck gewährt. Wir entnehmen denselben folgendes: 
einer 50 pCt. Ermässigung bestehende Begünstigung wird nur 
auf den für Rechnung des Staates betriebenen Linien bei einem 
Durchlaufe von mindestens 40 km gewährt; bei geringeren Di- 
stanzen gilt die für 40 km entfallende ermässigte Fracht als 
Maximum. Der Minimaleinheitssatz beträgt 0,1 kr. Br 100.kg 
und 1 km. Die betreffende Partei hat an die K. K. General- 
direktion ein Verzeichniss vorzulegen, aus welchem die zu be- 
ziehenden Artikel, deren ungefähre Menge, Auf- und Abgabe- 
station, ferner Zeit der Verfrachtung, Beginn und Ende des Baues 
zu entnehmen ist. Zum Nachweise, dass es sich um eine Neu- 
anlage oder Erweiterung handelt, sind die behördlichen Doku- 
mente, welche die wesentlichen Dateu über Lage, Ausdehnung, 
und Zweck der Fabrik enthalten, vorzulegen. Die Begünstigung 
gilt nur für Bezüge aus dem lalan de; beiMaschinen, welche zum 
reduzirten Zoll eingeführt wurden, kann dieselbe ausnahmsweise 
gewährt werden. Im Falle eines Missbrauches erlischt die Be- 


"günstigung und behält sich die Generaldirektion noch sonstige 


Massnahmen vor. Die Frachtbriefe müssen den Namen des 
Fabrikeigenthümers als En und Empfänger enthalten. Die 

ege der Rückvergütung gegen Vor- 
lage der Aufgaberecepisse bis spätestens Ende Februar. Bei ver- 
späteter Vorlage erlischt der Anspruch auf Vergütung. Bedin- 
gungsweise zum Transporte zu gelassene Gegenstände sind von der 
Begünstigung ausgeschlossen. 


Elektrischer Beleuchtungsapparat für Tunneirevisionen. 

Gegen die von einigen Bahnverwaltungen beabsichtigte Ein- 
richtung von Eisenbahnwagen für eine elektrische Beleuchtung 
durch Bogenlampen von 800 bis 2500 Normalkerzen Lichtstärke 


zum Zwecke eingehender Revision einzelner Theile des Mauer- 


wodurch die Spediteure _ 


Die in , 


= 


werkes der Tunnels werden von, fachmännischer Seite folgende 
„Bedenken erhoben: die intensiven und mitunter unruhigen 
Streiflichter und Schlagschatten,. welche sich aus den vorhandenen 
wiewohl unbedeutenden Vorragungen einzelner Schwatzenstellen 
am Zusammenstosse von Tunnelringen, ja selbst aus den nur 
wenige Millimeter betragenden Vorsprüngen einzelner Quader- 
stücke bei so greller Beleuchtung ergeben, wirken eher störend 
als fördernd auf die Vornahme von eingehenden Revisionen, Auf- 
findung feiner Risse und dergleichen. Etwaige Deformationen 
des Tunnelprofils lassen sich durch eine einfache Besichtigung 
der Tunnelperipherie auch bei noch so greller Beleuchtung nicht 
so gut wahrnehmen, als die durch das langsame Durchführen 
eines entsprechend konstruirten, allenfalls mit Glöcklein ver- 
sehenen Gerüstprofils konstatirt werden kann. Ein solcher Ge- 
rüst- und Profiiwagen empfiehlt sich für derartige Revisionen ins- 
besondere dann, wenn eine handsame, gut leuchtende, mit einem 
Reflektor versehene Petroleumlampe 


nähernd mit denen eines elektrischen Beleuchtungswagens ver- 
glichen werden können. 


Beitrittsaufruf zum Unterstützungsverein der Oesterreichischen 


Eisenbahnbeamten. 
Das zur Konstituirung eines solchen Vereins bestehende 
Komitee hat an die Bediensteten aller . Oesterreichischen 
Babnen ein Cirkular mit der Aufforderung zum Beitritt 


versendet, in welchem unter Berufung auf die Solidarität 
der nach Hunderttausenden zählenden Männer des geflügelten 
Rades auf die segensreichen Resultate des Assoziationswesens 
und die auch Bahnbedienstete berührenden sozialen Probleme 
als Hauptzweck der bereits behördlich genehmigten Statuten 
dieses Vereins folgende vier Punkte und deren nach den ver- 
schiedenen Verhältnissen sich erst ergebenden Folgesätze be- 
zeichnet werden. 


1. Die Gewährung von Unterstützungen in unverschuldeter 
Nothlage, 


2. Die Gewährung: von Unterstützung in Krankheitsfällen. 

3. Die Gewährung von Unterstützungen an die Hinter- 
bliebenen eines mit Tod. ADBeRAngenen Mitgliedes, ausser 
der statutenmässig für die Hinterbliebenen eines jeden Mitgliedes, 
welches 2 Jahre dem Vereine bei Lebzeiten angebörte, systemi- 
sirten Dotation. 


4. Die Gewährung eines ordentlichen Rechtsbeistandes in 


Fällen rechtswidriger Behandlung eines Mitgliedes und überhaupt 


treue Fürsorge für jedes Mitglied, welches in eine bedrängte 
Lebenslage geräth. 


Ertheilung von Auskünften in Tarifangelegenheiten. 

Um Zweifeln zu begegnen, gibt die Verkehrsdirektion der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft bekannt, 
dass, wenn sie auch kein spezielles sogenanntes Auskunftsbüreau 
über Tarifangelegenheiten errichtet hat, dennoch dem Publikum 
über alle Tarifangelegenheiten, bei denen die gesellschaftlichen 
Oesterreichischen und Ungarischen Linien in Frage kommen, 
nach wie vor seitens des kommerziellen Büreaus in Wien, Stadt, 
Pestalozzigasse No. 8, die sowohl im mündlichen als auch im 


‚schriftlichen Wege gewünschten Auskünfte bereitwillig ertheilt 
- werden, 


Oesterreichischer Eisenbahnklub: Zweiter Vortragsabend; 
Fortbildungsschule. 

Der bekannte Nationalökonom, Professor Lorenz v.Stein, 
sprach über den „Werth und sein Verhältniss zum Kommuni- 
kationswesen“. - Wir würden diesem durch, seine Dialektik und 
Geistesschärfe hoch interessanten Vortrag Abbruch thun, wenn 
wir ihn auch nur einigermassen skizziren wollten; wir verweisen 
daher auf eine der nächsten Nummern dieser Zeitung, wo der- 
selbe abgedruckt erscheinen wird. Treffend war die Bemerkung 
in den Dankesworten des Vorsitzenden, dass Professor Stein’s 
Vorträge immer reichliche Anregung zum weiteren Nachdenken 
bieten; wir, die Praktiker, können vom Theoretiker und Nestor 


der Oesterreichischen Staatswissenschaft (dem Vortragenden) noch 


vieles lernen. — In den beiden Kursen der Fortbildungsschule 
werden im Jahrgang 1885/86 folgende Lehrgegenstände tradirt: 
‚Eisenbahntechnologie, Verkehrsgeographie, Waarenkunde und 


Buchhaltung (I. Kurs), Eisenbahnrecht, Tariflehre, Zoll- und Ge- - 


bührenvoıschriften, angewandte Verkehrsstatistik und Elektro- 
‚technick (II. Kurs). 
Personalnachrichten. 

Der um den Oesterreichischen Eisenbahnklub hochverdiente 
Präsident desselben, Herr Dr. Alexander &ger, wurde vom 
Sekretär der Nordwestbahn zu deren Generalsekretär befördert. 

Der Verwaltungsrath der Mährisch-Schlesischen Central- 
bahn nahm die Demission des Direktors Wilhelm Ast, wel- 
cher zur Ferdinands-Nordbahn als Oentralinspektor übergetreten 
ist, an und betıaute den zum Oberinsp«ktor ernannten Fried- 
rich Schlemüller mit der provisorischen Leitung der Bahn. 


Re gleichzeitig angewendet 
wird, deren Anschaffungs- und Benutzungskosten nicht an- 
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Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Ansprache Sr. Majestät des Kaisers an die beiden Dele- 
gationen des Reichsrathes, welche die Wiederherstellung des 
Friedens auf der Balkan-Halbinsel in sichere Aussicht stellen, 
hat die Aufregung der Gemüther vollends verscheucht und die 
Hoffnung auf eine friedliche Wendung der Europäischen Gesammt- 
politik gestärkt. Die Kauflust ist wieder erwacht und haben 
namentlich in Carl -Ludwigbahn (223,75) und in Elibethalbahn 
(146) grössere Umsätze stattgefunden. Auch die übrigen Werthe 
der internationalen Bahnspekulation haben Avancen zu verzeich- 
nen: so Nordbahn 2285; Oesterreichisehe Nordwest 165,50; Staats- 
bahn 278,25 und Südbahn 131,25. Die Voraussetzungen in. betreff 
der Koursentwickelung unserer Transportwerthe tendiren noch 
auf ein ferneres Steigen derselben, da auch die Einnahmen durch 
die stärkere Bewegung auf dem Getreide- und Kohlenmarkte eine 
konstante Besserung doch endlich erhoffen lassen. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. 


Aus dem Geschäftsbericht des Verwaltungsrathes und der 
Direktion für das Jahr 1884 ist zu entnehmen: 


DieBahnlänge beträgt bei der Stammbahn Nordhausen- 
Straussfurt-Erfurt 78,24 km, bei der Zweigbahn Straussfurt-Gross- 
heringen (frühere Saal-Unstrut Eisenbahn) 52,77 km, zusammen 
131,01 km; hiervon sind 121,65 km Gesellschaftseigenthum, 1,16 km 
Staatsbahnstrecke und 8,20 km mit Königlicher Eisenbahndirektion 
Frankfurt a. M. gemeinsame Strecke Nordhausen-Wolkramshausen. 
Von der Eigenthumslänge entfallen 20,77 km auf das Grossherzog- 
thum Sachsen-Weimar und 33,23 km auf das Fürstenthum Schwarz- 
burg-Sondershausen, der Rest auf Preussen. Betriebsmittel: 
22 Lokomotiven (einschliesslich 3 . zweiachsiger Omnibusloko- 
motiven), 18 Personen-, 9 Gepäck-, 238 gedeckte, 111 offene Güter- 
wagen, 17 sonstige Fahrzeuge, zusammen 375 zweiachsige Güter- 
wagen. Die Betriebsmittel leisteten 28 121 Lokomotiv- und 5 718 505 
Achskilometer (also 463870 mehr gegen 1883). Befördert 
wurden: 483727 (451857) Personen mit 10201 267 (9883 296) 
Personenkilometern und 391 289 4 (378223 44) Einnahme ein- 
schliesslich der N.benerträge; jede Person durchfuhr durchschnitt- 
lich 21,10 (21,87)km und brachte ein pro Kilometer 0,04 44 wie im 
Vorjahre. Ferner 404551 t Gut (darunter 3164 t Eilgut und 
21967 t Stückgut) gegen 362957 t_ (einschliesslich 3091 und 
21605 t), welche 900 718 #4 (854800 44) einbrachten,.d. i. auf 
jedes Kilometer Bahnlänge 6 989 (6.633) 4 

Das konzessionirteAnlagekapitalinklusive amortisirter 
(25 800 44), unbegebener (299 900 44) und ausgelooster (6 300 44) 
Prioritätsobligationen stellt sich auf 13275 800 4,- wovon noch 
verfügbar sind 193 006,28 4 Die Gesammteinnahme be- 
trug 1514135 4 (1468270 44), wovon reine Betriebseinnahme 
1439641 #4 (1389080 44); in letzterer stecken ausser oben- 
genannter Einnahme für Personen- und Gütertransport noch 
147 633,21 44 (152 288,81 44) verschiedener Einnahmen. 


Die Gesammtausgabe betrug 988 697,73 44 (976 475,75 
Mark), darunter reine Betriebsausgabe 801 57 1,41 4 (782 369,09 4); 
an der Betriebsausgabe betheiligen sich: Allgemeine Verwaltung 
mit 12,29 (13,33) pCt., Bahnverwaltung mit 25,54 (25,02) pCt. und 
Transportverwaltung mit 62,17 (61,65) pÜt,, und die gesammte 
Betriebsausgabe umfasste 55,68 pCt. (in 1883 56,32 pOt.) der Be- 
triebseinnahme. Betriebsüberschuss blieb 638 069,40 44 und 
hierzu noch Zinsen vom Reservefonds mit 5 773,57 44, ergibt 
643 842,99 4 Hiervon gehen ab Rücklage zum Erneuerungsfonds 
122 966,25. 44, so dass als verfügbarer Ueberschuss verblieb 
520 876,74 „44; dieser wurde verwendet: Verzinsung und Amor- 
tisation der Anleihen 221 686,50 4; 5 pCt. Dividende auf die 
Stammprioritätsaktien 225 000 44; nachträglich noch zu zahlende 
Dividende 56250 4; Rücklage in den Fonds dazu 250,62 44; 
Eisenbahnsteuer 7 217,96 „4; Tantieme an Verwaltungsrath und 
Direktion 10 471,66 4% 

* - Der Erneuerungsfonds schliesst mit einem Bestande von 
388 038,68 44 ab, der Reservefonds wie im Vorjahre mit dem 
statutgemäss höchsten Betrage von 135 000 ‚4, die Pensions- und 
Unterstützungskasse der Beamten mit 244175,44 44 Die Zahl 
der Beamten und Arbeiter betrug 467. St. 


Luxemburger Sekundärbahnen, 


In dem Bericht über das dritte Geschäftsjahr 1884 bezeichnet 
der Verwaltungsrath das Jahresergebniss als ein recht befrie- 
digendes, welches trotz reichlicher Amortisation die Zahlung 


| einer Dividende von 5 pCt. gestattet, während der Bericht der 
‚, Verwaltung sich nicht ganz so günstig ausspricht. Thatsächlich 


wird der Verkehr der genannten Lokalbahn nur durch verhält- 
nissmässig wenige Faktoren genährt; bei dem Versagen nur 
eines derselben ist die Wirkung schon bemerkbar. Im Gesammt- 
ergebniss des Betriebes stellt sich eine Mindereinnahme von 
1,82 pCt. heraus, und zwar für Luxemburg-Remich eine Ver- 
mehrung um 2,68 pCt., für Öruchten-Larochette eine Verminde- 
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rung um 15,60 pCt. Durch die Krisis in der Eisenindustrie und 
namentlich durch das Ausblasen von Hochöfen in Belgien wur- 
den die Erpreise gedrückt, was sich durch das Gewinnen von 
Absatzgebieten für rothe Erze in Westfalen nur unvollkommen 
ausgleichen liess. 

Den Tabellen über die Betriebsergebnisse ist zu entnehmen: 
Betriebs-Einnahme: für Personen 88501 Frcs.; Gepäck 
2654,40 Fres.; Vieh 2190,90 Frcs.; Güter 27755 Fres.. und Post- 
beförderung 4501,80 Frcs.; verschiedene Einnahmen 4 705,88 Fres., 
insgesammt 130308,98 Fres. Betriebs-Ausgabe: Alige- 
meine Verwaltung 12 529,69 Frcs.; Bahnerhaltung 21 945,02 Fres.; 
Expeditions- und Zugdienst 25 035,84 Fres.; Fahrdienst 31 412,87 
Francs; Werkstättendienst 12208,31 Frcs. und Totalausgabe 
109 668,76 Fres. Der Ertrag belief sich somit auf 20 640,22 Frcs. 
Pro 1884 waren die Betriebseinnahmen um 2409 geringer als 
im Vorjahr, die Ausgaben nur um 974 Fres. niedriger. Die spe- 
ziellen und statistischen Angaben des Jahresberichtes sind durch- 
weg nach den Linien Luxemburg-Remich und Cruchten-Larochette 
getrennt aufgeführt, St. 


Aus der Schweiz. 
Neue Bestimmungen für das Schweizerische Eisenbahnwesen. 


Der Schweizerische Bundesrath hat nach Einsichtnahme 
eines Berichtes des Post- und Eisenbahndepartements nach der 
„N. Zürich. Ztg.“ beschlossen: 

1. Der Bundesrath behaftet die dem Reformtarif angehören- 
den Eisenbahngesellschaften bei der Erklärung, dass folgende 
Güter, wenn sie als Stückgut aufgegeben werden, künftig zur 
Taxe der II. Stückgutklasse gefahren werden: Obstwein (Most) in 
Fässern ; Wein (in Fässern); Butter; Käse, in Kübeln, Fässern 
etc. verpackt; Gemüse; essbare Kastanien, frische Trauben; ge- 
dörrtes Obst. 

Die Eisenbahngesellschaften werden diese Deklassifikation 
durch einen Ausnahmetarif zum Ausdruck bringen. 

2. Der Bundesrath behaftet die Gesellschaften ferner da- 
bei, dass die Erleichterungen, welche durch die Beschlüsse der 
90. Eisenbahnkonferenz dem Personenverkehr gewährt sind, von 
allen der Eisenbahnkonferenz zugehörenden Verwaltungen gleich- 
mässig werden in Kraft gesetzt werden. 

3. Der Bundesrath gestattet dagegen, dass die dem Reform- 
tarif angehörenden Eisenbahngesellschaften: a) eine Einschreibe- 
gebühr von 10 Öts. auf Vieh und Gepäcksendungen auch da er- 
heben mögen, wo eine solche Gebühr bisher nicht erhoben wurde; 
b) bei Berechnung der Taxe für Gepäcksendungen ein Minimal- 
gewicht von 20 kg und die Aufrundung von 10 zu 10 kg zu 
Grunde legen mögen, in.der Meinung, dass, wo die Konzessionen 
die Anrechnung eines höheren Minimalgewichtes gestatten, die 
Eisenbahngesellschaften auf die Geltendmachung dieses Rechtes 
verzichten. 

4. Soweit die Bestimmungen des Transportreglements vom 
1. Juli 1876 sich biermit im Widerspruch befinden, werden sie 
für die betreffenden Bahnen als aufgehoben erklärt. 

‚.5. Die von den Eisenbahngesellschaften gewährten Tax- 
erleichterungen, sowie die vom Bundesrathe bewilligte Einschreibe- 
gebühr und die Aenderung in der Taxberechnung im Gepäck- 
verkehr sollen gleichzeitig, und zwar spätestens auf den 1. Ja- 
nuar 1886, in Kraft gesetzt werden, 

6. Der Bundesrath gewärtigt über den Erfolg der weiter 
schwebenden Verhandlungen möglichst beförderlichen Bericht. 

Die unter 2 erwähnten Bestimmungen für die Gültigkeits- 
dauer der Billete lauten: 

a) Die Personenbillete für einfache Fahrt haben mit den 
nachstehend verzeichneten Ausnahmen nur für den Tag ihrer 
Ausgabe Gültigkeit; die Abgabe solcher Billete darf daher in der 
Regel nur nach solchen Stationen erfolgen, welche noch am 
gleichen Tage (bis Mitternacht) erreicht werden können. 

Eine Ausnahme hiervon machen Billete nach Stationen, 
welche mehr als 200 km von der Ausgabestation entfernt sind; 
diese Billete haben Gültigkeit für den Tag der Ausgabe und bis 
Mitternacht des folgenden Tages. 

. .b) Neben den einfachen Billeten werden, soweit das Be- 
dürfniss dafür vorliegt, auch direkte Billete für Hin- und Rück- 
fahrt (Retourbillete) ausgegeben. Diese Billete haben folgende 
Gültigkeitsdauer: für Distanzen von 1—100 km 2 Tage, von 101 


bis 200 km 3 Tage, von 201—300 km 4 Tage, von 301 und mehr ° 


Kilometer 5 Tage. 

Die Distanz wird nach der einfachen Entfernung von der 
Ausgabe- zur Bestimmungsstation gerechnet. Der Tag der Aus- 
gabe ist als erster ganzer Tag in der Gültigkeitsdauer inbegriffen. 
Dieselbe erlischt also un Mitternacht des darauf folgenden ersten 
bezw. zweiten, dritten, vierten Tages. 3 

c) Hin- und Rückfahrtsbillete, welche am Tage vor Sonn- 
und Festtagen gelöst werden, haben in allen Fällen auch am 
nächstfolgenden Werktage Gültigkeit. Dies gilt auch dann, wenn 
ein Sonntag und ein Festtag unmittelbar auf einander folgen. 
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Himmelfahrtstag | 


Als Festtage gelten 
und Christtag. 

d) Wird ein einfaches Billet auf einen Nachtzug gelöst, 
oder mit einem Retourbillet die Rückreise mit einem Nachtzuge 
angetreten, oder wird innerhalb der Gültigkeitsdauer der ein- 
fachen oder Retourbillete die Reise mit einem Nachtzuge fort- 
gesetzt, ohne dass die Bestimmungsstation vor Mitternacht des 
letzten Tages erreicht werden kann, so ist das Billet zur direkten 
und ununterbrochenen Fortsetzung der Reise über Mitternacht 
hinaus im betreffenden Nachtzuge und für die anschliessenden 
Züge gültig, welche die unmittelbare Fortsetzung desselben bilden. 

e) Auf den Billeten, welche nicht nur für den Tag ihrer Aus- 
gabe Gültigkeit haben, ist die Zahl der Tage anzugeben, für 
welche sie gültig sind. Hierbei ist auf die unter c und d be- 
zeichneten Ausnahmen nicht Rücksicht zu nehmen. 


Neujahrstag, Charfreitag, 


Konzessionen. 


Die für das zweite Halbjahr 1884 soeben erschienene Samm- 
lung der auf das Schweizerische Eisenbahnwesen bezüglichen 
amtlichen Aktenstücke enthält u. a. die Bundesbeschlüsse, be- 
treffend die Konzession einer Eisenbahn von Langenthal nach 
Huttwyl vom 12. Dezember, einer Eisenbahn von Territet nach 
Montfleuri vom 12. Dezember, einer Drahtseilbahn zur Verbindung 
des Marzili mit der Stadt Bern vom 13. Dezember, einer Draht- 
seilbahn von Biel: nach Magglingen vom 13. Dezember, einer 
Zweig-Eisenbahn von Fleurier nach Buttes vom 13. Dezember, 
ferner die Ermächtigung an den Bundesrath zur Verlängerung 
der in Eisenbahnkonzessionen anberaumten Baufristen vom 
16. Dezember, die Konzession einer Drahtseilbahn vom Bahnhofe 
Lugano nach der Stadt Lugano vom 18. Dezember und die einer 
Strassenbahn in St. Gallen vom 18. Dezember, weiter die Ermäch- 
tigung des Bundesrathes zur Ertheilung einer Konzession für eine 
Strassenbahn in der Stadt Bern vom 19. Dezember. 


Katastrophe auf der Arth-Rigi-Bahn. 

Ueber eine schwere Katastrophe auf der Arth-Bigi-Bahn 
entnehmen wir den Berichten der „N, Züricher Ztg.“ und der 
„Allgem. Ztg.* folgendes: Der letzte Dienstag (13. d. M.) war für 
die Arth-Rigi-Bahn der letzte Betriebstag des Jahres. Ein Zug 
sollte das bisher noch auf der Linie beschäftigte Personal sammt 
den Betriebsmaterialien auf den Stationen Staffel und Kulm zu 
Thale führen. Der Zug ging um 2 Uhr in Kulm ab. Er bestand 
aus einer Maschine, zwei Gepäck- und einem Personenwagen. 
Auf der Lokomotive befanden sich der Lokomotivführer und der. 
Heizer ; im Güterwagen der Bahnarbeiter Pozz (Italiener) und ein 
anderer Bahnarbeiter; im Personenwagen die Buchhalterin auf 
Kulm, die Bahnhofsvorsteher von Staffel und Kulm, sodann der 


Kassirer von Kulm und der dortige Portier mit Frau und einem - : 


Knaben; auf dem Fussbrett des Personenwagens stand der Kon- 
dukteur. Bis zur sogenannten „Kräbel*-Fluh ging die Fahrt 
durchaus normal von statten. Kaum war die jähe Fluh passirt, 
erfolgte ein gewaltiger Ruck. Pozz eprang beherzt vom Fussbrett 
ab und kam beim Absprung glücklich auf die Füsse zu stehen. 
Das gleiche thaten sein im Güterwagen befindlicher Bruder und 
der ebenfalls im Güterwagen befindliche andere Bahnarbeiter. 
Mit Blitzesschnelle kollerte der am genannten Punkte entgleiste 
Zug noch eirca 430 m weiter auf der Bahnlinie vorwärts, bis 
er, um eine Kurve biegend, auf einmal das Gleise verliess und 
über den Damm hinunter kopfüber links sich in ein ‚kleines 
Mättchen stürzte und daselbst förmlich auseinanderbarst. Schmidig, 
der Lokomotivführer, ein Mann von etwa 35 Jahren, ward buch- 
stäblich zermalmt — ein Umstand, der erklärlich erscheint, wenn 
man bedenkt, dass die Lokomotive auf dem kleinen Plateau drei- 
mal kopfüber sich fortbewegte, den Boden 6 Fuss tief auf- 
wühlte, und im Ringen mit der eigenen Kraft einen Felsblock 
von der Grösse eines Kochheerdes vor sich hertrieb. Der Heizer, 
ein einundzwanzigjähriger Mann, Namens Eberhard (von Arth), 
wurde, einer Schindel gleich, wohl 12 Klafter weit durch die 
Luft geschleudert und mit entzwei geschnittenem Fusse und auch 
sonst bedenklich zerschlagen aufgefunden. Von den übrigen In- 
sassen wurden aufgehoben: der Kondukteur Franz Rickenbacher 
mit dreifach zerschlagenem Bein, die Frau des Stationsportiers 
auf Kulm mit gespaltener Hirnschale (ihr Gatte kam mit einer 
Fussverstauchung, der Knabe unversehrt davon), die Buchhalterin: 
auf Rigi-Kulm mit gebrochenem Wadenbein, Stationsvorstand 
Eigel auf Staffel erlitt keine Verletzungen, anders sein Amts- 
genosse von der Kulm. Im ganzen sind 9 Personen verwundet 
worden, worunter der Heizer Eberhard, die Frau des Portiers 
Eberhard und der Kondukteur Rickenbacher lebensgefährlich. 
Schmidig war seit Anfang des Bahnbetriebes Lokomotivführer. 
Schon einmal, im Jahre 1881, verschuldete Schmidig eine — da- 
mals glücklicherweise schadlose — Entgleisung unmittelbar vor 
Goldau. Die Stätte des Unglücks, wie sie sich dem Besucher 
darbietet, gewährt einen Anblick unsäglicher Verheerung. Man 
erreicht sie vom Stationsgebäude Arth- Goldau aus in einer 
schwachen halben Stunde. 5 Minuten .— und das ganze Zerr- 
störungswerk war vollendet. Die Katastrophe ereignete ichum 


2 Uhr 40 Minuten Nachmittags. Der damalige Stand der Bahn- 
linie soll in allen Theilen den Anforderungen eines gesicherten 
Betriebes eutsprechen. Nach Ansicht eines technischen Gewährs- 
mannes gab ein Achsenbruch an der Lokomotive die erste Ver- 
anlassung zum Unglück. Derselbe hätte noch keine Entgleisung 
zur Folge haben können, wenn Lokomotivführer Schmidig mittelst 
der Luft- und der Handbremse den Zug sofort zum Stehen ge- 
bracht hätte. Das scheint nun nicht geschehen zu sein. Der 


- Zug rollte mit gebrochener Achse vorwärts, die Zahnräder ver- 


liessen ihre Bahn, die Bewegung ward eine beschleunigte und es 
geschah, was bei sofortiger Bremsung hätte vermieden werden 
können. Ein zweites verhängnissvolles Moment im Kausalzusam- 
menbang ist die erwiesene Tbatsache, dass die Waggons — ent- 
gegen den Sicherheitsvorschriften — an die Maschine angekoppelt 
waren. Wäre dies unterblieben, so hätten wenigstens die Waggons 
dureh Bremsung sofort zum Stehen gebracht werden können und 
wäre der Unfall auf die Lokomotive lokalisirt geblieben; so aber 
wurden die Wagen von der Lokomotive mit ins Verderben ge- 
rissen. Möglicherweise sollen auch die bei der letzten Thalfahrt 
üblichen Trunke bei den erwähnten Unregelmässigkeiten mitge- 
wirkt und das Unglück veranlasst haben. 


Aus Italien. 
: Eröffnungen. 

' Wie bereits in No. 75 S. 959 mitgetheilt wurde, ist am 19. Sep- 
tember die Strecke Ivrea-Donnaz dem öffentlichen Verkehr 
übergeben worden. An derselben sind folgende Stationen er- 
öffnet: Borgofranco, Tavagnasco und Donnaz für vollen Verkehr, 
die Haltestellen Montalto, Quincinetto und Pont St. Martin für 
Personen- und Eilgutverkehr. 

5 Am 24. September wurde die 22,8 km lange Strecke Como 
bis zum Quadronnafluss der späterhin bis Laveno zu verlängernden 
Linie Como-Varese eröffnet, aber vorläufig nur für Personen- 
und Gepäckverkehr. Stationen beziehungsweise Haltestellen an 
dieser Strecke sind: Como Seestation, Como Nebenstation, Camer- 
lata, Grandate, Lucino, Civello, Carcivio, Olgiate und Salbiate. 

Am gleichen Tage wurde die Strecke Bologna-San 
Lazzaro des Dampftramway Bologna-Imola eröffnet. 


Abzweigungen der Bahn Castellamare-Cancello. 
; Am 1. Oktober wurden zwei neue Abzweigungen der Bahn 
Castellamare-Cancello eröffnet. Die erste geht von Castellamare 


. di Stabia aus, geht über den Corso Vittorio Emanuele, den Rivo 


St. Marco bis zum Corso Garibaldi und weiter zum Platz Prineipe 
Umberto, folgt dem Meeresufer und endet in eine neue Waaren- 
station beim Seearsenal. Sie ist 2,38 km lang. Die zweite Ab- 
zweigung derselben Bahn führt in einer Länge von 1,05 km zum 
Hafen Torre Annunziata. 


Die Varna-Eisenbahn. 

,. Die in London stattgehabte Generalversammlung der Aktio- 
näre und Bondsbesitzer der Varna-Eisenbahn hat den vorge- 
schlagenen Verkauf der Linie .an die Bulgarische Regierung ge- 
nehmigt. Das Kaufgeld beträgt 44500 000 Fres. (1 780000 2); 
aber von dieser Summe kommen 280000 Z£ zur Abrechnung mit 
Baron v. Hirsch und für andere Zwecke in Abzug, so dass netto 
ca. 1500000 Z£ verbleiben. Indess wird anscheinend auch dieser 
letztere Betrag nicht baar bezahlt, sondern in Bulgarischen Re- 
gierungs-Sicherheiten. Die „St. James Gazette“, welche diese 
Mittheilung bringt, bemerkt dann weiter: „Das ganze Abkommen 
scheint uns wenig befriedigend zu sein. Wenn die Eigenthümer 
ausgehalten hätten, müssten sie viel bessere Bedingungen erzielt 
haben, da es sicher ist, dass die Grossmächte, wenn sie die Ver- 
einigung von Ostrumelien mit Bulgarien bestätigen, darauf 
bestehen werden, dass Bulgarien seine finanziellen Verpflichtungen 
unter dem Berliner Vertrage erfülle. Man wird sich erinnern, 
dass nach jenem Vertrage Bulgarien verbunden war, in Bezug 
auf die Varna-Eisenbahn den Piatz der Türkei einzunehmen.“ 


Amerikanische Korrespondenz. 
Oeffentliche Probe von Selbst-Kuppelungen. 

{ Die an den Tagen vom 15.—17. Septemver in Chicago durch 
ein Komitee des Wagenbaumeister-Verbandes abgehaltene öffent- 
liche Probe von Selbst-Kuppelungen (cfr. unsere No. 69 d. J.), 
bei welcher 42 verschiedene Aıten dieser Apparate konkurrirten, 
bat das Ergebniss gehabt, dass 12 Arten — von 3 verschiedenen 
Systemen — als geeignet empfohlen wurden zu ferneren Versuchen 
im wirklichen Dienst. 

Die „Railr. Gaz.“ vom 2. Oktober cr. bringt Abbildungen 
und Beschreibungen dieser 12 Selbst-Kuppelungen. 


Obst-Transporte aus Californien. \ 
Wie sehr diese Transporte an Bedeutung zunehmen, ergibt 
sich daraus, dass in diesem Jahre bereits 1535 Wagenladungen 
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& 200 Ctr. in östlicher Richtung befördert sind und bis zum Ende 
der Saison zuverlässig ein Gesammtquantum von mindestens 
360 000 Ctr. erreicht werden wird, während im Jahre 1884 nur 
120.000 Ctr. abgingen und 1875 nur 5000 Ctr. 


Canadische Paecificbahn. 

Nach Depeschen aus Ottawa sind zwischen der Gesellschaft 
und der Regierung Differenzen entstanden bezüglich der von 
letzterer gebauten. und der Gesellschaft übergebenen British 
Columbia Division. Deren Ausführung soll eine sehr mangelhafte 
und ein sehr beträchtlicher Geldaufwand soll erforderlich sein, 
um diese Strecke in einen zum ordnungsmäsigen Betrieb ge- 
nügenden Zustand zu bringen. Die Gesellschaft verlangt daher 
von der Regierung die Uebernahme dieser Ausgaben. 


Reklamewesen. 

Während bei den Deutschen Bahnen die Reklame einer 
längst vergangenen Zeit angehört, ist sie bei den Amerikanischen 
Bahnen, wie nach den dortigen Verhältnissen leicht erklärlich, 
in voller Blüthe. In den dortigen Zeitungen findet man permanent 
ganze Seiten grossen Formats voll Annoncen der verschiedenen 
Bahnen, welche darin die Vorzüge ihrer Linien und deren Ein- 
richtungen in das hellste Licht zu setzen sich bemühen. 

Daist .B.dieChicago&NorthwesternBahn, nach 
ihrer Annonce in der „Railr. Gaz.* die „unbestritten am besten 
eingerichtete Bahn der Welt; man soll sich stets erinnern, dass sie 
die beste und kürzeste Route nach und von Chicago u, s. w. hat 
und diese von jedem gut gestellten Reisenden zwischen Cali- 
fornien und Colorado stets vorgezogen wird; zu den zahlreichen 
Vorzügen, welcher sich ihre Kunden erfreuen, gehören besonders 
die Tageswaggons (day-coaches), die schönsten, welche mensch- 
liche Kunst und menschlicher Scharfsinn schaffen kann; ihre 
wundervollen Schlafwagen, Muster von Komfort und Pracht, ihre 
Palast-Gesellschaftswagen (drawing-room cars), welche nirgends 
übertroffen sind, und ihre weithin berühmten Northwestern- 
Speisewagen, welche nirgendwo ihres gleichen fänden. Kurz, es 
ist unbestritten, dass sie die besteingerichtete Bahn der Welt 
ist u.2.w. ; 

Alle Punkte von Interesse im Norden, Nordwesten und 
Westen von Cbicago, Geschäftsmittelpunkte, Sommerfrischen, be- 
rübmte Jagd- und Fischereigründe sind durch die verschiedenen 
Linien der Bahn erreichbar, welche 6000 Miles betreibt und 
über 400 Personenzugführer beständig beschäftigt zur Sorge für 
ihre Millionen von Kunden“ u. s. w. 

. - Bescheidener steht neben ihr die Chicago, Milwaukee 
& St. Paul Eisenbahngesellschaft, welche nur mittheilt, dass 
sie 5000 Miles Bahn besitzt, und betreibt und die kürzeste Linie 
und beste Route zwischen allen Hauptpunkten im Nordwesten 
und dem weiten Westen (far West) hat. 

Die Newyork Central & Hudson Eisenbahngesell- 
schaft nennt sich „die Lieblingsroute zwischen Osten und Westen; 
um 60 Miles die kürzeste und um 8—12 Stunden die schnellste 
Linie von Boston ete. und dem Westen und die einzige 4gleisige, 
Bahn der Welt, durchweg mit Stahlschienen belegt; 10300000 Pas- 
sagiere sind darauf im letzten Jahre befördert ohne den geringsten 
Unfall“ etc. 

Am würdigsten nimmt sich die Pensylvania Eisen- 
bahngesellschaft aus, die sich nur als „eine grosse Trunk- 
und Staats-Post-Linie und die bestgebaute und am vollständigsten 
ausgerüstete Bahn in Amerika“ nennt, ihre verschiedenen Ver- 
bindungen bezeichnet und ankündigt, dass sie keine höheren 
Preise hat, als irgend eine andere Bahn. 

Die am meisten auffallende Anonnce hat die Chicago 
und Alton Bahn, welche durch eine auffällige Vignette die 
Verbindung der in einem grossen Dreieck liegenden Städte 
Chicago, Kansas City und St. Louis durch ihre Bahnstrecken 
darstellt. In ihren Pallast-Speisewagen, welche auf den Linien 
zwischen je zwei dieser Städte durchlaufen, soll man ein Mittags- 
mahl gleich einem im I. Klasse-Hotel für nur 75 Cts. bekommen 
und alle ihre Bezeichnungen des Vortrefflichen ihrer Einrich- 
tungen etc. sind im denkbar höchsten Superlativ. 

Aehnlich sind noch die Annoncen einer Anzahl anderer 
grossen Bahnen, aber nur eine davon enthält Fahrplanzeiten und 
alle verschweigen die Preise. 

Dass bei dem grossen Umfang der Inserate und der Häufig- 
keit ihrer Aufnahme in verschiedenen Blättern die Insertions- 
kosten keinen unbedeutenden Posten in den Verwaltungsaus- 
gaben bilden, ist hiernach erklärlich. Doch kommt hierbei 
in Betracht, dass manche Bahnen den Blättern die Zahlung nicht 
baar, sondern theils durch Freifahrtkarten, theils durch Ueber- 
gabe von sogen. 1060 Miles-Billeten leisten, die dann, oft zu 
sehr niedrigen Preisen, in die Hände der Billethändler (Scalper) 
übergehen und von diesen bestmöglichst, immerhin aber unter 
den Normalpreisen, abgesetzt werden. 

Dieser Missbrauch gab u. a. im Herbst 1884 zu einem aus- 
gedehnten Eisenbahnkriege zwischen den Bahnen ab Chicago 
östlich Anlass, da damals die Rock-Island Bahn derartige Billete 
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für Insertionen in ausgedehntestem Masse verabfolgt und dadurch 
die Billetpreise gedrückt hatte. 3 
In neuester Zeit ist der erste Versuch gemacht zu ge- 
meinsamen Massregeln bezüglich der Veröffentlichungen. 
Die elf im Staate Vermont vorhandenen Bahnen haben nämlich 
beschlossen, gemeinsame Anschlagszettel zu verwenden, auf 
welchen die Haupt-Reisegelegenheiten, Rundtour-Billete, Haupt- 
stationen derselben u. s. w. angegeben und die von je einem 
Oberbeamten jeder Bahn unterzeichnet werden sollen. 


Sold der Receiver. 

Bei der Verwaltung zahlungsunfähig gewordener Bahnen 
scheinen die Administratoren für ihre Person keine üblen Ge- 
schäfte zu machen. : var 

So verlangte, nach der „Railr. Gaz.“, z. B. bei der Admini- 
strirung der Newyork, West Shore und Buffalo Eisenbahn, welche 
jetzt zum Öffentlichen Verkauf gestellt wird, der Vertrauensmann 
(Trustee) für seine Mühwaltung die Kleinigkeit von 250000 D. 
nebst einer Extravergütung für Rathschläge von 100000-D. 
Die Receiver eıklärten, dass sie für ihre Mühwaltung 21, pCt. 
der während ihrer Verwaltung vereinnahmten und verausgabten 
Gelder erwarteten. Der Gerichtshof trat zwar diesen über- 
triebenen Anforderungen entgegen, bewilligte aber doch dem 
Trustee eine Entschädigung von 10000 D. und jedem Receiver 
eine solche von 40000 D. 

Nach den Entscheidungsgründen ist hierbei u. a. mass- 
gebend gewesen, dass bei den grossen Bahnen das Jahresgehalt 
des Präsidenten sich auf 25000 D. (ca. 104000 44) zu belaufen 
pflegt und dass die Receiver etwa 19 Monate fungirt haben. H. 


Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 


8. Buffalo. 

Exchangestreet scheint die Hauptgeschäftsstrasse in Buffalo 
zu Sein, sie zieht sich nahezu von Osten nach Westen weit durch die 
Stadt und parallel mit ihr laufen die Gleise der verschiedenen 
- Bahnen, welche ihre Personenbahnhöfe in der City haben; auch 
die Durchgangsgleise kann man dicht neben den Gleisen der 
Erie und Newyork Centralbahn sehen. Der Westshore Bahnhof 
liegt etwas weiter nach Osten zu, wie der Erie Bahnhof; westlich 
vom Eriebahnhofe, doch nur um wenige hundert Yards, liegt 
der Newyork Central and Hudson River R. R. Bahnhof, alie 
drei an der erwähnten Exchangestreet. Fast in jedem dritten, 
vierten Hause dieser Strasse findet man eine „Ticket Office*, und 
es ist kaum denkbar, dass diese ungeheure Menge von Ticket 
Scalpers auch nur das trockene Brot verdienen könne, wenn die 
Leute nicht Geschäfte mit armen, unerfahrenen Auswanderern 
machen würden. Die meisten Firmen der Strasse weisen Deutsche 
Namen auf, wie sie seit Kaiser Josef Il. üblich sind. 

Ich wollte hauptsächlich den Eriesee sehen, und wir 
steuerten gen Westen, wo er zu finden sein musste. Die Stadt 
wurde immer ungemüthlicher, die Höfe waren düster, die Strassen, 
obwohl breit, sehr staubig. Das Seeufer ist in jener Gegend gänz- 


lich von Getreide-Elevatoren und Magazinen eingenommen und 


es war nicht möglich, auch nur ein Streifehen Wassers zu er- 
blicken. Es dauerte lange, ehe wir mehr gegen Norden zu eine 
Strasse entdeckten, welche zum freien Ufer führte. Quer vorbei, 
parallel mit dem Seeufer läuft der Eriekanal, hinter demselben, 
also zwischen Kanal und See, eine Uferbahn; diese stand voll 
leerer Lastwaggons, deren Schiebethüren offen waren; durch 
diese Oeffnungen betrachteten wir den Eriesee. 
durch den Staub auf eine von Süden nach Norden laufende 


Strasse zurück, und schlugen die nördliche Richtung ein. Schöne | 


Alleen stehen auf diesen breiten Strassen, von Verkehr ist aber 
fast gar nichts zu bemerken. In Buffalo gibt es ungemein wenig 
Pferdeeisenbahnen, und das ist der Grund, weshalb ich nicht 
wagte, in einen der wenigen Waggons einzusteigen; unsere Zeit 
war zu kurz, um uns in irgend eine Vorstadt führen lassen zu 
können, und kreuz und quer, wie in anderen Städten, kann man 
in Buffalo nicht fahren. Wir schwenkten in die „Delaware Avenue“, 
also fast gegen Osten zu, ein. Diese Strasse ist fast ganz unbe- 
lebt, aber prachtvoll angelegt; sie gleicht dem Broadway in Sa- 
ratoga in der Nähe des Mount Mc. Gregor Bahnhofes, statt der 
dortigen Cottages stehen jedoch in Delaware Avenue solid von 
Ziegeln oder Bruchsteinen erbaute, meist sehr schöne kleine Pa- 
läste. Wieviel: Schweine, wieviel Weizen muss man umsetzen, 
ehe man sich ein solches Heim bauen lassen kann! Die Gärten 
und Grasplätze sind meist ausgezeichnet gepflegt, denn jedes 
Haus nebst den dazu gehörigen Hintergebäuden, als Stallungen, 
Waschhaus, Treibgärtnerei u. s. w. ist selbstverständlich von herr- 
lichen Anlagen umgeben. 

Der ganze um Delaware Avenue herumliegende Theil der 
Stadt schien mir in äbnlichem, oder wo die Häuser zusammen- 


Wir kehrten ' 


stossen, in geschmackvollem Style erbaut zu sein und macht 
einen sehr guten Eindruck; nur. sehr wenig Verkehr und Ver- 
kebrsmittel gibt es dort, für Equipagenbesitzer angenehm, für 
andere nicht. 


Wir strebten wieder Exchangestreet zu; die beiläufige Rich- 
tung wusste ich wohl, da aber die Strassen nicht immer streng 
rechtwinklig kreuzen und hervorragende Gegenstände, z. B. Kirch- 
thürme, hohe Schornsteine, in Strassen selten sichtbar sind, 
grössere Plätze mit freier Aussicht dort, wo wir gingen, fehlten, 
so machten wir einen unnützen Umweg gegen Osten, lernten da- 
bei aber mehr von der Stadt kennen. Je weiter wir in den Ge- 
schäftstheil hineinkamen, desto unscheinbarer werden die Häuser, 
grossen Verkehr bemerkt man jedoch fast gar nicht, nur Exchange- 
street ist etwas belebt. 


Alles deutet darauf bin, dass sich der ganze ungeheure 
Verkehr am Seeufer, am Kanal und auf dem Frachtenbahnhofe 
zwischen Buffalo und East Buffalo Junetion abwickelt, die Stadt 
(City) selbst wird wenig davon berührt. 

Buffalo besitzt einen schönen Park, wir hatten jedoch leider 
keine Zeit ihn. aufzusuchen. 


Auf dem Eriebahnhofe angekommen, gingen wir in die 
Restauration etwas zu essen; das „dinner‘ war zu Ende und 
wir konnten nur a la carte speisen. Die mündlich mitgetheilte 
Speisekarte war ungeheuer einfach : Ham and eggss, mutton 
chops, coffee or thea, d. h. Schinken mit Eiern, Schöpsencote- 
lettes (obwohl man auch „cutelets“ : unterscheidet, chops 
sind aber ebenfalls Rippchen). Diese chops habe ich gründlich 
satt; sie werden zwischen eisernen Zangen gebraten, sind meist 
furchtbar zäh, blutig, und gleichzeitig, wo sie das Eisen berührt hat, 
verbrannt — ein im allgemeinen, Ausnahmen gibt es ja, gräss- 
liches Gericht. Der rohe Schinken, meist auch zäh, wird mit 
den Eiern gleichzeitig, wohl auch beides für sich, gebacken. 
Was blieb übrig, als ham and eggs und coffee zu bestellen? Das 
Essen war nicht besser wie gewöhnlich, d:r Kaffee sogar ziemlich 
schlecht. 

Im Wartesaale sassen drei alte echte Indianerinnen mit 
dunkeln Strohhüten, wie sie die Berliner Marktweiber tragen, 
und ein Halbblutmägdlein. Von den alten Indianerinnen musste 
man immer erwarten, sie würden plötzlich statt auf der Eisen- 
bahn, mittelst Besenstieles durch «den Rauchfang abreisen, das 
Mädchen war aber sehr niedlich und hatte schönes dunkel- 
braunes Haar. Icn habe genug „echte“ männliche und weib- 
liche Rothhäute gesehen, alle hatten jedoch gelb eHaut, so auch 
die drei alten Weiber; das Mädchen sah sogar hellgelb aus, ein 
schmutziges Neapelgelb. Kupferfarbige Indianer, wie sie abge- 
bildet werden, habe. ich nicht gesehen, ich hörte aber, dass sie 
sich bei Feierlichkeiten oder im Kriege roth färben. Die India- 
ner, welche ich sah, gleichen den Slowaken eminent in Haar, 
BEN Backenknochen. Es gibt aber noch ganz anders aussehende 

ASsen, 
- Die vier Frauenzimmer waren A la farmwomen gekleidet, 
man erkannte ihre Nationalität nur an den Gesichtern; farm- 
ladies waren es nicht. Fast jede weisse native Farmerin beisst 
aber die Lady heraus, besonders in der Toitette. Die meisten 
native Farmerinnen im Osten sind so zart, und dabei im Waggon 
elegant angezogen wie Fürstinnen! Kein Scherz. 


Als ich an der Kasse Billete für den Pullman sleeping car 
kaufte, sprach mich ein Deutscher, vermutblich ein Farmer, 
Deutsch per „Du“ an. Es herrscht nämlich unter den der ge- 
ringeren Klasse angehörenden Deutschen Einwanderern der 
Glaube, das Englische „you“ sei das Deutsche „Du“, obwohl der 
Engländer dafür sein „thou“ hat. Doch selbst zwischen Eltern 
und Kindern fällt fast nie das Wort „thou“ Es kommt einem 
nun spassig vor, wenn man von einem vierschrötigen Burschen 


; auf einmal geduzt wird. 


Für die Pullman (car) tickets nach Jersey City hatteich zwei- 


ı mal 2 Dollars, also 4 Dollars zu zahlen; ein unteres und 


ein oberes Bett bildet eine „section“, welche aber zur Tageszeit 
zwei gegenüberstehende Bänke darbietet. Auf jeder Bank könnten 
sehr gut zwei Personen sitzen, deshalb reist man, da einer jeden 
Person eine Bank gebührt, recht bequem. 


Der Zug , welchen wir benutzen wollten, soll fahrplan- 
mässig 5 Uhr Nachmittags abgehen. Wir holten unser Handge- 
päck aus der Baggage Office und bestiegen unseren Pullman- 
waggon, genannt „Evening Star“. 

Ein jeder dieser Waggons, nicht nur jene Pullman’s, son- 
dern auch anderer Companies, hat einen Namen, und die be- 
treffende Bezeichnung ist auch an den Frontthüren ersichtlich. 
Zahlen merkt man sich nicht so leicht, wie Namen, und das 
Praktische des Systems lernte ich Abends kennen, als die Betten 
gemacht waren und ich vom Rauchwaggon aus den meinigen 
aufsuchte. (Schluss folgt.) 


- 
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China, = 

Nach telegraphischer Nachricht aus Shanghai vom 18. Ok- 
tober haben der Tsung-Li-Yamen und die Prinzen und Minister 
in Peking sich einstimmig zu Gunsten der.schleunigen Anlegung 
von Eisenbahnen im ganzen Reiche entschieden, wie dies in einer 
jüngst der Kaiserin von dem früheren Vizekönig Tso überreichten 
enkschrift anempfohlen worden war. 

Nach einer Mittheilung der „Times“ haben Kapitalisten in 
Newyork ein Syndikat zum Bau von Eisenbahnen in China ge- 
bildet, auf Grund von Konzessionen, welche die Chinesische Re- 
gierung zu ertheilen angegangen werden soll. General Wilson 
ist als Vertreter des Syndikats nach China gereist, um der 
Chinesischen Regierung Anerbietungen zu machen. Auch 
nei und Deutsche Firmen sollen sich um die Konzessionen 

ewerben. 


Präjudizien. 
v. ©. Kommunalsteuerfreiheit der in den technischen 
Büreaus der Königlich Preussischen Eisenbahnverwaltungen gegen 
monatliche Remuneration beschäftigten Regierungs- Baumeister. 
Der Regierungs-Baumeister H. in Berlin, welcher als Chef des 
technischen Büreaus des Königlichen Eisenbahn - Betriebsamts 
Berlin-Magdeburg aus einer im Etat vorgesehenen Stelle eine 
monatliche Remuneration von 300 44 bezieht, war bisher vom 
Magistrat in Berlin als Staatsbeamter angesehen und daher auf 
Grund des $ 2 des Gesetzes vom 11. Juli 1822 nur von der Hälfte 
seines Gehalts zur dortigen Gemeindesteuer herangezogen worden. 
Bei. der Steuerveranlagung pro 1885/86 erachtete jedoch der 
Magistrat die dergleichen Stellen bekleidenden Regierungs-Bau- 
meister, welche, obgleich sie nicht pensionsfähig sind, und auch 
- nicht zu den Reliktenkassen beitragen, doch als für dauernd in 
den Staats - Eisenbahndienst aufgenommen gelten, für ausser- 
ordentliche und einstweilige Gehilfen in den Büreaus der Staats- 
Eisenbahnbehörden, welche nach $ 12 des gedachten Gesetzes in 
Hinsicht der Gemeindelasten den Staatsdienern nicht gleich- 
stehen, daher auch die Wohlthat des Gesetzes vom 11. Juli 1822 
auf Kommunalsteuer-Ermässigung nicht beanspruchen können, 
und zog infolge dessen den Regierungs-Baumeister H. für das 
Steuerjahr 1885/86 mit seinem vollen Diensteinkommen zur Ge- 
meindesteuer heran. H., mit einer hiergegen angebrachten 
Reklamation abgewiesen, klagte gegen den Magistrat auf Herab- 
setzung der Steuer nach Massgabe der Hälfte seines Dienstein- 
kommens und der Bezirksausschuss zu Berlin erkannte am 
15. September dem Klageantrage gemäss, weil, was auch der 
‚Minister der öffentlichen Arbeiten erklärt hat, den gedachten 
Regierungs-Baumeistern die Woblthat des Gesetzes vom 11. Juli 
1822 bezüglich der Kommunalbesteuerung zustehe“ (aus welchen 
Gründen?). (J. Bochmann in Monatsschrift für Deutsche Beamte. 
Bd. IX 8. 373 f.) j 


Die Gefährdung eines elektrischen Eisenbahnzuges 


ist nach einem Urtheil des Reichsgerichts, I. Strafsenats, vom 
17. September 1885 gleichwie die Gefährdung eines Dampfeisen- 
 bahntransports aus $$ 315, 316 des Strafgesetzbuchs zu bestrafen. 
„Die elektrische Eisenbahn fällt unter die 88 315, 316 des Straf- 
gesetzbuchs; dieselbe ist eine Eisenbahr, sıe hat mit der mit 
Dampf betriebenen nicht allein die Gleise, sondern auch die An- 
wendung einer elementaren, der menschlichen Führung nicht 
unbedingt unterworfenen Naturkraft gemein, welche entfesselt, 
gefährlich werden kann; die Wirkung des elektrischen Stromes 
für die Schnelligkeit der Fortbewegung und die bei Störungen 
daraus entstehenden Folgen für den Transport von Menschen 
und Sachen sind annähernd die gleichen; der Grund der strengen 
Strafbestimmungen in den $$ 315 ff. des Strafgesetzbuches trifft 
also auch bei den elektrischen Bahnen zu; der Wortlaut ist nicht 
entgegen; das Strafgesetz entbält nirgends eine Andeutung, dass 
man nur die eine Naturkraft, den Dampfbetrieb, sichern wollte; 
daraus, dass man bei Abfassung des Gesetzes zunächst an diese 
Art der bewegenden Kraft dachte, folgt nicht, dass man den 
gleich nöthigen Schutz einer etwa künftig anzuwendenden elemen- 
taren Kraft versagen wollte. Völlig unrichtig ist die Behauptung, 
dass das Gesetz nur auf die von dem Gesetzgeber direkt er- 
wogenen Fälle angewendet werden dürfe, der Gesetzgeber ver- 
mag nicht zum voraus die reiche Mannichfaltigkeit des Lebens 
zu fixiren, das Gesetz gilt für alle Fälle, auf welche es nach 
richtiger Auslegung passt, mag der Gesetzgeber an dieselben ge- 
. dacht haben oder nicht, und es ist im letzteren Falle keine ana- 

loge, sondern eine direkte Anwendung des Gesetzes, welcher der 

Grundsatz des $ 2 des Strafgesetzbuches nicht entgegensteht; 

dass der Mangel von Bahndämmen, Barrieren, allgemeinen. Regle- 
_ ments, einer Signalordnung, der Anwendung des $ 316 des Straf- 
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‚, gesetzbuchs nicht im Wege ist, hat bereits das Urtheil vom 


| 


3. Juli vorigen Jahres für die Strassenbahnen ausgeführt; 
übrigens bestehen bereits besondere Verordnungen lokaler Natur 
über die elektrischen Bahnen.“ 


Miszellen, 
‘ [Porträt des Staatsministers Maybach. 


Portrait des Königlich Preussischen Staatsministers May - 
bach, Chefs des Reichsamtes für die Verwaltung der ae 
eisenbahnen, nach dem Leben gezeichnet von G. Engelbach. Im 
Kunstverlag der Hofbuchhandlung H. J. Meidinger, Berlin, ist 
dieses nach der Natur aufgenommene und in der artistischen 
Anstalt von H. S. Hermann lithographirte Bildniss soeben er- 
schienen. Dasselbe ist mit der eigenhändigen Unterschrift des 
Herrn Ministers versehen, welcher seinem Namen das Motto; 
„Gerade und fest“ vorgesetzt hat. Wir machen auf die gut ge- 
lungene Lithographie unsere Leser hiermit aufmerksam. Preis 4 44 


Englisches Urtheil über Deutsche Bahnen. 


Bekanntlich sehen die Engländer häufig genug gering- 
schätzig auf die Eisenbahneinrichtungen anderer Länder hera 
und halten diejenigen ihres Landes für unübertrefflich. Es ist 
daher eine Ausnahme, wenn ihnen. wie in dem nachfolgend aus 
dem Wochenblatt „Tit-Bits“ übertragenen Briefe eines in Leipzig 
lebenden Landsmannes Albert Payne an den Redakteur jenes 
ei über die Deutschen Verhältnisse die Wahrheit gesagt 
wird: 

„Mein Herr! In Ihrer Nummer vom 26. September sagen 
Sie als Antwort an einen Fragestelier, dass, „„obwohl wir mehr 
zahlen, als die Einwohner der meisten übrigen Europäischen 
Länder, unser Dienst und System bei weitem dem Ihrigen über- 
legen sind.‘‘“ Ich bedauere, sagen zu müssen, dass ich dies nicht 
bestätigen kann. Ich bin Engländer und würde mich freuen, 
Ihnen Recht geben zu können; Sie sind aber im Irrthum. Meine 
Reisen in England haben sich freilich beschränkt auf London, 
London-Dover, London-Queenborough, London-Harwich, London- 
Wakefield und andere Linien in der Nähe von London, welche 
ich vielfach durchfahren habe; ich bin aber ausser Stande, an 
ihnen irgend welche Ueberlegenheit über Deutsche Bahnen zu 
erkennen. Ganz im Gegentheil! Betrachten Sie Englische 
Waggons. Sie sind schmaler und bei weitem weniger komfortabel 
als die Deutschen. Eine grosse Anzahl Englischer I. Klasse- 
wagen hat nur eine Theilung auf jeder Seite, dadurch je 4 
Sitze herstellend. Jeder Deutsche I. Klassewagen ohne Aus- 
nahme hat zwei Theilungen, gibt also nur je 3 Sitze, und da 
die Wagen ohnehin breiter sind, so hat offenbar jeder einzelne 
Passagier mehr Platz. In den Englischen II. Klassewagen fehlen 
allgemein die Theilungen, und es werden 5 Personen auf 
jeder Seite untergebracht. In Deutschland hat jeder II. Klasse- 
wagen eine Theilung, also nur je vier Sitze und bei der grösseren 
Breite der Wagen hat jeder Reisende mehr Raum für sich. Die 
innere Einrichtung eines Deutschen II. Klassewagens steht un- 
endlich viel höher, als die eines Englischen. Deutsche III. Klasse- 
wagen haben zwar keine Polsterung, aber sie sind reinlich, luftig, 
und werden nieht überfüllt. Was die Pünktlichkeit der Züge 
betrifft, so glaube ich, dass die Deutschen uns gegenüber un- 
endlich im Vortheil sind. Verspätung eines Zuges von 5—6 
Minuten ist hier eine Seltenheit. Die’ Handhabung des Gepäcks 
in England ist absolut jämmerlich; Sie haben keinerlei Garantie, 
dass Sie Ihr Gepäck je wieder sehen, denn Sie bekommen keinen 
Gepäckschein — ausgenommen bei Reisen ins Ausland. In 


, Deutschland wird über jedes Gepäckstück, nachdem es be- 


klebt und nummerirt ist, ein Gepäckschein ausgegeben, und: die 
Bahn ist Jann dafür verantwortlich. In England gibt es einen 
Vortheil, nämlich Schnelligkeit, aber Sie zahlen dafür einen 
übertrieben hohen Preis und als Ausgleichung dafür gibt es 
bei weitem mehr Unfälle als in Deutschland. Die meisten 
Deutschen Bahnen (oder vielmehr alle; Anm. des Refer.) be- 
zahlen in solchen Fällen, ein grosser Theil der Englischen 
thut dies nicht. Dagegen gibt es in England einen grossen 
Vorzug (wenigstens für mich persönlich, ich weiss nicht, ob 
andere ebenso denken): man kann in jeden beliebigen Wagen 
einsteigen, wogegen man hier sich in den vom Schaffner be- 
zeichneten Wagen setzen muss. Aber mit ein wenig Umsicht 
und Diplomatie ist diese Schwierigkeit leicht zu überwinden. 
Ich bin in England, Frankreich, Deutschland, Belgien und 
Italien gereist und muss, alles in allem, die Deutschen Eisen- 
bahnen als die am besten verwalteten bezeichnen. 


Auf den meisten Deutschen Bahnen gibt es nun auch IV, 
Klassewagen, die lächerlich billig sind.“ H: 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 

Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Am 1. November d. J. wird die Strecke 
Lutterbach-Mülbausen Nord mit der Sta- 
tion Mülhausen Nord der Verbindungsbahn 
Lutterbach-Mülhausen (Hafenbassin) für 
den Güterverkehr En und Wagen- 
ladungen ausschliesslich Eilgut) eröffnet. 

Strassburg, den 25. Oktober 1885. (2275) 

Kaiserliche Generaldirektion. 


EEE ES Arne a De EL EBEN ERLITT MER BEE na 


II. Fahrplanbekanntmachungen. 

Main-Neckarbahn. Fahrplanände- 
rung. Mit 1. November 1885 erhält der 
Lokalzug 22 die nachbemerkten neuen 
Kurszeiten: 

Lokalzug No. 22 
(seither um 440 Morgens aus Darmstadt 
abgehend): 


Darmstadt Abg. 530 Morgens 
Arheilgen . . „538 = 
Egelsbach‘... , u5: 1. H4t 5 
Langen . . .U'„ 69 = 
Sprendlingen . =.2363 5 
Isenburg 2. 214 .7:610 n 
Louisa . n. 6 " 
Frankfurt Ank. 625 


=... „ 
Vom 1. März 1886 ab wird dieser Zug 
wieder zu den bisherigen Zeiten gefahren 
werden. 
Darmstadt, 22. Oktober 1885. 


(2276) 
Die Direktion. 


III. Güterverkehr. 

Magdeburg - Braunschweigischer Ver- 
bands-Güterverkehr. Am 1. November d.J. 
tritt zu dem Tarife, Theil li, vom 1. Mai 
1883 für den obenbezeichneten Verkehr 
der Nachtrag VII in Kraft. 

Derselbe enthält neue Tarifsätze für die 
Station Gr. Möhringen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg und für die 
Stationen Braunesumpf, Hüttenrode, Rübe- 
land, sowie für die erst später zu eröff- 
nende Station Elbingerode der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahn, ferner ander- 
weite Tarifsätze zwischen den Stationen 
BIRDE STE a/H., Derenburg, Langen- 
stein und Spiegelsberge derselben Bahn 
und mehreren Stationen des Eisenbahn- 
Direktionpsbezirks Magdeburg. 

Exemplare des Nachtrags sind von den 
Verbandsstationen zu beziehen. 

Magdeburg, den 28. Oktober 1885. (2277) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungenr. 


Am 1. November c. tritt je ein Nachtrag 
(No. XI resp. XIII, IX und V]) zum 1., 2., 
4. und 5. Heit- des Tarifs vom 1. April 1881 
für den Rheinisch -Westfälisch - Südwest- 
deutschen Verbands-Güterverkehr mit Sta- 
tionen der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen in Kraft, enthaltend anderweite, 
theils erhöhte, theils ermässigte Tarifkilo- 
meter und Frachtsätze für die Stationen 
Altkirch, Alt- Münsterol (Station), Alt- 
Münsterol (Grenze) und Dammerkirch der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 

Soweit die bisherigen Tarifkilometer 
und Frachtsätze niedriger sind, als die- 
jenigen der vorliegenden Nachträge, blei- 
ben die ersteren noch bis zum 15. De- 
zember in Kraft. Exemplare ‘der Nach- 
träge sind bei den Gütererpeditionen zu 
haben. 

Köln, den 27. Oktober 1885. (2278) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 
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Saarkohlenverkehr nach Elsass - Loth- 
ringen - Luxemburg. Mit Gültigkeit vom 
1. November d. Js. erscheint zum Saar- 
kohlentarif No. 9 nach der Reichsbahn 
vom 1.März 1884 der Nachtrag I, welcher 
Frachtsätze für die neu aufgenommenen 
Stationen Mülhausen Nord und St. Pilt 
enthält. 

An die Besitzer des Haupttarifs wird 
der Nachtrag unentgeltlich abgegeben. 

Köln, den 28. Oktoher 1885. (2279) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 


Sächsisch-Thüringischer Verband. Güter- 
tarif vom 16. März 1880. Für den Güter- 
verkehr zwischen den Stationen Dresden- 
AltstadtundDresden-Neustadt 
Em undSchlesischer Bhf.) 
der öniglich Sächsischen Staatseisen- 
bahnen einerseits und verschiedenen Sta- 
tionen der Werrabahn andererseits 
kommen mit sofortiger Gültigkeit theils 
neue, theils ermässigte Frachtsätze zur 
Einführung. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. ® 

Erfurt, den 26. Oktober 1885. (2280) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossherzoglich Badische Staatseisen- 


bahnen. Zum Bayerisch - Schweizerisch- 
Elsässisch - Südbadischen Gütertarif vom 
1. Dezember 1884 gelangt mit Wirkung 
vom 1. November 1885 der I. Nachtrag 
zur Ausgabe. Nähere Auskunft ertheilen 
unsere Stationen Basel, Schaffhausen, 
Singen und Konstanz, von welchen der 
Nachtrag auch unentgeltlich bezogen 
werden kann. 
Karlsruhe, den 27. Oktober 1885. 


Generaldirektion. (2281) 


&rosshzgl, Badische Staatseisenbahnen. 
Zum Tarif für den Oesterreichischen Um- 
schlagsverkehr mit Gustavsburg,, Ludwigs- 
hafen und Mannheim vom 1. August 1885 
gelangt mit Wirkung vom 10, November 
I. J. der Nachtrag I zur Einführung. Der- 
selbe kann von der Güterexpedition Mann - 
heim unentgeltlich bezogen werden. 

Karlsruhe, den 27. Oktober 1885. (2282) 

Generaldirektion. 


Generaldirektion der Königlich Baye- 
rischen Verkehrsanstalten, Betriebsabthei- 
lung. Mit Wirksamkeit vom 1. November 
If. Js. gelangt zum Betriebsreglement 
nebst allgemeinen Zusatz- und Tarifbe- 
stimmungen für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands mit den besonderen Zusatsbestim- 
mungen und Lokaltarifen der Königlich 


. Bayerischen Staatseisenbahen — Heft III, 
Beförderung von Gütern — vom 1. Juni - 


1882 der IX. Nachtrag zur Einführung. 
München, den 24. Oktober 1885. (2283) 


Die durch Nachtrag 2 zu den Tarif- 
heften B des Rheinisch-Westfälisch-Nieder- 
ländischen Verkehrs für die Station Osna- 
brück des Direktionsbezirks Köln (rechts- 
rheinisch) eingeführten anderweiten 
Frachtsätze und Entfernungen finden, 
sofern dieselben niedriger sind, als die 
zur Zeit im Niederländisch-Norddeutschen 
bezw. Niederländisch - Westfälisch - Olden- 
burgischen Verbande für die Stationen 
der Strecke Osnabrück-Rheine des Direk- 
tionsbezirks Hannover bestehenden Taxen, 
für die letztgenannten Stationen gleich- 
mässige Anwendung. 
Hannover, den 23. Oktober 1885. 


Königliche Eisenbahndirektion. 


(2284) 
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Am 1. November d. Js. tritt der Nach- 


.trag III zum Heft B4 des Rheinisch- 


Westfälisch - Niederländischen Verband- 
Gütertarifs in Kraft, enthaltend Fracht- 
sätze des Ausnahmetarifs F (Eisenerz etc.) 
für den Verkehr zwischen den Stationen 
Aalten, Boekelo, Burculo, Doetinchem, 
Enschede, Haaksbergen und Hengelo der 
Geldersch - Oberysselschen Lokalbahn 
einerseits und Stationen des diesseitigen 
Bezirks andererseits. Exemplare des 
Nachtrags sind bei den Güterexpeditionen 
zu haben. 5 
Köln, den 25. Oktober 1885. (2285) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Zum diesseitigen Lokal-Gütertarife vom 
1. Mai 1881 ist der vom 1. November 1885 
ab gültige Nachtrag 28 herausgegeben, 
welcher verschiedene Aenderungen und, 
Ergänzungen der Tarifsätze und Bestim- 
mungen enthält. Exemplare des‘ Nach- 
trags sind in den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Hannover, den 19. Oktober 1885. (2286) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit dem 1. November cr. gelangen im 
Direktionsbezirke Breslau Bestimmungen 
hinsichtlich der Erleichterung der vor- 
übergehenden Lagerung von Holz und an- 
deren Rohmaterialien auf den Bahnhöfen 
zur Einführung, welche von den Statio- 
nen in Erfahrung zu bringen sind. : 

‚Breslau, den 27. Oktober 1885. (2287) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


‘ Am 1. November cr. wird die bisher nur 
für den Wagenladungsverkehr eingerich- 
tete Haltestelle Summin auch für den Eil- 
und Stückgutverkehr eröffnet. Die Fracht- 
sätze ergibt der Tarif. 
Breslau, den 28. Oktober 1885. (2283) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. - . 


Mit dem 1. November d. Js. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für Oberschlesische Stein- 
kohlen von diesseitigen Stationen nach 
der Mährisch -Schlesischen Centralbahn 
vom 1. August 1884 ein Nachtrag lIl in 
Kraft. Derselbe enthält ermässigte Fracht- 
sätze von Myslowitz nach Troppau, Ol- 
mütz und einigen vor Olmütz gelegenen 
Stationen. Druckexemplare sind von un- 
serm Verkehrsbüreau und den Versand- 
stationen unentgeltlich zu beziehen. $ 

Breslau, den 27. Oktober 1885. (2289) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November d.J. tritt je ein Nach- 
trag (No. I bezw. VII, VI, IV, 1, IV, Vu.]) 
zu den Heften I--VIl und zu dem Anhange 
des Ausnabmetarifs für die Beförderung 
von Steinkohlen im Rheinisch - Westfä- 
lisch-Süddeutschen Verbande in Kraft, ent- 
haltend verschiedene Aenderungen und 
Ergänzungen des Zechen- etc. Verzeich- 
nisses bezw. die hierdurch bedingten Aen- 
derungen der. Tariftabellen, namentlich 
neue Frachtsätze für den Verkehr von 
Buer, Frintrop, Gladbeck, Hugo und Vo- 
gelheim und Aufhebung verschiedener 
Frachtsätze „ab Zeche“. Ausserdem ent- 
hält der Nachtrag VH zum Tarifheft II 
die am 15. Dezember 1885 erfolgende Auf- 
hebung verschiedener Frachtsätze für den 
Verkehr nach Eberbach, Station der Ba- 
dischen Staatsbahn, der Nachtrag Vl zum 
Tarif heft 1Il anderweite, theils ermässigte, 
theils erhöhte Frachtsätze für die Statio- 
nen Altkirch, Alt-Münsterol (Station), Alt- 
Münsterol (Grenze) und Dammerkirch der 
Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Soweit - 


Erhöhungen der bisherigen Frachtsätze 
eintreten, behalten die letzteren noch bis 
zum 15. Dezember cr. Gültigkeit. 

Köln, den 24. Oktober 1885. (2290) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Königlich Sächsische Staatseisenbahnen. 
Für die am 1. November d. J. zur Er- 
öffnung kommende schmalspurige 
Mülsengrund-Eisenbahn sind die 
Spezialbestimmungen und Ta- 
rife für die Beförderung von Gü- 
tern,sowieeinzelnerStückeVieh 

inkl. Pferde) erschienen und es können 
xemplare derselben durch unsere Güter- 
ame bezogen werden. 
resden, den 27. Oktober 1885. 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


(2291) 


‘= Die laut unserer Bekanntmachung vom 
3. Oktober v. J. zu gewährende Fracht- 
ermässigung für Eisenstein-Transporte von 


Berggiesshübel nach Zwickau um AchtMark - 


pro Wagen & 10000 kg wird fernerweit 
verwilligt, falls innerhalb Jahresfrist die 
Beförderung von 750 Wagen & 10000 kg 
erfolgt und auf je eine Frachtbriefsendung 
5 Doppelwagen zur Abfertigung gelangen. 
Dresden, den 27. Oktober 1885. (2292) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. : 


Mecklenburgische Friedrich-Franz Eisen- 
bahn. Am 1. November cr. wird die 
Haltestelle Sponholz auch für den Eil- 
und Stückgüter-Verkehr eröffnet; auch 
werden Leichen, Fahrzeuge und lebende 
Thiere zur Beförderung von und nach 
- Sponholz angenommen. 
Schwerin, den 28. Oktober 1885. (2293) 

Die Direktion. 

Am 1. November d. J. treten im Säch- 
sisch-Westösterreichisch-Ungarischen Ver- 
bande neue Frachtsätze des Ausnahme- 
tarifs 5a (Getreide etc.) zwischen Judenau 

. einerseits und Dresden-Altstadt nnd -Neu- 
stadt andererseits, sowie solche des Aus- 
nahmetarifs 8 (Graphit) zwischen Wap- 
poltenreith einerseits und Dresden - Alt- 
stadt und Mügeln bei Pirna andererseits 
in Kraft. Diese Sätze sind bei den ge- 
nannten Stationen zu erfahren. 

Dresden, den 27. Oktober 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Kundmachung. Für Roh- und Pile- 
Zuckersendungen in Wagenladungen von 
mindestens 10 000 kg pro Frachtbrief von 
Raudnitz, Wegstädtl - Hn&vic (St. E. G.) 
- und Wegstädtl (Oe. N. W.B.) nach Gustavs- 
burg trs, Mannheim trs. oder Ludwigs- 
hafen a/Rh. trs, werden vom 3. November 
1885 bis auf weiteres, längstens aber bis 
31. August 1886 auf die ab Aussig trs. 
nach diesen Umschlagsstationen laut der 
für diese Artikel in Wirksamkeit stehen- 
den Frachtsätze folgende Nachlässe ge- 


währt: 
Fr Nachlass 
pro 100 kg 


er in Mark 
&) ab Raudnitz . . ,. . . 0,222 

'b) „ Wegstädtl-Hn&vi 

(St. E.G.). . . :..1,892 
vr „ Wegstädtl (Oe. N. W. B.) _0,582 
Die weiteren Bedingungen sind bei der 

anterzeichneten Verwaltung oder bei der 


(2294) 
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 Aussig-Teplitzer Eisenbahn in Erfahrung 


zu bringen. 
Prag, am 27. Oktober 1885. 
Generaldirektion 
der a. priv. Buschtährader Eisenbahn. 


(2295) 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn und 
Südnorddeutsche Verbindungsbahn. Elbe- 


umschlag - Verkehr. Die in der Vereins-, 


zeitung No. 68 vom 2. September 1885 
unter Pos. 1840 publizirten Fracht- 


sätze finden zuzüglich der Ueberführs- _ 


gebühr von 4 4, pro: 100 kg unter den 
gleichen daselbst angeführten Bedingungen 
und Modalitäten Anwendung bei Reexpe- 
dition der Transporte im Lagerhause der 
Stadt Wien. 

Wier, am 27. Oktober 1885. (2296) 


IV. Submissionen. 


Kgl. Bayerische Staatstahnen, _ Bau«- 
Submission. Zufolge Entschliessung und 
vorbehaltlich der Genehmigung der Ge- 
neraldirektion der K. Verkehrsanstalten, 
Bauabtheilung zu München, werden 
Donnerstag,am5.November188, 

Vormittags 9 Uhr 
bei der unterfertigten Kgl. Eisenbahnbau- 
Sektion nachstehende Eisenbahnbau-Ar- 
beiten im Wege der 
allgemeinenschriftlichenSub- 
mission _ 

an den Meistabbietenden vergeben wer- 
den, nämlich: 

die Arbeitsloose No. Ill und IV der Lokal- 
bahn von Erlangen nach Gräfenberg: 

Ill. Loos, 7 221,8 m lang, zwischen Stein- 

bach und Forth, 

IV. Loos, 5 666,4 m lang, zwischen Forth 

und Gräfenberg, 
entbaltend nach den Anschlägen für 


II. Loos IV. Loos 
AM |A 


Summa 
A RB A \a8 


1. Eigentliche 


Erdarbeiten. 11 le 31 912/9643 226 79 


2. Vollendung 

der Wegüber- 

gänge . . . , 5340183) 3 229185) 8 570168 
3. Kunstbauten | 246323) — |—- 2463/23 


4. Bahn - Unter- 
baum: 2. 


Summa 


13 605|99|10 869|29|24 475/28 
32 723188146 012/10 78 735/98 


Es kann sowohl auf jedes Loos einzeln, 
als auch auf beide Loose zusammen sub- 
mittirt werden. 

Die zu st2llende Kaution beträgt 

für das III. Loos . . 3000 Ab 
c& 5 ö - 4000 „ 
zusammen 7000 

Bedingnissheft, Pläne und Kostenan- 
schläge liegen vom Heutigen an im Amts- 
lokale der unterfertigten K. Eisenbahnbau- 
Sektion zu Jedermanns Einsicht offen vor, 


wo auch die Submissionsformulare in 


Empfang genommen werden können. 

Die Submissionen selbst müssen in vor- 
schriftsmässig überschri:benen und ver- 
siegelten Kouverten längstens bis Mitt- 
woch, den 4. November 1885, Abends 6 Uhr, 
bei der unterfertigten Behörde frankirt 
eingelaufen sein. ! 

Die Submittenten sind bei Vermeidung 
aller im Submissionsformular angedrohten 
Folgen gehalten, in dem obenangegebenen 
Verakkordirungstermine sich persönlich 
oder durch genüglich "bevolimächtigte 
Stellvertreter einzufinden, und, wenn sol- 
ches verlangt wird, ihre Uebernahmsfähig- 
keit, ihr Kautions- und Betriebsvermögen 


sogleich genügend nachzuweisen und den 
bedingten Zuschlag zu gewärtigen. 
Erlangen, im Oktober 1885. (2297H&V) 
Kg). Bayer. Eisenbahnbau-Sektion. 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Die im diesseitigen Betriebsamts-Bezirke 
auf den Bahnhöfen Leipzig Th., Weissen- 
fels und Gera lagernden alten, zu Bahn- 
zwecken unbrauchbaren Oberbaumate- 
rialien und zwar ca. 2 t Stahlschienen, 
445 t Eisenschienen, 37 t Kleineisenzeug 
(Schmiedebrucheisen), 12 t Gussbruch- 
eisen und diverse Metalle sollen im. Wege 
der öffentlichen Submission verkauft 
werden. Die formularmässigen Angebote 
sind bis Montag, den 16. Novem- 
ber 1885, Vormittags 11 Uhr, 
portofrei und versiegelt mit der Auf- 
schrift „Offerte auf Ankauf von 
Altmaterialien“an uns einzureichen 
und werden solche zur Terminstunde in 
Gegenwart der etwa erschienenen Kauf- 
lustigen eröffnet werden. 

Die Verkaufsbedingungen nebst dem 
Massenverzeichnisse können in unserem 
Geschäftslokale,e Zimmer No. 23, einge- 
sehen, auch gegen Einsendung von 50 A 
portofrei von uns bezogen werden. 

Weissenfels, den 19. Oktober 1885. (2298) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Verkauf von Makulatur. Die im Be- 
reiche der Königlichen Eisenbahndirektion 
in Magdeburg aufkommende Makulatur, 
welche in den letzten 3 Jahren jährlich 
über 80000 kg betrug, soll im Wege des 
Meistgebots, zunächst auf ein Jahr, zum 
Einstampfen verkauft werden. Be- 
dingungen und eine Nachweisung der in 
den Jahren 1882/85 zum Verkauf gekom- 
menen Makulatur liegen im diesseitigen 
Sekretariat hierselbst, Fürstenstrasse 
No. 1/10, Zimmer No. 3 zur Einsicht aus, 
können auch von demselben gegen porto- 
freie Einsendung von 50 A, bezogen wer- 
den, 

Angebote sind mit der Aufschrift 

„Angebote auf den Kauf von Maku- 

latur“ 
bis zu dem am 
Donnerstag, den 19. November 1885 
Vormittags ii Uhr 

im diesseitigen Verwaltungsgebäude, Für- 
stenstrasse 1/10, Saal No, 32 stattfindenden 
Termine versiegelt und frankirt an das 
obenbezeichnete Büreau einzusenden. 

Magdeburg, den 18. Oktober 1885. (2299) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Westholsteinische Eisenbahn. Es stehen 
bei uns zum Verkaufe: 
6 Stück Induktionsapparate, 
18 -„  elektrischeGlockensignale mit 
Signalscheiben, 

welche etwa 4 Jahre bei uns funktionirt 
haben und wegen Aenderung unsers Sig- 
nalsystems überflüssig geworden sind. 
Sämmtliche Apparate sind aus der Fabrik 
von Siemens & Halske hervorgegangen. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Anfragen 
unser Hauptbüreau. (2300) 

Die Direktion. 


Baumbänder 
für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 
aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 
leicht anzubringen, empfehlen 
Gebr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
Prospecte frei. 


Verlag d. B. $. Voigt in Weimar. 
Anleitung zum 


Traeieren von 
Hemer 
für 
angehende Ingenieure 
von 
Rudolf Manega, 
Oberinspekt. der k. k. priv. Österr. 


Staatseisenbahn - Gesellschaft und 
gew. Baudirektor der Rumänischen 


Eisenbahnen. 
Mit 3 Tafeln, enth. 34 Figuren. 
4 Mark. 
Borrätig in allen Buchhandlungen. 


Soeben erschien im Verlag von Ernst & 
Korn in Berlin: 


Die rationelle 


Heizung und Lüftung 


Preisgekrönte Schrift von Ed. Deny. Deut- 

sche Ausgabe mit einem Anhang über die 

Vervollkommnung der Heız- und Lüftungs- 
Anlagen von E. Haesecke. Mit 41 Holz- 
schnitten gr. 8. Geh. 5 M. 


Weyl’s neuerfund. heiz- 
barer Badestuhl. Mit 5 
Kübeln Wasser und 1 Kilo 
f Kohlen ein 30° warm.Bad. 
=, Illustr. Preiscour. gratis. 
| Badewannen etc. L. Weyl, 
' BerlinSW. Friedrichstr.22. 


Naundorfer Gartenbauschule 


b. Annaburg (Berlin-Anh. Bahn). 


Wir Braprenies alle Arten Obst- und 
Alleebäume, Coniferen, Rosen, Ziergehölze, 
Forst- und Heckenpflanzen in grossen 
Massen. Cataloge gratis und franco. 


B. Boeticher & Bergfeld. 
FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, = E era 
E E 
Drabtseleei, 5 © era 


Zaundraht (onans Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


 —— 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Compagnie Auxiliaire Belge de Ghemins de Fer 
(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


„BRÜSSEL 2 R 
verkauft und ver miethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 


Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


Fahnen, Flaggen, Banner 


liefert die 


Fahnen-Manufactur Franz Reinecke, Hannover. 


eeReen N EL 
= 2 goldene Medaillen, el 1885. — Filialen: 


“= |&EBR. KÖRTING|"E 


ellbense Petersburg, Wien, 
Medaillen etc. Hannover Barcelona, Paris, || 


construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“. 


Vortheile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 

we‘. nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
3, oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 

Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
15.000 in Betrieb. 8—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss, 
vermittelst 
»Körting’s 


= - Automat. Vacuum-Bremsen, 
Rinpenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
ze 


Anordaung einer 
Wasserstation 


ASS 


Schub- Thüren und Thore 


Magazine, Hallen «. 


nach dem 
Kugelsystem, Patent Weickum, 
werden nach den neuesten Constructionen in billigster u. solidester Ausführung ange- 
fertigt von 


P. Sipf, Schlosserm.., Frankfurt An, Neue Rothhofstr. 19. ; 


Bei Verwendung des Kugelsystems wird die gleitende Reibung durch die rollende 
ersetzt, wodurch eine weit einfachere Construction, somit billigere Anschaffung, sowie 
eine sehr leichte stets gleichmässige Beweglichkeit, ohne Anwendung von Schmier« 


material erzielt wird. 
Es lässt sich dies Kugelsystem noch zu den verschiedensten Zwecken mit grossem 


Vortheil verwenden, worüber weitere Auskunft ertheilt: 
‚Der General- Vertreter für Deutschland : 


; | L vu is Di | | y Civil-Iogenieur, 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von Julius Engelmann;bei, betr. „Kalender für Eisenbahn- Verwaltungsheamte pro 1886. | ' 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen _ 
Berlin SW. Bahnhofstrasse ?. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8. ’ 


1885. 


Privat-Inserate 
und 


N 86, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


‚ Bei Bezug dureh die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und dureh jede Buch- 
lung vierteljährlich 4 Mk. 
2. Bei direoter Zusendung unt“r Streifband durch die 
Expedition (Balınnofatrasse " SW.) für das Deutsch- 
©esterr. Pratgebiet jährlich 20 Mk. 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
gräteerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. 

Sämmtliche offzielle Inserare sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusemnden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 

Dr: je W. Koch, 
Berlin W.„ Magdeburger - Strasse 22. 


eitung des Verejn, 


am die Buch- und Steindruckerei von H, S. HERMAN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. y 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den dureh die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauek uw Co., Berlin 3., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 4. November 1885. 


Inhalt : Reichsgerichtliches Erkenntniss, betr. die rechtliche Stellung der General Saldirungsstelle des Vereins Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen. — Dienstgut, Baugut und sonstige Freifahrerei. — Notizen über Vereins Angelegenheiten: Rundschreiben. — Aus dem Deutschen Reich: 
Preussische Staatsbahnen. Ministerialerlass vom 20. Oktober d Js., betreffend Gewährung von Geldprämien für die Entdeckung betriebs- 
gefährlicher Schäden an den Gleisen und Fahrzeugen. Ministerialerlass vom 23 Oktober d. J., betreffend Gewährung von Fahrpreis- 
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thaler Bisenbahn-Aktiengesellschaft, Murgthal-Eisenbahngesellschaft. Neustrelitz-Warnemünder Eisenbahn. Eisenbahnprojekt Marienburg-Worm- 
ditt. Voldagsen-Duingen: Vorarbeiten. Zschipkau-Finsterwalder Eisenbahn. Dahme Uckroer Eisenbahngesellschaft. Anschluss der Hessischen 
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kauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


Reichsgerichtliches Erkenntniss, 
betreffend die rechtliche Stellung der &eneral - Saldirungsstelle 
des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


In dem unter vorstehender Ueberschrift in No. 26 8. 333 ff. 
des laufenden Jahrgangs unserer Zeitung mitgetheilten, für die 
Vereinsverwaltungen wichtigen Prozesse ist nun auch das Er- 
kenntniss des Reichsgerichts (in der Revisionsinstanz) erfolgt. 
Dasselbe lautet: 


. In Sachen der Handlung S. Baschwitz Sohn zu Berlin, 
Klägerin und Revisionsklägerin, vertreten durch den Rechts- 
anwalt Justizrath Arndts in Leipzig, wider die Direktion der 
Berlin-Hamburger Eisenbahn daselbst, Beklagte und 
Revisionsbeklagte, vertreten durch den Rechtsanwalt Justizrath 
Romberg in Leipzig, 

hat das Reichsgericht, Erster Civilsenat, auf die mündliche 
Verhandlung vom 14. Oktober 1885 unter Mitwirkung: 
des Präsidenten Dr: Drechsler und der Reichsgerichts- 
räthe Dr. von Hahn, Dr. Gallenkamp, Dr. Boisselier, 
Dr. Schlesinger, Dr. Wiener, Dr. von Meibom, 
für Recht erkannt: 
Die gegen das Urtheil des Neunten Civilsenats des Königlich 
Preussischen Kammergerichts vom 3. März 1885 eingelegte Revi- 
sion wird zurückgewiesen; die Kosten der Revisionsinstanz 
werden der Revisionsklägerin auferlegt. Von Rechts wegen. 


Thatbestand. 

Der klagenden Handlung steht auf Grund eines rechts- 
kräftigen Urtheils gegen die K.K. privilegirte Lemberg-Özerno- 
witz-Jassyer Eisenbahngesellschaft zu Wien eine Forderung in 
Di von 23859,04 44 nebst Zinsen, sowie von 2072,50 44 

osten zu. 


Behufs Beitreibung dieser Forderung hat Klägerin der 
Direktion der Berlin-.-Hamburger Eisenbahngesellschaft als ge- 
schäftsführender Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen durch Schreiben vom 12. April und 1. Mai 1884 auf 
Grund des $ 744 der Civilprozessordnung Nachricht gegeben, 
dass die gerichtliche Pfändung des Anspruchs der diesem Vereine 
angehörigen Lemberg : Özernöwitz - Jassyer Eisenbahngesellschaft 


auf Ueberweisung ihres Guthabens von einer oder mehreren der 
bei der General-Saldirungsstelle des Vereins betheiligten Vereins- 
bahnen bevorstehe, und demnächst Beschlüsse des Königlich 
Preussischen Amtsgerichts I zu Berlin vom 24. April und 14. Mai 
1884 erwirkt, durch welche dieser Anspruch in Höhe der vorer- 
wähnten Forderung an Kapital, Zinsen und Kosten gepfändet 
und der Klägerin zur Einziehung überwiesen wurden. Der letz- 
tere Beschluss wurde durch einen weiteren Beschluss desselben 
Gerichts vom 21. Mai 1884 dahin ergänzt, dass unter dem ge- 
pfändeten und zur Einziehung überwiesenen Anspruch derjenige 
zu verstehen ist, welchen die Schuldnerin gegen ihre Verbands- 
genossinnen resp. die Direktion der at Eisenbahn- 
gesellschaft als Leiterin der General Saldirungsstelle auf Ueber- 
weisung ihres Guthabens bei einer oder der anderen der Ver- 
bandsbahnen hat. ER 
Ungeachtet der Zustellung dieser Beschlüsse an die Direk- 
tion der Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft als Leiterin der 
General-Saldirungsstelle des Vereins und obgleich ein Guthaben 
der Lemberg - Czernowitz-Jassyer Eisenbahngesellschaft unbe- 
stritten vorhanden war, ist eine Ueberweisung seitens der General- 
Saldirungsstelle an die‘ klagende Handlung nicht erfolgt; viel- 
mehr hat die Direktion der Berlin-Hamburger Eisenbahngesell- 
schaft derselben durch Schreiben vom 9. Mai und 19. Mai 1884 
eröffnet, dass sie dem gerichtlichen Beschlusse Folge nicht ge- 
geben habe und nicht habe geben können. 
D.e klagende Handlung nimmt die Beklagte deshalb auf 
Schadenersatz in Anspruch mit dem: Antrage: 
Die Beklagte zur Zahlung von 2072,50 44 nebst 
6 pCt. Zinsen seit dem 30. April 1884, 9,50 44 Ueberweisungs- 
kosten und 1,35 „4 Zustellu ngskosten, sowie von 28 849,45 4 
nebst 6 pCt. Zinsen von 23 859,45 „(4 seit dem 11. Mai 1884, 
38,70 „#4 Ueberweisungskostea und 3,15 „#4 Zustellungs- 
kosten 
eventuell zur Anerkennung zu verurtheilen, dass 
sie, soweit bei der Abrechnung pro ultimo April resp. 1. Mai 
1884 ein Anspruch der Lemberg: Czernowitz-Jassyer BEisen- 
bahn auf Ueberweisung von Guthaben nicht vorhanden war 
oder die Verpfändung, Pfändung oder Ueberweisung dieses 
Anspruchs für Beklagte noch nicht verbindlich gewesen, für 


oe 


die darauf folgenden Abrechnungen. der Kreditsaldi. der 
ee Eisenbahn auf Höhe der oben 
genannten Beträge der Klägerin bis zu deren Befriedigung 
von einer oder mehreren derjenigen Eisenbahnverwaltungen, 
welche ihre Forderungen und Schulden durch die General- 
Saldirungsstelle zu Berlin liquidiren, zur eigenen Einziehung 
zu überweisen verbunden war und verbunden bleibt. 

Mit dieser Klage ist die Klägerin durch Urtheil der Zehnten 
Civilkammer des Königlich Preussischen ‘Landgerichts I zu Berlin 
vom 22. Oktober 1884 abgewiesen und in die Kosten des Rechts- 
streits verurtheilt; die von ihr hiergegen unter Wiederholung 
des Klagenantrags erhobene Berufung aber durch ein am 3. März 


1885 verkündetes Urtbeil des Neunten Civilsenats des Königlich 


Preussischen Kammergerichts zu Berlin auf Kosten der Berufungs- 
klägerin zurückgewiesen worden. \ 
Gegen dieses Urtheil hat Klägerin Revision eingelegt. 
Im Verhandlungstermin stellte Revisionsklägerin 
Antrag: 5 
unter Aufhebung des angefochtenen Urtheils die Beklagte 
nach dem Berufungsantrage zu verurtheilen, 
wogegen Revisionsbeklagte beantragte: 
die Revision 
Klägerin die Kosten der Revisionsinstanz aufzuerlegen.._ 
Das Sach- und Streitverhältniss wurde in Uebereinstimmung 
mit dem angefochtenen Urtheil vorgetragen und die Revision 
wie in dem vorbereitenden Schriftsatze vom 5. August 1885 be- 
gründet. 


den 


Entscheidungsgründe. 

Es war dem Antrage der Revisionsbeklagten zu ent- 
sprechen. h 

Ohne Zweifel unterliegen die Forderungen, welche einer 
zum Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen gehörigen in- 
ländischen oder ausländischen Bahnverwaltung infolge des Trans- 
portverkehrs gegen eine andere zu diesem Verein gehörige Bahn- 
verwaltung zustehen, gleich andern Bestandtheilen ihres Ver- 
mögens der Zwangsvollstreckung behufs Befriedigung ihrer 
Gläubiger. Hieran vermag der Umstand nichts zu ändern, dass 
infolge des von der Generalversammlung dieses Vereins im 
Jahre 1882 gefassten Beschlusses („Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen“" 1882, Seite 761, 814, 1081) ge- 
mäss dem seit dem 1. April 1883 gültigen Uebereinkommen, be- 
treffend die General-Saldirungsstelle des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen und den dazu erlassenen Ausführungsbe- 
stimmungen, die Berichtigung dieser Forderungen in der Weise 
erfolgt, dass die Guthaben und Schuldposten sämmtlicher Ver- 
einsverwaltungen aus den Abrechnungen über den direkten und 
Verbandsverkehr einer General-Saldirungsstelle zur periodischen, 
je für einen halben Monat stattfindenden Ausgleichung über- 
wiesen werden müssen, welche darin besteht, dass, soweit nicht 
die Guthaben einer Vereinsverwaltung durch Tilgung von Schuld- 
posten derselben ausgeglichen werden, der Ueberschuss von der 
General-Saldirungsstelle auf eine oder mehrere andere Vereins- 
verwaltungen, deren Schuld ihr Guthaben übersteigt, zur Zahlung 
angewiesen wird. Indem durch diese Ausgleichung, welche die 
Natur einer Skontration hat, die ursprünglichen Forderungen 
getilgt und neue Forderungen gegen die zur Zahlung ange- 
wiesenen Bahnverwaltungen geschaffen werden, können auch die 
Gläubiger der zum Verein gehörigen Bahnverwaltungen entweder 
deren ursprüngliche Forderungen, so lange sie" noch nicht ge- 
tilet sind, oder die durch die Anweisung der General-Saldirungs- 
stelle entstandenen neuen Forderungen im Wege der Zwangs- 
vollstreckung angreifen. ° 

Diesen Weg aber hat die Klägerin behufs Einziehung der 
ihr gegen die Lemberg - Czernowitz - Jassyer Eisenbahn rechts- 
kräftig zuerkannten Forderung nicht RC as: Gepfändet 
und überwiesen ist weder eine aus dem Transportverkehr her- 


rührende, durch Abrechnung noch nicht aufgehobene Forderung - 


dieser Gesellschaft gegen eine andere zum Verein gehörige Bahn- 
verwaltung, noch ein derselben infolge einer Zahlungsanweisung 
der General-Saldirungsstelle erwachsenes Forderungsrecht, sondern 
laut der amtsgerichtlichen Beschlüsse vom 24. April, 1. und 
21. Mai 1884 nur das derselben gegen ihre Verbandsgenossinnen 
und die Beklagte als deren Vertreterin angeblich zustehende 
Forderungsrecht auf Deberweisung ihres Guthabens bei 
einer oder der andern der Verbandsbahnen. 

Wenn nun auch diesem Forderungsrechte, welches aus 
der Vereinbarung der Vereinsbahnen wegen periodischer Ab- 
rechnung (einem sogenannten pactum de scontrando) entspringt, 


die Eigenschaft eines der Lemberg-Ozernowitz-Jassyer Eisenbahn- 


gesellschaft unmittelbar zustehenden, individuellen und seinem 
Inhalte nach fest begrenzten Rechts von dem Berufungsgericht 


mit Unrecht abgesprochen wird und die hiergegen gerichteten ° 


Ausführungen der Revisionsklägerin als zutreffend anzuerkennen 
sind, so ist dasselbe doch seiner Beschaffenheit wegen durchaus 
ungeeignet, die Befriedigung der Klägerin zu bewirken. 

Der aus der Vereinbarung der Vereinsbahnen hervorgehende 
Anspruch ist auf Vornahme gewisser, durch die General-Saldirungs- 
stelle zu erledigender Handlungen gerichtet. Der einzige Zweck 
dieser Handlungen besteht darin, den Vereinsbahnen Befriedigung 
wegen ihrer der General-Saldirungsstelle zur Ausgleichung über- 
wiesenen Forderungen an andere Vereinsbahnen zu verschaffen. 
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als unbegründet zurückzuweisen und der- 
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Die Vornahme dieser Handlungen kann daher .nur von dem- 
jenigen begehrt werden, welcher den erwähnten Zweck verfolgt, 
also nur von dem Gläubiger, dem eine von der General-Sal- 
dirungsstelle auszugleichende Forderung an eine andere Vereins- 
bahn zusteht. Nur er hat ein Interesse daran, dass die Hand- 
lungen vorgenommen werden, welche nach dem Uebereinkommen 
von der General-Saldirungsstelle vorzunehmen- sind; für jeden 
andern hat die Vornahme derselben keinen Werth, Ob und 
unter welchen Voraussetzungen eine dem Verein nicht ange- 
hörige Person durch Gession oder auf andere Weise mit dem 


Forderungsrecht einer Vereinsbahn gegen eine andere 


auch deren Anspruch auf Vornahme der von der General-Sal- 
dirungsstelle vorzunehmenden Handlungen erwerben kann, steht 
hier nicht in Frage. Erwirbt dagegen jemand, wie es von Seiten 
der Klägerin geschehen ist, lediglich den letzteren Anspruch, so 
hat er ein von ihm nicht zu realisirendes, deshalb werthloses 
Recht erworben. Wollte Klägerin den ihr überwiesenen An- 
spruch auf Ueberweisung im Wege der Klage geltend machen, 
so würde die Klage als unbegründet abgewiesen werden müssen, 
weil die Vereinsbahnen sich nur verpflichtet haben, die Berichti- 
gung von Forderungen von Vereinsbahnen gegen andere Ver- 
einsbahnen durch Abrechnung bei der General-Saldirungsstelle 
zu bewirken, der Klägerin aber keine Forderung einer Vereins- 
bahn Ri: eine andere Vereinsbahn zusteht. 
ie Beklagte hat mithin dadurch, dass sie es unterliess, 
die Kreditsaldi der Lemberg-Özernowitz-Jassyer Kisenbahngesell- 
schaft der Klägerin zur Einziehung zu überweisen, ein Recht 
der Klägerin nicht verletzt und ihr einen rechtswidrigen Schaden 
nicht zugefügt. Die Klage auf Ersatz des durch Arrestbruch und 
Vereitelung der Zwangsvollstreckung verursachten Schadens ist 
demnach ebenso unbegründet, wie die eventuell erhobene Fest- 
stellungsklage. r 
Da schon aus diesem Grunde die Abweisung der Klage ge- 
rechtfertigt erscheint, so ist es unnöthig, auf den die Passivlegi- 
timation der Beklagten betreffenden Einwand einzugehen, dass 
die Klage nicht gegen die beklagte Direktion als Vertreterin der 
Berlin-Hamburger Eisenbahngesellschaft, sondern gegen sämmt- 
liche Mitglieder des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
oder die beklagte Direktion als deren Vertreterin zu richten 
gewesen wäre. 
Mit der Zurückweisung der Revision war die Verurtheilung 
der Revisionsklägerin in die Kosten der Revisionsinstanz nach 


:$ 92 der Civilprozessordnung zu verbinden. 


Dr. von Hahn. 
Dr. Schlesinger. 
Dr. von Meibom. 


Verkündet in der Öffentlichen Sitzung des Ersten Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 14. Oktober 1885. gez. Lüpke, 
Sekretariatsassistent als Gerichtsschreiber. 


gez. Dr. Drechsler. 


Dr. Gallenkamp. 
Dr. Boisselier. 


Dr. Wiener. 


Dienstgut, Baugut und sonstige Freifahrerei. 

Dass Betriebsdienstgut freigefahren wird, nicht bezahlt 
wird, ist natürlich und selbstverständlich; das wäre ja nur das 
Geld von einer Westentasche in die andere thun, das wäre prin- 
zipiell unzulässig. Baugut, das ist schon ganz was anderes; der 
Neubau muss bezahlen, der hat einen eigenen Fonds; der Neubau 
aber ist unser, des Betriebes Freund, den wollen wir nicht schlecht 
behandeln, der muss einen ordentlichen Rabatt haben. Einige 
Verwaltungen fahren denn auch das Baudienstgut um 331/,; pOt. 
billiger als gewöhnliches Frachtgut; die allgemeinen Verwaltungs- 
kosten werden. ja doch von beiden, Betrieb und Neubau gemein- 


‚schaftlich getragen. 


Aber eigentlich ist dabei doch das Prinzip durchbrochen, 
ein Unterschied gemacht zwischen Westen- und Rocktasche, oder 
verdient der Betrieb immer 33'/; pCt. an dem gewöhnlichen Ver- 


'kehr, so dass er Freunden und Bekannten, dem Neubau gegen- 


über von diesen 33!/;, p&t. Abstand nehmen kann? 

Jedenfalls ist es richtig, dass der Neubau ?/,; der Fracht 
zahle; der hat einen grossen Fonds. Aber der Unterhaltungs- 
und Erneuerungsbau, die Unterhaltung, die auf Betriebsfonds- 
kosten gemacht wird, die muss frei fahren, die darf nichts be- 
zahlen; siegesbewusst schlägt der junge Betriebs-Bauinspektor 
sich vor die Brust: „das köstet mir ja nichts“ und lässt die 
Pfiastersteine zur Reparatur der Bahnhofszufahrtstrasse 100 km 


weit spazieren fahren, weil er dort, am fernen Ort den Kubik- - 


meter um 1,5 4% billiger bekommt als in seiner nächsten Nähe 
und dadurch so und so viele Mark seinem Fonds erspart. 
Freilich, die Verwaltung hat die Kontrolle, die Ueber- 
wachung darüber, dass kein Missbrauch mit der Dienstgutbeför- 
derung getrieben werde, in der’ Hand. Aber wäre es nicht rich- 
tiger, wenn der junge Bauherr gar nicht in Versuchung geführt 
würde? Auch erhalten manche Baumaterialien erst durch deren 
Transportkosten das richtige Mass ihrer Werthbestimmung; nur 
durch die Mitnahme der Transportkosten kann der Preis richtig 
zu buchen möglich sein. Ueberhaupt ist obiges kleines Beispiel 
nur erwähnt als Exempel .von dem, was bei dem- sogenannten 
Freifahren von Dienstgütern herauskommen kann. 
. . Und wie stehts mit dem Freifahren der Personen im 
Dienstverkehr, mit den Freifahrtscheinen bei Dienstreisen? Frei- 


lich wählt manche Verwaltung für ihr von auswärts kommendes, 
Dienstgut nicht die gerade Linie, sondern einen Umweg, um thun- 
lichst auf eigner Strecke die Ehre zu haben ‚ihr eigen Gut zu fahren ; 
ich wüsste aber nicht, dass z.B. die Königl. Preussischen Staats- 
bahnen in Rheinland-Westfalen sich es als eine besondere Ehre 
anrechnen, die Königl. Württembergischen und Bayerischen Herren 
Abnahmekommissare, Schienenprüfer etc. zwischen Hörde und 


Ruhrort etc. frachtfrei hin und her zu fahren. Man sagt, der 
Freifahrtschein beruhe auf Gegenseitigkeit. Ich wüsste aber nicht 
was das für Werke in Württemberg oder Bayern sind, bei denen 
Rheinisch-Westfälische Staatsbahningenieure was grosses zu holen 
hätten. Andrerseits geben Württemberg und Bayern durch ihre 
Ankäufe im Rheinland und in Westfalen diesen Ländern und da- 
mit auch deren Bahnen so viel zu ver dienen, dass die Königl. 
Preussische Staatsbahnverwaltung sich’s wohl zur Ehre anrech- 
nen könnte, Gelegenheit zu haben, die Bayerischen und Württem- 
bergischen Staatsbahningenieure frei zu befördern. 

Ich denke jedoch bei diesem Beispiel, wie bei dem der ver- 
schiedenen Fonds einer und derselben Verwaltung, es sei besser : 
Ein jeder zahle für sich; das werde die Freundschaft am besten 
erhalten. 


28. Oktober 1885. Baggesen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 5883 vom 25. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
betreffend das Verzeichniss der Maximalradstände der Eisenbahn- 
fahrzeuge (abgesandt am 28. v. Mts.). 

No. 5894 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Ueber- 
weisung eines Antrages auf Abänderung einer Festsetzung der 
Ausführungsvorschriften zu den Bestimmungen über die Aus- 
gabe von kombinirbaren Rundreisebilleten zur Erledigung (ab- 
gesandt am 29. v. Mts.). 

No. 5981 vom 28. v. Mts. und No. 5997 vom 30. v. Mts. an 
sämmtliche Mitglieder der Kommission für Angelegenheiten des 
Güterverkehrs. Ueberweisung zweier Streitfälle zur schieds- 
richterlichen Entscheidung (abgesandt am 29. resp. 30. v. Mts.). 

No. 6032 vom 31. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Ueberweisung des Antrages einer Vereins-Verwaltung auf Zu- 
rechnung einer schmalspurigen Eisenbahnlinie zu den Vereins- 
Bahnstrecken an die Kommission tür das Vereins-Statut zur Prü- 
fung und Begutachtung (abgesandt am 2. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Preussische Staatsbahnen. _ 


Die „Köln. Ztg.* schreibt: Die Einnahmen aus den Staats- 
eisenbahnen und die zu leistenden Ausgaben sind neuerdings so 
mannigfach erörtert worden, dass es am Orte sein möchte, aus 
dem am 15. Oktober d. Js. ergangenen, den Voranschlag betref- 
fenden Erlasse des Ministers der Öffentlichen Arbeiten einiges 
mitzutheilen. So sind in Vorbereitung des Vorans chlages für das 
Jahr 1. April 1886 bis dahin 1887 zum 1. Januar k. J. verschiedene 
Berichte einzureichen, deren erster die bei Aufstellung des 
nächsten Etats in Betracht kommenden besondern Verhältnisse 
zu berücksichtigen hat. Hier ist darzulegen und näher zu be- 
gründen, welche Momente allgemeiner Natur auf die Gestaltung 
der Einnahmen und Ausgaben von Einfluss sein werden und in 
welcher Weise denselben bei Aufstellung des nächsten Etats 
Rechnung zu tragen beabsichtigt wird. Insbesondere ist, wenn 
im Vergleich zu dem laufenden Etatsjahre eine Veränderung des 
Umfanges der Bahnstrecken eintritt, näher anzugeben, von wel- 
chen allgemeinen Gesichtspunkten bei Veranschlagung der Ein- 
nahmen und Ausgaben der neu hinzutretenden Strecken aus- 
gegangen werden soll. Im einzelnen ist über folgende Punkte 
erschöpfende Auskunft zu geben: Umfang des Bahngebietes, Ver- 
änderung der Organisation und deren Einfluss auf die Etatsauf- 
stellung, Grundsätze für die Veranschlagung der Einnahmen, ins- 
besondere der Verkehrseinnahmen. Der Veranschlagung der 
letztern sind die wirklichen bezw. geschätzten Einnahmen des 
laufenden Rechnungsjahres zu Grunde zu legen und diejenigen 
Momente sorgfältig zu berücksichtigen, welche eine Abweichung 


von dem angegebenen Vorjahre bedingen. Als solche kommen | 
vorzugsweise in Betracht: die Eröffnung neuer Strecken des | 


eigenen Direktionsbezirks, der Einfluss neuer Strecken anderer 
Bahnen, Aenderungen in der Verkehrsleitung, Aenderungen in“ 
den allgemeinen Verkehrsverhältnissen, wichtige Aenderungen in 
den Tarifen, desgleichen in den Fahrplänen, sonstige erhebliche 
Momente. Ferner ist erschöpfende Auskunft zu geben über: 
Grundsätze für die Veranse hlagung der Ausgaben im allgemeinen, 
besonders Höhe der Materialienpreise und Arbeitslöhne, umfang- 
reichere Fahrplanänderungen, aussergewöhnlich hohe oder nied- 
rige Ausgaben für die Unterhaltung und Ergänzung der Bahn- 
anlagen und Betriebsmittel sowie für Erneuerung des Oberbaues 
und .der Betriebsmittel, Grundsätze für die Veranschlaguug der 


= 


Einnahmen und Ausgaben für die an eine andere Verwaltung 
abzugebenden oder von einer andern Verwaltung zu übernehmen- 
den Strecken, vergleichende Darstellung des Gesammtergebnisses 
nach der in Aussicht genommenen Veranschlagung mit den Er- 
gebnissen der Vorjahre. Ein weiterer Bericht ist über die gegen 
den Etat des Vorjahres in Aussicht genommenen wichtigen und 
grundsätzlichen Aenderungen in der: Anzahl der Stellen für 
etatsmässig angestellte Beamte und demnächst über die Veran- 
schlagung der Ausgaben zu erstatten. 


Ministerialerlass vom 20. Oktober d. Js., betreffend Gewährung 
von &eldprämien für die Entdeckung betriebsgefährlicher Schäden 
an den tleisen und Fahrzeugen. 

Den Königlichen Direktionen ist das nachstehende ander- 
weit festgestellte Reglement mit dem Auftrage mitgetheilt, das- 
selbe vom 1. November d. Js. ab bei der dortigen Verwaltung in 
Anwendung zu bringen. 

Reglement. 

1. Werden an den Fahrgleisen und an den in Dienst 
gestellten bezw. zu stellenden Fahrzeugen (Lokomotiven, Tendern 
und Wagen) Schäden entdeckt, welche die Sicherheit des Eisen- 
bahnbetriebes gefährden, so sollen den entdeckenden Eisenbahn- 
beamten oder Arbeitern, sofern die Anzeige von der Entdeckung 
so zeitig erfolgt, dass weiterer Schaden verhütet wird, Geld- 
prämien innerhalb der nachstehend angegebenen Grenzen gewährt 
werden, und zwar für die Entdeckung: 

a) des Bruchs oder Anbruchs einer Schiene, 

einer eisernen Schwelle oder eines Herz- 

stücks in einem Gleise, welches von Loko- 

mötiven befahren wird. - » . 2 2... 150 44 bis 
b) des Anbruchs einer Achse. . . ....6 a 
c) des Bruchs oder Anbruchs eines Radreifens 1,50 „ „ 6 » 
d) des Bruchs oder Anbruchs eines Flussstahl- 

Scheibenrades oder eines Hartguss-Rades 3 FE TE IE 
e) des Bruchs einer Radnabe oder des Lose- 


sitzens eines Rades auf der Achse . . . 150,6, 
2. Ausserdem können den Beamten oder Arbeitern für die 
Entdeckung: 
a) von Achsbrüchen an den Theilen der 
Kuppelungsapparate, einschliesslich der 


Zugstange mit Haken, Prämien von. . . 1 Ah bis 3 4% 
b) von Fehlern an Kolben, Kolbenstangen, 

Pleuel- und Kuppelstangen, Krummzapfen, 

Kurbelzapfen und Kesseln Prämien von 1,5087, 33 108% 
gewährt werden, sofern zum Auffinden dieser Fehler mehr als 
gewöhnliche Aufmerksamkeit erforderlich war. 

3. Werkstättenarbeiter können für Auffinden eines An- 
bruchs von Achsen, Krummzapfen, Kolben, Kolbenstangen, 
Flügel- und Kuppelstangen, Radreifen, Flussstahl-Scheiben- und 
Hartguss-Rädern, sowie für Auffinden einer losen oder ange- 
brochenen Radnabe eine Prämie von 1 bis 6 ‚4 erhalten, wenn 
hierzu mehr als gewöhnliche Aufmerksamkeit erforderlich war. 

4. Die Höhe der Prämie wird für den einzelnen Fall 
innerhalb der unter 1a—e, 2a—b und 3 angegebenen Grenzen 
je nach der Schwierigkeit der Entdeckung von dem Betriebs- 
amte bezw. der Hauptwerkstatt bestimmt. 

5. Von der Entdeckung eines Schadens muss sofort dem 
nächsten Vorgesetzten Meldung gemacht werden. Letzterer hat 
nach gewonnener Ueberzeugung von dem Thatbestande auf dem 
Dienstwege behufs der Prämienfestsetzung Anzeige zu erstatten. 

6. Von der Festsetzung der Prämien ist dem Beamten als- 
bald Mittheilung zu machen. Die Anweisung derselben erfolgt 
am Schlusse des Quartals. 


Ministerialerlass vom 23. Oktober d. Js., betreffend Gewährung 
von Fahrpreisermässigungen bei Schulfahrten. 

In Abänderung des Erlasses vom 8. Juni 1881 hat der Herr 
Minister der öffentlichen Arbeiten bestimmt, dass die Beförde- 
rung von Schülergesellschaften zu den Sätzen der Militärbillete 
er IT einer Theilnahme von mindestens 10 Schülern stattzu- 

nden hat. ; 


Behandlung des Beisegepäcks auf den Eisenbahnen. _ 
Da bei Behandlung des Reisegepäcks seitens der mit der 


Beförderung desselben betrauten Beamten und Arbeiter der Eisen- 


bahnverwaltung nach den gemachten Wahrnehmungen häufig 
nicht mit der erforderlichen Umsicht und Sorgfalt verfahren wird 
und infolge dessen Beschädigungen der Gepäckstücke herbei- 
geführt und Beschwerden sowie nicht selten auch Schadenersatz- 
ansprüche gegen die Verwaltung veranlasst worden sind, so hat 
der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten durch Erlass vom 
24. Oktober die besondere Aufmerksamkeit der Königlichen Eisen- 
bahndirektionen auf diese Angelegenheit hingelenkt. Da die 
Beschädigungen- des Reisegepäcks ebenso häufig auf eine unge- 
schickte und unzweckmässige, wie auf eine nachlässige und sorg- 
lose Handhabung desselben zurückzuführen sind, wird es darauf 
ankommen, einerseits die Gepäckträger, soweit dies in den bezüg- 
lichen Dienstanweisungen nicht bereits schon geschehen sein 
sollte, über die Behandlung des Gepäcks zu instruiren und sie 
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namentlich darauf hinzuweisen, dass die Beförderung einzelner 
Gepäckstücke stets nur durch Heben, Tragen oder Fahren, nie- 
mals aber durch Schleifen oder Werfen zu erfolgen habe, an- 
dererseits die Aufsichtsbeamten zu veranlassen, der strengen 
Durchführung der gegebenen Instruktionen eine erhöhte Auf- 
merksamkeit zuzuwenden. Nachlässige oder instruktionswidrige 
Behandlung des Reisegepäcks wird zu bestrafen, geeigneten Falls 
auch der Schuldige zum Schadenersatz heranzuziehen sein. 


Braunschweigische Eisenbahnen. 

Am 1. April 1886 wird die Königliche Direktion der Braun- 
schweigischen Eisenbahnen aufgelöst werden. Die Braunschweigi- 
schen Bahnen werden der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
Magdeburg unterstellt; in Braunschweig wird ein Königlich 
Preussisches Eisenbahn - Betriebsamt eingerichtet. 
des Ueberganges dieser Bahnen in rein Preussische Verwaltung 
wird, wie der „Berliner Actionär“ schreibt, die in Braunschweig 
noch beibehaltene, früher allgemein üblich gewesene Taufe der 
Lokomotiven mit Namen aus der Geschichte und Geographie 
des Braunschweigischen Landes, oder auch mit Namen von 
Männern entfallen, deren langjährigem, erfolgreichem Wirken das 
heutige Eisenbahnwesen verdankt, was es geworden. Im Preussi- 
schen Staa'sbahnnetze bezeichnan lediglich Nummern die 
Maschinen. Trotzdem hat man noch eine wohlverdiente Aus- 
nahme zugelassen. Eine der neu beschafften Lokomotiven heisst 
„Scheffier.“ Der Oberbaurath Dr. Hermann Scheffler hat als 
technisch s Mitglied der früheren Braunschweigischen Staatsbahn- 
und.derspäteren Privatbahndirektionseit35Jahren angehört. Seinem 
Wirken besonders verdankt das Braunschweigische Unternehmen 
den wohlbegründeten Ruf und sein Name wird in der Ent- 
wickelungsgeschichte des gesammten Eisenbahnwesens für immer 
einen hervorragenden Platz behaupten. Ebenso geehrt wegen 
der Vielseitigkeit und Gründlichkeit seines Wissens, wie geliebt 
von allen seinen Untergebenen wegen der freundlichen Güte 
seines Charakters, lebt derselbe jetzt ganz seiner schriftstellerischen 
Thätigkeit, der er schon während der Zeit seiner aufreibenden 
Dienstgeschäfte ebenso eifrig wie erfolgreich oblag. Am 1. April 
d. J., bei dem Uebergange der Eisenbahnverwaltung an den 
Staat, schied er aus dem Eisenbahndienste, in dem sein Name 
nun auch durch die denselben führende Maschine fortleben wird. 


Retourbillete der Preussischen Staatsbahnen. 
Die Königlichen Direktionen beginnen mit der Veröffent- 
lichung, dass am 1. Januar 1886 neue Retourbillet-Tarife in Kraft 
treten, welche die Gültigkeitsdauer und die Preise total um- 
gestalten, indem sie theils Ermässigungen, theils Erhöhungen 
bringen. In einzelnen Verkehren treten die neuen Bestimmungen 
noch früher in Kraft, so z. B. am 1. Dezember 1885 zwischen 
Berlin einerseits und Halle und Leipzig andererseits. Die neuen 
Retourbillete berechtigen zur Benutzung sämmtlicher der Personen- 
beförderung dienenden fahrplanmässigen Züge, soweit dieselben 
Wagen derjenigen Klasse führen, auf welche die Billete lauten. 
Nur in gewissen Lokalverkehren, z. B. zwischen Berlin einerseits 
und Spandau sowie Potsdam andererseits, bleiben die Beschrän- 
Funken in der Benutzung der schneilfahrenden Züge auch ferner 
estehen. 


Kündigung der 41/, proz. Obligationen verstaatlichter Bahnen. 

Bei Ankündigung der 4), proz. Obligationen auf 4 pCt. ist 
vorbehalten worden, die alten Stücke auf 4 pCt. abzustempeln 
und neue Zinsscheine auszugeben. Es ist eine bezügliche Kund- 
machung, seither nur für Köln-Crefelder Obligationen von 1855 
und Rheinische Obligationen Ill. Emission von 1865 erlassen. 
Dem „Berliner Actionär“ wird aber als bestimmt mitgetheilt, dass 
auch für die anderen in Frage kommenden Papiere die bezüg- 
lichen Aufforderungen in nächster Zeit werden erlassen werden, 


De BU etwa gegen Ende dieses und Anfang des nächsten 
ahres. 


Konversion der 5 proz. Breslau-Schweidnitz-Freiburger Prioritäten. 

Auf Grund des Gesetzes von 8. Mai d.J., wonach die nach 
den Anleihebedingungen kündbaren 5 proz. und 4!/, proz. Obliga- 
tionen verstaatlichter Bahnen in 4 proz. Titres umgewandelt wer- 
den können, falls die Besitzer nicht innerhalb einer festzusetzen- 
den Frist die Baarzahlung zu Pari acceptiren, bietet der Finanz- 
minister — nach der „Frankf. Ztg.“ — auch den Besitzern der 
für den 1. Juli 1886 kündbaren 5 proz. Obligationen der Breslau- 
Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn die Zinsherabsetzung auf 4 pCt. 
an, vom 1. Oktober 1886 anfangend. Diese Offerte gilt für anuge- 
nommen, falls nicht die Obligationäre bis zum 14. November (d. J. 
die baare Rückzahlung des verbrieften Kapitalbetrags schriftlich 
verlangen, was eventuell unter Einreichung der Obligationen in 
Berlin, Breslau, Magdeburg, Stettin, Hannover und einer Reihe 
Schlesischer Städte geschehen kann. Durch die Herabsetzung 


des Zinsfusses erleiden die sonstigen Bedingungen der Anleihe 
keine Veränderung. 


Reichseisenbahnen in Essass-Lothringen. 
., Im ausserordentlichen Etat des Reichs sind sechs Posten 
mit zusammen 3 294460 4 vorgesehen. Es handelt sich neben 


Gelegentlich - 
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einer zweiten Rate zur Vermehrung der Betriebsmittel ausschliess- 
lich um zweite und letzte Raten für bereits genehmigte Bau- 
ausführungen, unter denen der Ausbau eines zweiten Gleises 
en den Stationen Saaralben - Berthelmingen die bedeu- 
endste ist. 


Bezirks-Eisenbahnrath des Direktionsbezirks Altona. 

Der Bezirks-Eisenbahrrath der Eisenbahnudirektion Altona 
stimmte in einer am 24. Oktober abgehaltenen Plenarsitzung 
nach den Referaten des Handelskammersekretärs Jürgens-Ham- 
burg und des Geheimraths Dietrich-Berlin mit allen gegen drei 
Stimmen für die Bsibehaltung des gegenwärtigen Stückgut- 
a zwischen Berlin und Hamburg im Betrage von 
2,49 


Ausserordentliche Generalversammlung der Aktionäre der 

Unter-Elbeschen Eisenbahngesellschaft. 
Auf den 14. November d. J. ist eine ausserordentliche 
Generalversammlung nach Berlin einberufen, an welche sich 
ausserdem besondere Generalversammlungen der Aktionäre Lit. 
A und B schliessen. Auf der Tagesordnung dieser Generalver- 
sammlungen steht, ausser Statutenänderung, nur Neuwahl von 
Aufsichtsrathsmitgliedern, die Neur:gelung des Verhältnisses der 
Aktien Lit. A, B und C, insbesondere Umwandlung der Hälfte 
der Aktien Lit. A in Aktien Lit. B, Herabsetzung der Verzugs- 
dividende der verbleibenden Aktien Lit. A auf jährlich 4 pOt, 
unter Gewähruag eines absoluten Vorzugsrechts vor den Aktien 
Lit. B, Verzicht seitens der Inhaber der Aktien Lit. A undB auf 
Dividendenansprüche aus der Vergangenheit, sowie nachträgliche 
Ausgleichung der bisherigen Dividenlenansprüche der Aktien 

Lit. A und B. 

Nordhausen-Erfurter Eisenbahn, 

Die von dem Aufsichtsrath nachgesuchte Genehmigung zur 
Konvertirung der 4!/, pCt. Prioritätsobligationen in 4 pÜt. ist 


von dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten abgelehnt. 


Weimar-&eraer Eisenbahn. 

In der vor kurzem stattgefundenen Sitzung des Aufsichts- 
raths der Weimar-Geraer Eisenbahn wurde in Veranlassung des 
sich in befriedigender Weise entwickelnden Güterverkehrs der 
Bahn die Anschaffung von weiteren 3 Tenderlokomotiven be- 
schlossen. Diese Neuanschaffungen werden indessen nicht aus 
dem Betriebe gedeckt werden. : 


Brölthaler Eisenbahn-Aktiengesellschaft. y 

Die Aktionäre der Brölthaler Eisenbahn-Aktiengesellschaft 

werden zu einer ausserordentlichen Generalversammlung auf den 

17. November einberufen. Auf der Tagesordnung steht u. a der. 

Antrag auf Ausgabe von auf Namen lautenden Obligationen an 
Stelle von schwebanden Verbindlichkeiten. 


Murgthal-Eisenbahngesellschaft. 

Auf den 7. November ist eine Generalversammlung einbe- 
rufen worden, welcher die Rechenschaftsberichte für 1883 und 
1884 vorgelegt werden sollen und die gleichzeitig über die Ver- 
theilung der seinerzeit nicht zur Auszahlung gelangten Dividende 
für das erste Halbjahr 1879 nebst Zinseszins derselben Beschluss 
zu fassen hat. 


Neustrelitz-Warmemünder Eisenbahn. 
Die Eisenbahn Neustrelitz - Warnemünde ist nach dem 
„Hamb. Corr.* jetzt fertiggestellt und kann bereits probeweise 
befahren werden. 


Eisenbahnprojekt Marienburg-Wormditt. 

Die Königliche Eiseabahndirektion zu Bromberg hat von 
den betheiligten Kommunen Auskunft über die wirthschaftlichen 
und Verkehrsverhältnisse der Landstrecken verlangt, weiche 
eventuell durch eine projektirte Eisenbahn Marienburg-Maldeuten- 
Mohrungen-Wormditt durchschnitten würde. : 


Voldagsen-Duingen: Vorarbeiten. 

Die Königliche Bisenbahndirektion zu Hannover ist mit 
der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn unter- 
nt edeutung von Voldagsen nach Duingen beauftragt 
worden. 

.  Zsehipkau-Finsterwalder Eisenbahn. 

In der am 26. d. M. in Finsterwalde stattgefundenen ersten 
konstituirenden Versammlung der Zschipkau-Finsterwalder Eisen- 
bahn waren 59 Aktienzeichner mit 763 Stimmen vertreten. Es 
wurde beschlossen, beim Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten 
vorstellig zu werden, das Aktienkapital von 984000 44 auf eine 
Million Mark zu erhöhen und den Mehrbetrag von 16000 44 
dem Reservefonds zu überweisen, da es zweifellos sei, dass in 
den ersten Betriebsjahren ein grösserer Wagenpark nothwendig 
sein wird, als an Betriebsmaterial seitens des Königlichen Eisen- 
bahnkommissariats vorgesehen sei, und dieser Umstand schon 
jetzt ins Auge gefasst werden müsste. Nachdem der vom Komitee 
mit der Eisenbahnbau-Unternehmung Davy Donath & Co. abge- 
schlossene Bau- und Betriebsvertrag genehmigt, werden in den 
Aufsichtsrath die Herren: Landessyndikus Gerhardt-Berlin, Ge- 
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heime Kommerzienrath Heye-Hamburg, Rittergutsbesitzer Simon- 
Börnicke bei Bernau, Gutsbesitzer Fielitz-Klettwitz, Maurermeister 
Neumann Senftenberg, Fabrikbesitzer Bieger und Schäfer-Finster- 
walde einstimmig gewählt. In einer hierauf stattgehabten Auf- 
sichtsratbssitzung wurden zu Direktoren die Herren Bürger- 
meister Michow in Finsterwalde und Regierungsbaumeister 
Winckelmann in Berlin ernannt und beschlossen, die erste Ein- 
zahlung von 25 pCt. innerhalb acht Tagen auszuschreiben. 


5 Dahme-Uckroer Eisenbahngesellschaft. 

Die Aktionäre der Dahme -Uckroer Eisenbahngesellschaft 
werden aufgefordert, bis zum 24. November cr. die 3. Rate mit 
20 pCt. des gezeichneten Aktienkapitals gleich 200 4, abzüglich 
2 4 als 4pCt. Zinsen der bisherigen Einzahlung von 450 4, 
also mit 198 4-pro Aktie zu leisten. 


Anschluss der Hessischen Sekundärbahnen an die Alsenzbahn. 

Aus Rheinhessen wird geschrieben: Um einen Anschluss 
der bekanntlich projektirten und nunmehr bereits abgesteckten 
Linie Sprendlingen-Wöllstein an die Alsenzbahn zu gewinnen, 
haben mehrere lateressenten jener Gegend der Regierung ein 
Projekt vorgelegt, welches deren Fortführung über Neu-Bamberg, 
Hotf-Iben nach Fürfeld befürwortet. Die Iateressenten erhielten 
von der Regierung die Zusage, dass dieselbe das Proj-kt dem- 
nächst an Ort und Stelle prüfen lassen wolle. 


Projeet: Hamburg-Neustadt in Holstein. 

Wie aus Holstein geschrieben wird, hat das Komitee der 
projektirten Hamburg-Neustädter Eisenbahn den Bau und Betrieb, 
letzteren auf 25 Jahre, der Firma Soenderop & Co. in Berlin über- 
tragen. Die ganze Bahnstrecke von Hamburg nach Neustadt 
gliedert sich in zwei Abtheilungsstrcken, und zwar besteht sie: 
1. aus einer zweigleisigen normalspurigen Vollbahn vom Bahn- 
hof Sternschanze über Eppendorf, Winterhude nach Ohlsdorf, 
nebst Verbindung über Barmbeck nach Lübecker Bahnhof, und 
einem neu anzulegenden Bahnhof für Personen am Steinthor, und 
2. aus einer eingleisigen normalspurigen Sekundärbahn von 
Ohlsdorf über Wohldorf, Segeberg, Ahrensböck nach Neustadt 
in Holstein mit Anschlüssen an die Oidesloer-Neumünster Bahn 
in Segeberg, an die Eutin-Lübecker Bahn in Ahrensböck resp. 
Gleschendorf, und an die Staatsbahn in Neustadt. Das ganze 
Anlagekapital ist auf 15 482000 44 veranschlagt. 


Eisenbahn-Betriebsergebnisse im September. 

Die im Reichseisenbahn -Amt aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
September d. J. ergibt für die 59 Bahnen, welche auch schon 
im entsprechenden Monate des Vorjahres im Betriebe waren und 
zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 31 801,79 km, nachstehende Daten: 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im September 
d. J.: a) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergeb- 
nisse des laufenden Jahres mit dem Definitivum des Vorjahres: 
bei 19 Bahnen mit zusammen 3244,67 km höher und bei 40 
Bahnen mit zusammen 28 557,12 km niedriger, als in demselben 
Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 18 
Bahnen mit zusammen 1 050,38 km hölier und bei 41 Bahnen mit 
zusammen 30751,41 km (darunter 5 Bahnen mit vermehrter Be- 
triebslänge) niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres; 
b) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergebnisse des 
laufenden Jahres mit den im Vorjahre ermittelten provisorischen 
Angaben: bei 24 Bahnen mit zusammen 27 279,63 km höher und 
bei 35 Bahnen mit zusammen 4 522,16 km niedriger, als in dem- 
selben Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebs- 
länge bei 21 Bahnen mıt zusammen 3892,87 km höher und bei 
38 Bahnen mit zusammen 27 908,92 km (darunter 4 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben Monate des 
Vorjahres. 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom 1. Ja- 
nuar bis Ende September d. J.: a) beim Vergleiche der pıoviso- 
risch ermittelten Ergebnisse des laufenden Jahres mit dem Defi- 
nitivum des Vorjahres: bei 33 Bahnen mit zusammen 5 703,91 km 
höher und bei 26 Bahnen mit zusammen 26 097,88 km geringer, 
als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das Kilo- 
meter Betriebslänge bei 30 Bahnen mit zusammen 3 391,62 km 
höher und bei 29 Balınen mit zusammen 28 410,17 km (darunter 
5 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in ddem- 
selben Zeitraume des Vorjahres; b) beim Vergleiche der provi- 
sorisch ermittelten Ergebnisse mit den im Vorjahre ermittelten 
RE Angaben : bei 41 Bahner mit zusammen 29 725,11 

ilometer höher und bei 18 Bahnen mit zusammen 2076,68 km 
eringer, als in demselben Zeitraume des Vörjahres, und auf das 
ilometer Betriebslänge bei 36 Bahr.en mit zusammen 4 864,08 
Kilometer höher und bei 23 Bahnen mit zusammen 26 937,71 
Kilometer (darunter 4 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
geringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres. | 

Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen 
ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung verwalteten 


Bahnen, betrug Ende S:ptember d. J. das gesammte konzes- 
sionirte Anlagekapital 81449900 #4 (31965000 „4 Stammaktien, 
20 544 900 „44 Prioritäts-Stam:ıaktien und 28 940 000 44 Prioritäts- 
obligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
das Kapital bestimmt ist, 29812 km, so dass auf je 1 km 
273 212 44 entfallen. 

Bei den unter Privatverwaltung stehenden Privatbahnen 
betrug Ende September d. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 573 065 829 44 (297 339 550 44 Stammaktien, 84 146 150 44 
Prioritäts-Stammaktien und 191 580129 44 Prioritätsobligationen) 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapital 
re ist, 3616,24 km, so dass auf je 1 km 158470 44 ent- 
allen. 

Eisenbahnunfälle im August d. J. 
Nach der imReichseisenbahn-Amt aufgestellten, im „Reichs- 


„anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisen- _ 


bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat August d. J. 
beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vor- 
gekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 4 Ent- 
gleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 12 Entglei- 
sungen und 9 Zusammenstösse in Stationen und 107 sonstige 
Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kessel- 
explosionen und andere Betriebsereignisse, sofern bei letzteren 
Personen getödtet oder verletzt worden sind). 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 125 Personen verunglückt, sowie 
25 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 48 unerheblich beschädigt. 
Es wurden von den 24 766 780 überhaupt beförderten Reisenden 
2 getödtet, 1 verletzt (hiervon entfallen je 1 Tödtuag auf die 
Bahnstrecken im Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Bromberg und auf die Reichseisenbahnen in Elsass- 
Lotbringen und die Verletzung auf die Württembergischen Staats- 
eisenbahnen); von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst beim 
eigentlichen Eisenbahnbetriebe 16 getödtet und 66 verletzt und 
bei Nebenbeschäftigungen 7 verletzt; von Steuer- etc. Beamten 
1 getödtet, 1 verletzt; von fremden Personen (einschliesslich der 
nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 11 ge- 
tödtet und 8 verletzt, sowie bei Selbstmordversuchen 9 Personen 
getödtet und 3 verletzt. 

Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Ausschluss 
der Selbstmorde — entfallen auf: 

A. Staatsbahnen : und unter Staatsverwaltung stehende 
Bahnen (bei zusammen 28 527,85 km Betriebslänge und 748 666 832 
geförderten Achskilometern) 109 Fälle, darunter die grösste An- 
zahl auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirke der Königlichen 
Eisenbahndirektion Breslau (12), Elberfeld (10) und auf die Gross 
herzoglich Badischen Staatseisenbahnen (10), verhältnissmässig, 
d. h. unter Berücksichtigung- der geförderten Achskilometer und 
der im Betriebe gewesenen Längen, sind jedoch auf den Badischen 
Staatsbahnen und auf den Bahnstrecken im Verwaltungsbezirke 
der Königlichen Eisenbabndirektionen Elberfeld und Erfurt die 
meisten Verunglückungen vorgekommen, $ 

Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1 477,85 km Betriebslänge und 20 510 530 
geförderten Achskilometern) 3 Fälle, und zwar auf die Hessische 
Ludwigsbahn. R 

Kleinere Privatbahnen — mit je unter 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1545,94 km Betriebslänge und 9 812 610 
geförderten Achskilometern) 1 Fall, und zwar auf die Crefelder 
Eisenbahn. 


Neues Strassenbahn-Unternehmen in Köln. 

Die Stadt Köln beabsichtigt, die Konzession für Herstellung 
und Betrieb eines Strassenbahnnetzes zu vergeben, durch wel- 
ches der Verkehr auf der die ganze Altstadt in einem Halbkreise 
umziehenden neuen Ringstrasse vermittelt und dieselbe in an- 
emessene Verbindung mit der Altstadt gebracht wird. Auch 
Hain der zwischen der Festungsenceinte und der neuen Ring- 
strasse belegene Theil der Neustadt, dessen Anbau, bereits be- 
gonnen ist, in die Konzession einbezogen werden. Die Eröffnung 
des Betriebes soll möglichst bald erfolgen, jedenfalls bis zum 
nächsten Frühjahr, bis zu welchem Zeitpunkt das letzte (nord- 
liche) Drittel der neuen Ringstrasse voraussichtlich zum Anbau 
fertiggestellt sein werde. ‘In der vom Oberbürgermeister der 
Stadt Köln erlassenen Aufforderung zur Bewerbung um die Kon- 
zession wird in Bezug auf das Verhältniss der Stadt Köln zu der 
bereits bestehenden Strassenbahn-Gesellschaft bemerkt, dass die 


- Stadt sich vertragsmässig das Recht vorbehalten habe: 1. andere 


Pferdebahnlinien (für deren Betrieb auch mechanische Motoren 
im Prinzip als zulässig erkannt sind) zu genehmigen, auch solche, 
welche von den konzessionirten Linien ausgehen oder in die- 
selben einmünden; 2. diesen neuen Uaternehmungen die Mit- 
benutzung der vorhandenen Linien bis auf 300 m und die Kreu- 
zung der vorhandenen Linien zu gestatten. 


u 


Aus Sachsen. 


Eröffnung der Mülsengrundbahn. Arbeiterbillete. Omnibuszüge 
Zwickau -» Meerane - Gössnitz. Eröffnung der Personenhaltestelle 
Schönbörnchen. 


Nachdem am 28. Oktober d. J. die technische Prüfung der 
Mülsengrundbahn Mosel-Ortmannsdorf stattgefunden, soll deren 
Eröffnung bestimmt am 1. November d. J. erfolgen. Diese in 
No. 34 dieses Blattes vom 2. Mai d. J. S. 446 bereits ausführ- 
licher besprochene schmalspurige Sekundärbahnlinie besitzt auf 
einer Länge von nur 13,9 km ausser den beiden Endstationen 
Mosel und Ortmannsdorf noch sieben weitere Verkehrsstellen, das 
sind die Haltestellen Mülsen St. Niclas, Mülsen St. Jakob, Mülsen 
St. Micheln, Stangendorf, Thurm, Niedermülsen und Wulm, welche 
bis auf die beiden letzten nur für den Personenverkehr einge- 
richteten Haltestellen Niedermülsen und Wulm sämmtlich dem 
Personen- und Güterverkehr dienen werden. Die Linie wird, wie 
die meisten andern Sekundärbahnen Sachsens, einem Bahnver- 
walter unterstellt. Der Fabrplan weist 5 gemischte Züge in 
jeder Richtung auf, welche sämmtlich nur die II. und IIl. Wagen- 
klasse führen. 

Der Arbeiterbevölkerung des Mülsengrundes wird eine 
Fahrtvergünstigung in der Weise gewährt, dass auf sämmtlichen 
Verkehrsstellen der neuen Bahn (ausschliesslich Mosel) billige 
Arbeiterbillete zur Hin- und Rückfahrt nach den Fabrik- 
städten Meerane und Zwickau ausgegeben werden. Diese Arbeiter- 
billete berechtigen auf der Linie Mosel-Ortmannsdorf zu den be- 
sonders als „Arbeiterwagen“ bezeichneten Wagen IIl.Klasse, wie 
sie in je 2 Zügen jeder Richtung laufen werden, auf der Normal- 
bahnstrecke Mosel-Zwickau und Mosel-Meerane aber zu den auf 
diesen Streckenverkehrenden Omnibuszügen. DerPreis der Arbeiter- 
billete stellt sich für die Entfernung Ortmannsdorf-Meerane (und 
zurück) auf 0,70 X4 und für die Entfernung Ortmannsdorf-Zwickau 
(und zurück) auf 0,60 4, während das gewöhnliche Retourbillet 
1ll. Klasse Ortmannsdorf-Meerane 1,40 44 und Ortmannedorf- 
Zwickau 1,20 4 kostet. 

Die vorgedachten Omnibuszüge sollen ebenfalls am 1. No- 
vember d. J. ing Leben treten. Vorläufig sollen im ganzen 4 
solcher Züge in jeder Richtung verkehren und zwar 2 zwischen 
Zwickau und Meerane und 2 zwischen Zwickau und der über 
Meerane hinaus gelegenen Station Gössnitz. Für diese Züge hat 
die Sächsische Maschinenfabrik in Chemnitz 2 leichte Tender- 
mischinen geliefert, die Personenwagen aber — 1 leichter Wagen 
I/II. Klasse mit einem Gepäckraum an jeder Stirnseite und 1 
leichter Wagen 1V. Klasse — werdenin den Staatsbahn werkstätten 
in Chemnitz hergestellt. Die Omnibuszüge stellen die schon 
längst gewünschte direkte Verbindung zwischen Zwickau und 
Meerane beziehentlich Gössnitz her, da sie nicht, wie die andern 
Personenzüge, über Glauchau verkehren, sondern unter Benutzung 
des bei Schönbörnchen neu ausgeführten Verbindungsgleises 
direkt von der Zwickau-Glauchauer auf die Glauchau-Gössnitzer 
Linie übergeführt werden. Demgemäss sind auch die Preise für die 
Omnibuszüge billiger berechnet, als die der bisherigen Personen- 
zugsbillete zwischen Zwickau einerseits und Meerane und Gössnitz 
andererseits, 

Im Zusammenhang hiermit wird, ebenfalls vom 1. November 
d. J. ab, an der Abzweigungsstelle der Linie Glauchau-Gössnitz 
von der Linie Glauchau die Personenhaltestelle Schönbörnchen 
eröffnet werden. An derselben sollen aber nicht die Personen- 
züge der gedachten Linien, vielmehr ausschliesslich die 
Doz een Omnibuszüge Zwickau - Meerane - Gössnitz an- 

alten. 
Abstempelung von Retourbilleten. 

Neuerdings hat auch die Generaldirektion der Sächsischen 
Staatsbahnen angeordnet, dass Retourbillete, welche vor Antritt 
der Rückreise auf der Abfahrtsstation abzustempeln sind, dann, 
wenn der Inhaber versäumt hat, diese Abstempelung vornehmen 
zu lassen, nicht, wie es nach strenger Auslegung zulässig wäre, 
als ungültig zu betrachten sind, dass sie vielmehr, falls keine 
Zeit zu sofortiger Nachholung der Abstempelung vorhanden ist, 
von dem diensthabenden Stationsbeamten der Abgangsstation auf 
der Rückseite anstatt des Stempels mit einem kurzen Vermerk 
zu versehen sind. Ist auch zu Anbringung eines solehen Ver- 
merkes keine Füglichkeit geboten, so ist die Abstempelung auf 
der nächsten Zwischenstation nachzuholen. 


Prolongationen von Abonnementskarten auf Zeit. 

Um mehrfach laut gewordenen Wünschen entgegenzu- 
kommen, hat die Königliche Generaldirektion der Sächsischen 
Staatsbahnen neuerdings angeordnet, dass Prolongationen von 
Abonnementskarten auf Zeit — deren Preis sich bekanntlich 
verhältnissmässig billiger stellt, auf je längere Dauer abonnirt 
wird — rücksichtlich der Preisberechnung nicht als selbständige 
Abonnements zu behandeln sind, sondern dass für die Zeit, auf 
welche prolongirt wird, der gleiche Prozentsatz erhoben werden 
soll, welcher für die ursprüngliche Abonnementszeit zu berechnen 
war. Hat also z. B. ein Abonnent für 6 Monate abonnirt und 
dafür eine 68 pCt. Ermässigung gewährt erhalten — der Berech- 
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nung werden die Personenzugspreise für je eine tägliche 
Fahrt injeder Richtung zwischen den betreffenden Sta- 
tionen zu Grunde gelegt — so soll ihm, wenner das Abonnement 
auf einen Monat verlängert, für diesen Monat ebenfalls die Er- 
mässigung von 68 pOt. zu Gutekommen, während für ein Abonne- 
ment auf einen Monat allein die Ermässigung nur 55 pCt. be- 
trägt. Sollte aber die Prolongationszeit länger sein, als die ur- 
sprüngliche Abonnementszeit, so hat die Preisberechnung nach 
der ersteren einen billigeren Satz ergebenden Zeit zu 
erfolgen. 

Der Vollständigkeit halber bemerken wir, dass solche 
Abonnementskarten auf Zeit ausschliesslich nur von dem 
Abonnenten selbst benutzt werden dürfen und dass zur Fest- 
stellung der Identität des Fahrtberechtigten den Karten eine 
Photographie desselben eingeklebt wird. s 


Pferdebahn in Döbeln. 


In Döbeln geht man damit um, den in ziemlicher Ent- 
fernung gelegenen Bahnhof mit dem Mittelpunkte der Stadt 
durch eine zunächst nur für den Personenverkehr bestimmte 
Pferdebahn zu verbinden. Dem Vernehmen nach hat ein be- 
züglicher, zwischen dem Döbelner Stadtrath und den Unter- 
nehmern Merzenich & Comp. in Leipzig und dem Civilingenieur 
Gerding in Berlin abgeschlossener Vertrag bereits die Genehmi- 
gung des Stadtverordnetenkollegiums gefunden. 


Die Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 


Die Kaiserliche Generaldirektion hat den Bericht über die 
Verwaltung der Reichsbahnen wie der Luxemburger Wilhelms- 
bahn für das Betriebsjahr 1884/85 veröffentlicht, welchem wir fol- 
gende Angaben entnehmen. - 

Die Gesammtlänge der am Schluss des Rechnungsjahres im 
Betriebe befindlichen Strecken umfasste 1 126,02 km Hauptbahnen 
und 174,38 km Linien in Sekundärbetrieb, zusammen 1 300,4 km; 
von den Hauptlinien waren rund 553 km zweigleisig. Die früher 
sekundär betriebene Strecke St. Ludwig-Mitte Rheinbrücke bei 
Hüningen ist im: Mai er. dem Vollbetrieb übergeben worden. 
Verpachtet (und zwar an die Königliche Eisenbahndirektion Köln 
linksrheinische) ist nur die 1,03 km lange Strecke Saargemünd- 
Preussische Grenze, dagegen angepachtet: 3,56 km zweigleisiger 
Strecke von St. Ludwig Reichsgrenze bis Bahnhof Basel, der 
Schweizerischen Centralbahn zugehörig, sowie ferner 10,93 km an 
anderen, im Grossherzogthum Luxemburg gelegenen und der 
Luxemburger Wilhelmsbahngesellschaft zugehörigen Strecken. 
Diese sind Bettemburg-Düdelingen Werk 5,64 km; Verbindungs- 
kurve bei Nörzingen 1,27 km; Oettingen-Langenacker 1,62 km und 
Tetingen-Langengrund und -Kirchberg mit 2,40 km. Ausser den 


| drei letztgenannten Strecken und der Lauterburger Hafenbahn 


- (1288,15 km). Es wurden neu eröffnet: 7. Mai 1884 Anschlussbahn 


(1,70 km) dienen noch weitere zwei Strecken ausschliesslich dem 
Güterverkehr und zwar Strassburg (Grüne Warte)-Königshofen 
1,53 km und Düdelingen Dorf bis zur Station Düdelingen Werk mit 
1,66 km. Die Gesammtlänge der für Rechnung des Reiches be- 
triebenen Bahnstrecken betrug Ende März 1885 = 1,314,25 km, ri 
also 18,57 km mehr als im Vorjahre, und die durchschnitt- 
liche Jahresbetriebslänge für Personenverkehr 1,297,43 
Kilometer (1,285,86 km im Vorjahre) und für Güterverkehr 1304,63 km 


Oettingen-Rümelingen bis Langenacker; 1. September Sentheim- 
Masmünster (5,37 km); 29. September Anschlussbahn Tetingen- 
Langengrund nebst Abzweigung nach Kirchberg und am gleichen 


Tage Kurve bei Nörzingen; 1. November Lauterburg-Rheinhafen 
dort und 15. Dezember Gebweiler- Lauterbach im Elsass mit . 
6,21 km. — Von der Eigenthumslänge 1300,40 km) liegen 128342 km 
auf Eisass-Lothringischem und 16,98 km auf Preussischem Gebiet. 
In den Reichslanden sind ferner an normalspurigen Bahnen m 
Betriebe: Strecke Esch (Grenze)-Deutsch Oth-Redivugen (5,29 km), 
für Rechnung der Luxemburger Wilhelmsbahngesellschaft be- | 
trieben — weitere 1,51 km liegen im Grossherzogthum Luxem- 2 
burg — und die den Pfälzischen Bahnen gehörige und von ihnen 
betriebene Strecke Saargemünd-Bayerische Grenze bei Bliesbrücken 
mit 11,74 km. 

Ferner betrieb die Verwaltung der Reichsbahnen die der 
Wilhelm Luxemburg-Eisenbahngesellschaft gehörigen Linien ge- 
mäss Vertrages vom 11. Juni 1872 seit dem 16. September des 
genannten Jahres und zwar 174,04 km Hauptibahnen, wovon 
16,68 km zweigleisig; die ebenerwähnte Strecke Esch - Deutsch 
Oth-Redingen wird gegen Erstattung der Selbstkosten betrieben, 
während die neuen Strecken der Gesellschaft (Bettemburg-Düde- 
lingen, Oettingen-Langenacker, Tetingen-Langengrund u.8s.w.und 
Kurve Nörzingen) für Rechnung des Deutschen Reiches betrieben 
werden und der Betriebslänge der Reichsbahnen zugerechnet sind. 
Die ern nn der letzteren betrieb somit Ende März 1885 an 
Strecken der Wilhelm Luxemburg-Bahnen 191,77 km, an eigener 
Länge 1 300,40 km, zusammen 1492,17 km, davon für Rechnung 
des Deutschen Reiches 1488,29 km. Den Berechnungen ist die 
mittlere Jahresbetriebslänge von rund 1471 km für Personen- und 


rund 1479 km für Güterverkehr (gegen das Vorjahr 17 km mehr) 
zu Grunde gelegt worden. ’ 

- Die Anschlussbahnen und privaten Nebengleise für 
nicht Öffentlichen Verkehr hatten eine Länge von 102,32 km bei 
den Reichsbahnen und 65,14 km bei den Luxemburgischen 
Wilhelmsbahnen erreicht; darunter befanden sich 8,18 bezw. 
51,48 km an schmalspurigen Anschlüssen und 33,76 bezw. 
45,11 km mit Pferde- oder sonstigem (nicht Lokomotiv-) Betrieb. 

Die Bahnhöfe und Haltestellen beliefen sich ein- 
schliesslich der angepachteten Strecken auf 221 bezw. 55, bei 
den älteren Strecken der Luxemburgischen Wilhelmsbahn auf 27 
bezw. 7; gegen das Vorjahr ist insgesammt eine Vermehrung um 
7 Bahnhöfe und 1 Haltestelle eingetreten. 

Das bis zum 31. März 1885 aufgewendete Anlagekapital 
setzt sich zusammen aus den Beträgen, welche als Kaufpreis für 
den Erwerb der Reichsbahnen, sowie an die Französische Ostbahn 
für das Aufgeben anderweiter Eigenthumsansprüche im Vergleichs- 
wege gezahlt worden sind, und aus denjenigen Beträgen, welche 
zur Verbesserung und Erweiterung der erworbenen Bahnanlagen, 
zur Beschaffung von Betriebsmitteln und für den Bau neuer (er- 
öffneter) Bahnanlagen bis zum Schluss des Berichtsjahres vom 
Deutschen Reich verausgabt wurden; nach Abrechnung der 
Preussischerseits erstatteten Baukosten des gemeinsamen Bahn- 
hofes Saargemünd mit _733 450 44 stellt sich das vom Reiche 
verwendete Anlagekapital auf 466 471 887,29 „u 

Nach den von der früheren Eigenthümerin, der Franzö- 
sischen Ostbahn, alljährlich veröffentlichten Jahresberichten ist 
festgestellt worden, dass bei dem Friedensvertrage vom 10/20. Mai 
1871 erworbenen Bshnstrecken um 91433 428,19 44 theurer bezahlt 
worden sind, als deren Herstellungskosten betragen haben; zu 
Zwecken der vergleichenden Statistik musste dieser nur mit 
375 038 459,10 44 nachgewierene ermässigte Anlagekapitalbetrag 
eingestellt werden. Zu letzterem treten indessen die von Privaten, 
Gemeinden u. Ss. w. gezahlten Zuschüsse und Erstattungen, so 
dass die gesammten bisher wirklich verrechneten 
Herstellungskosten für die dem- Deutschen Reich als 
Eigenthum zugehörenden Bahnen sich auf 388 317 081,30 44 be- 
ziffern würden. 

Für die Grenzstrecke bei Basel berechnet sich das Anlage- 
kapital aus der Kapitalisirung der gezahlten Pacht ad 84 000 4% 
zu 5 pCt. Verzinsung auf 1 680 000 4, für die älteren Strecken der 
Wilhelm Luxemburgischen Eisenbahngesellschaft auf 54 430 983,19 


Mark, für die derselben Gesellschaft zugehörigen Düdelinger und | 


Rümelinger Zweigbahnen, soweit bekannt, auf 1432 937,25 „4 und 
für die verpachtete Strecke Bahnhof Saargemünd-Preussische 
Grenze ist es vertragsmässig auf 261 280 44 festgestellt worden. 

Bezüglich der hauptsächlich dem Erzverkehr dienenden 
'Rümelinger Zweigbahnen (Oettingen - Langenacker, Tetingen- 
Lapgergrund und -Kirchberg, Kurve bei Nörzingen) ist eine jähr- 
liche Pachtzahlung von 4!/, pCt. des Anlagekapitals vereinbart 
und der Betrieb für Rechnung des Deutschen Reiches von der 
Generaldirektion der Reichsbahnen übernommen worden. 

In der Betriebsorganisation letzterer Behörde war 
nur die Aenderung zu verzeichnen, dass das Centralbüreau für 
Neubau (bisher mit der Baukalkulatur gemeinsam als besondere 
Büreauabtheilung) im August 1884 aufgelöst wurde. 

Verkehrsverhältnisse. Durch den Ausbruch der 
Cholera im südlichen Frankreich hatte der gegenseitige Verkehr 
mit den anschliessenden Französischen Bahnen im Sommer und 
Herbst des Berichtsjahres zu leiden, ferner durch die von Ita- 
lienischen Behörden verfügte Grenzeperre und den späteren Aus- 
bruch der Epidemie in Italien selbst. 

Sodann war eine theilweise Verkehrseinbusse infolge der 
Eröffnung der Arlbergbahn zu verzeichnen, indem die aus Oester- 
reich-Ungarn stammenden Vieh- und Getreidetransporte, welche 
früher via Stuttgart-Strassburg-Avricourt bezw. Amanweiler nach 
Paris liefen, über den neuen Verkehrsweg geleitet wurden. 

Ungeachtet dieser nachtheiligen Einflüsse hat sich das 
Gesammtergebniss für 1884/85, selbst unter Berücksichtigung des 
Längenzuwachses durch Neueröffnungen, als günstig dargestellt. 
Gegen das Vorjahr sind die Gesammteinnahmen noch um 0,6 pCt. 
mehr gestiegen, als der kilometrische Längenzuwachs beträgt, 
die Ausgaben sind trotz der um 1,2 pÜt. grösseren Betriebslänge 
noch um 1,6 pCt. zurückgegangen; der Einnahmeüberschuss ist 
um 8 pCt. gestiegen. Bei dem Personenverkehr blieb die Ein- 
nahme, die Vergrösserung der Betriebslänge berücksichtigt, um 
0,4 pCt. gegen das Vorjahr zurück; dies ist auf die Choleragefahr 
zurückzuführen, indessen hätte sich der Ausfall bedeutender 
gezeigt, wenn nicht infolge der guten Ernte, namentlich an Wein 
innerhalb des Bahngebietes, sich gleichzeitig der Binnenverkehr 
gehoben hätte. Die Einnahme aus dem Gepäckverkehr ist gegen 
das Vorjahr (nach Abzug des Längenzuwachses) noch um 
0,1 pCt, die aus dem Güterverkehr noch um 1,3 pCt. gestiegen, 
während die Einnahme aus dem Viehverkehr um mehr als ein 
Zehntel zurückgeblieben ist. iS 

Die prozentualischen Verhältnisse der Bahn- 


länge und der Betriebsergebnisse stellen sich gegen das Vorjahr 


folgendermassen: 
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Spezielle Betriebsergebnisse im Vergleich der 
Durchschnittszablen zum Vorjahre stellen folgende Tabelle dar: 


1884/85 1883/84 

Bahnlänge am Schluss des Betriebs- km km 

Jahres a m 1488,29 1 469,72 
Betriebslänge nach dem Jahresdurch- 

schnitt . ER ARTS 1 478,67 1462,38 
Anlagekapital am Schluss 1884/85 1883/84 

des Betriebsjahres As BA 

(voller Betrag) 466 471 887,29 462 519 492,98 


(ohne Zuschüsse u. s. w.) 


reducirt:r Betrag 375 038 459,10 371 086 064,79 


1834/85 1883/84 
Beförderte Personen 1. Klasse*) 261 169 260 610 
5 & Men 2.046 754 1 977 157 
x PRSeHlrse® 9 381 753 9 238 872 
Militär . TEN SEN CIE 310 550 281 453 
Zusammen 12 000 226 11 758 092 
Befördertes Reisegepäck (ein- 

schliesslich des ohne Billet t t 
aufgegebenen) . .. .. 25 856 25 839 
Stück Stück 
Hunde , 33 Na 32 086 

t 
Befördertes Eilgut Br‘, 45 348 45 616 
X Stückgut 1% 368 915 365 826 

es Frachtgut in Wagen- 

ladungen a reise 8.902.887 8574 172 
Baugutla ae Sa, 14 209 40 671 
Betriebsdienstgut . . . . ». . 585 603 614 524 
Militärgut. RR 3.076 2675 
Gesammt-Frachtgewicht . . 9 920 003 9 643 484 


Ferner wurden befördert Militärfahrzeuge 156 (104) Stück 
und Militärpferde 2986 (1710) Stück; Baugut in Arbeitszügen 
16 585 (29130) Lokomotivkm; Fahrzeuge aller Art 1046 (1152) 
Stück; Leichen 257 (294) Stück; Pferde 12811 (12165) Stück, son- 
stiges Vieh 1 077584 (1427151) Stück (und Vieh im ganzen auf 
36 307 [43136] Achsen), 

Vereinnahmt wurden: aus Personenbeförderung ein- 
schliesslich Nebenerträge 9 975 497,24 (9 895 772,53) 44; an Gepäck- 
fracht 622 683,09 (614 980,28) 44; für Hunde 12 622,01 (11 540,42) 44; 
für Eilgut 971 874,72 (948 466,52) 44; für Frachtgut 30 411 363,54 
(29 631 704,67) 44; für Postgut 50 267,05 (35 014,65) 4; Militärgut 
auf Requisitionsschein 30 814,37 (27 817,19) 4; frachtpflichtiges 
Betriebsdienst- und Baugut 56 851,41 (107 043,91) 44; Fahrzeuge 
aller Art 41 745,11 (73 793,26) 44; Leichen 10 044,67 (11 627,85) 44; 
Pferde und Vieh 540 761,56 (641 188,07) „44; Nebenerträge aus dem 
Güterverkehr (Versicherung, Provision und Lagergeld 793 306,51 - 
(778 000,61) 44; sonstige Einnahmen 3211 854,49 (2122 561,98) 44, 
insgesammt Einnahme 46 729 658,77 (45899 511,91) 4, d. i. pro 
Kilometer durchschnittlicher Betriebsiänge 31 602,51 (31 386,86) #4 
Die Gesammtausgabe betrug 28 908 350,29 (29 392 224,87) 44, 
d. i. pro Kilometer durchschnittlicher Betriebslänge 19 550,24. 
(20 098,90) 04 Nach Prozenten der Ausgabe treffen auf: allge- 
meine Verwaltung 7,43 (7,07); Bahnverwaltung 28,63 (30,56); 
Transportverwaltung 56,48 (55,20); Pachte und Zinsen 7,46 (7,17). 


Die Ausgaben beanspruchten 61,86 (64,04) pCt. der Bruttoein- 


*) NB, Retourbillete doppelt gezählt. 


10% 


nahme. Der Einnahmeüberschuss betrug 17821 335,48 
(16 507 287,04) 44, d. i. pro Kilometer durchschnittlicher Betriebs- 
länge 12 052,27 (11 231,59) 4 : x 

Bezüglich einiger Einzelheiten der Betriebsergebnisse wäre 
noch zu erwähnen: 

A. Personenverkehr. Die beförderten Personen 
legten zurück 294575 217 Personenkm (gegen 289 752 190 im Vor- 
jahre). Jede Person legte durchschnittlich zurück 24,55 (24,64) km 
und entrichtete an Fahrgeld 83,11 (84,14) 3; jede ein Kilometer 
weit transportirte Person brachte im Durchschnitt 8,39 (3,41) A 
ein. Durchschnittlich wurden pro Tag befördert: 1884/85 je 
32 877 Personen auf 807055 km, im Vorjahre je 32126 Personen 
auf 791673 km, also im Berichtsjahre mehr täglich 751 Personen 
auf 15382 km. Die vorhandenen Sitzplätze wurden mit 22,01 pCt. 
ausgenutzt gegen 22,85 pCt. des Vorjahres; pro Tag sind an 
Personen-Fahrgeldern eingenommen 27323 UM gegen 27031 M 
des Vorjahres. Der Gesammtverkehr vertbeilt sich nach Pro- 
zenien auf Binnenverkehr: Personenzahl 84,22 (83,99) pCt., Ein- 
nahme 69,52 (69,49) pCt., direkte Verkehre: Personenzahl 15,78 
(16,01) pCt., Einnahme 30,48 (30,51) pCt. 

Jede beförderte Person (ohne Militär) zahlte 5,2948 Gepäck- 
fracht wie im Vorjahre. Als bedeutendste Verkehrsstationen 
stellten sich heraus: 

Strassburg mit 2 071 732 Personen und 2421 061 4 
Mülhausen „ 1697422 5 „=..991.062/5 
Metz „ 1333 991 = „965401 „ 

Der Monat September war der stärkste bezüglich der 
Anzahl der beförderten Personen wie nach dem Geldertrage. 

. Güterverkehr. Im ganzen wurden gefahren 
866 455 796 (843 953 994) tkm, somit mehr 22501 802 tkm. Jede 
Tonne wurde befördert auf: Eilgut 131,17 (131,82) km, Stückgut 
74,82 (74,67) km, Klasse A 1 107,23 (104,88) km, Klasse B 137,77 
(129,57) km, Kohlen und Kokes 108,93 (109,79, km, im Gesammt- 
durchschnitt 87,34 (87,52) km. Hierbei wurde durchschnittlich 
pro Tonne 3,3694 (3,4044) 44 und pro Tonne auf 1 km 3,77 (3,78) 
bezahlt. Die Güterwagen, einschliesslich Pferde- und Viehwagen, 
legten insgesammt an Achskilometern zurück: beladen 221 999 390, 
leer 132 521 524, zusammen 354 520 914, wovon auf die Güterbeför- 
derung entfallen: beladen 219531 681, leer 131 048436, zusammen 
350 580 117. Hierin sind indessen nicht mitenthalten Baugut und Be- 
triebsdienstgut in Arbeitszügen mit: beladen 3149642, leer 3196 520, 
zusammen 6346162 Achskm. Der Ertrag pro Achskilometer berech- 
net sich für das beladene und leere zusammen auf 9,21 (9,13) 48, 
für das beladene allein auf 14,70 (14,62) 4. Auf ein Kilometer 
Bahnlänge wurden befördert 6708 734 (6 594376) kg bezw. kamen 
585 970 (577 110) tkm; es wurden vereinnahmt auf beiden Bahn- 
netzen zusammen 22254 (22056) 4, auf den Reichsbahnen 
allein 21601 (21669) 4, auf der Luxemburger Wilhelmsbahn 
allein 27152 (24 le Nach Prozenten entfielen auf (ohne 
Betriebs-Dienstgut) Binnenverkehr: Gewichtsmenge 23,04 (23,67) 
Prozent, Ertrag 25,75 (26,41) pCt. direkte Verkehre: Gewichts- 
menge 76,96 (76,33) pOt., Ertrag 74,25 (73,59) pCt. 

Als bedeutendste Stationen ordnen sich: nach der Ge- 
wichtsmenge 1. Saargemünd mit 1911833 t, 2. Stieringen-Wendel 
mit 1193431 t, 3. Esch mit 1023600 t, 4. Wasserbillig mit 
940 297 t, 5. Diedenhofen mit 926046 t und 6. Strassburg mit 
886 770 t; nach der Einnahme dagegen 1. Strassburg mit 
5834 772 AM, 2. Diedenhofen. mit 4294680 .4,: 3. Basel mit 
3931443 4, 4 Mülhausen mit 3145841 4, 5. Metz mit 
1922 345 44 und 6. Luxemburg mit 1533105 4 

Der bedeutendste Verkehrsmonat war nach der Transport- 
menge der Mai, nach dem Geldertrage der Oktober. 

Aus dem Personen-, Gepäck- und Güterverkehr zusammen 
stellt sich der Jahresertrag pro Kilometer Bahnlänge auf 29 430 
(29 252) 4, und zwar für die Reichsbahnen allein auf 29092 
(23193) 44, für die Wilhelm-Luxemburgbahn allein auf 31 967 
(29 684) U. 

Leistungen des Betriebsmaterials. Auf den 
Reichsbahnen einschliesslich der angepachteten Strecken legten 
zurück: Lokomotiven 11226331 km einschliesslich 378 361 km 
Leerfahrt, Personenwagen 68 336 961 km, Gepäckwagen 29 983 179 km, 
Postwagen 4958022 km und Güterwagen beladen 196 014 944 km, 
leer 125429 974 km. 

Auf der Luxemburger Wilhelmsbahn fuhren : Lokomotiven 
1198 944 (darunter leer 96 437) km — gleichfalls ohne den Reserve- 
und Rangirdienst —, Personenwagen 5413110 km, Gepäckwagen 
2282918 km, Postwagen 317234 km und Güterwagen beladen 
24 068 618, leer 8 257 382 km. 

Bestand war: 508 Lokomotiven einschliesslich 34 leichter 
Tendermaschinen für Sekundärbahnen, ausserdem 11 Dampf: 
schiebebühnen; 894 Personen-, 279 Gepäck-, 1960 gedeckte und 
10 071 offene Güterwagen. In der letzteren Ziffer sind an Spezial- 
wagen mit enthalten: 80 Baumwollwagen, 2 Latrinenwagen, 
3 Leuchtgas-Transportwagen, 256 (darunter 6 vierachsige) Schienen- 
wagen, 341 Langholz- nnd Langeisenwagen, 8 Bockwagen, 7 Dreh- 
krahnwagen, 522 Arbeitswagen und 2 Schneepflüge. 

Finanzielle Ergebnisse. Der Betriebs-Rechnungs- 
abschluss wies an Einnahmen nach 46 729 685,77 44; davon Reichs- 


bahnen 40 659 895,75 44, Luxemburger Wilhelmsbahn 6 069 790,01 44, 
Gesammtausgabe 28 908 350,29 44; davon Reichsbahnen 25868 848,55 
Mark, Luxemburger Wilhelmsbahn 5 039 501,74 X Einnahmeüber- 
schuss 17821 335,48 4; d. i. Reichsbahnen 16 791 047,21 AM, 
Luxemburger Wilhelmsbahn 1 030 288,27 4% Werden indessen 
von der Ausgabe die gezahlten Pachtbeträge in Abzug gebracht, 
bleibt Betriebsausgabe 26 752 561,49 4; Reichsbahnen 23 735 653,50 
Mark, Luxemburger Wilhelmsbahn 3 016 907,99 .4 und Ueberschuss 
um resp. 2155 788,80, 133 195,05 und 2022 593,75 4 (d. i. die ge- 
zahlte Pacht) mehr als oben angegeben. ” 

Die Ausgabe einschliesslich der gezahlten Pächte 
für die dem Reiche nicht gehörigen Bahnstrecken beträgt in Pro- 
zenten der Einnahme 61,9 d.i. für die Reichsbahnen 58,7 und 
die Wilhelmsbahnen 83 pCt; ohne die genannte Pacht bleiben 
bezw. 57,2 d. i. 584 und 49,7 pCt. bestehen. Von obengenannter 
Gesammtausgabe entfielen auf allgemeine, Bahn- und Transport- 
verwaltung bezw. 8,0, 30,9, 61,1 pCt. d.i. für die Eisenbahnen 
in Elsass - Lothringen 7,9, 31,0, 61,1 pCt, für die Luxemburger 
Wilhelmsbahn 8,9, 30,8, 60,3 pCt. Nach obigem Kinnahme- 
Ueberschuss musste das volle Anlagekapital sich mit 3,82 (3,57) 
Prozent, das reduzirte mit 4,75 (4,45) pCt. verzinst hab:n; da in- 
dessen das Anlagekapital. sich nur auf die dem Deutschen Reiche 
zugehörigen Bahnen bezieht, die Beträge für die Luxemburger 
Wilhelmsbahn somit ausser Betracht bleiben müssen, ebenso die 
Zeiträume, während welcher die neueröffneten Strecken noch 
nicht im Betriebe standen, bleibt für eine genaue Berechnung 
eine Einnahme von 40659 895,76 #4 sowie ein Gesammtüber- 
schuss von 17309 733,14 ‚4, so dass vom Anlagekapital für die 
R-»ichseisenbahnen sich nach letzterer Berechnung das volle mit 
3,689 pCt., das reduzirte mit 4,582 pCt. (gegen 3,514 und 4,349 pCt. 
im Vorjahre) verzinst hat. ® 

Die Einnahmen der Luxemburger Wilhelmsbahn 
betrugen 6 069 790,01 44; die Ausgaben 5 039 501,74 „4, der Ein- 
nahmeüberschuss 1030 288 4 Bei Berücksichtigung aller Ver- 
hältnisse, welche auf die Berechnung von Einfluss sind, stellt sich 
die Verzinsung des Anlagekapitals für die in Rede stehende Bahn 
auf 4,37 pOt. gegen 3,94 pCt. im Vorjahr. ; 

Die rechnungsmässigen Ueberschüsse mit zusammen 
17821335 4 sind an die Reichs-Hauptkasse abgeliefert worden. 

Die Zahl der in sämmtlichen Dienstzweigen -beschäftigten 
Beamten, Diätare und Arbeiter belief sich auf 13 184, t. 


Betriebsergebnisse Deutscher Sekundärbahnen im 


Jahre 1884 resp. für das Jahr 1884/85, 
1. Westholsteinische Eisenbahn. 

Nach dem Geschäftsberichte der Westholsteinischen Eisen- 
bahn ist auch das verflossene Betriebsjahr als ein günstiges an- 
zusehen. Die Gesammteinnahmen haben die des Jahres 1883/84, 
welches gegen die Vorjahre schon einen erheblichen Ueberschuss 
zeigte, um ca. 9000 44 übertroffen, und sind die Ausgaben um 
ca. 9000 AA geringer gewesen, — der Ueberschuss ist demnach 
um ca. 18000 44 grösser. Zu den Ausgaben wird bemerkt, dass 
in denselben für fünf Vierteljahre die Kosten des Bıhnhofes Neu- 
münster enthalten sind. Früher erhielt die Gesellschaft nämlich 
von der Verwaltung der Altona-Kieler Eisenbahn den Abschluss 
nach dem Kalenderjahr, also von Neujahr zu Neujahr; jetzt aber 
hat dieselbe auch das Etatsjahr eingeführt und bis zum 31. März 
die betreffenden Kosten berechnet. Die Gesammteinnahmen be- 
trugen 473 093 A, im vorigen Jahre 463 963 4 

Aus dem Personenverkehr bezifferten sich die Einnahmen 
auf 204 711 (gegen 183 736) 44, aus dem Güterverkehr inkl. der 
Nebeneinnahmen wurden 255 676 4 (gegen 272 793 Min 1883) ver- 
einnahmt. 

Die Einnahmen der Dampffähre bei Tönning betrugen 
28 134 gegen 28 506 44 pro 1883/84. Die für den mit dem Fiskus 
gemeinschaftlichen Fährbetrieb entstandenen Ausgaben beliefen 
sich auf 30515 „4 Die Zubusse für die Gesellschaft betrug 
4422 A4 und ist diese aus dem Betriebsüberschuss gedeckt. 

Die Ausgaben bezifferten sich auf 261 665 (gegen 271 379 44 
im Vorjahre) oder pro Bahnkilometer auf 2540 4 und pro Nutz- 
kilometer auf 1,007 44 Dieselben vertheilen sich auf: Besoldun- 
gen und andere persönliche Ausgaben mit 135750 4, all- 
gemeine Kosten mit 20892 44, Anlagen, Bahnhofsbauten und 
Telegraphen etc. mit 28802 4, Kosten der Züge mit 33568 44, 
Unterhaltung der Betriebsmittel mit 23471 4 und Kosten der 
Benutzung fremder Bahnanlagen und Betriebsmittel mit 19 183 4. 

Der Ueberschuss beläuft sich auf 211428 4 und wird ver- 
wandt: Zur Verzinsung der 4!/,prozentigen Prioritätsanleihe von 
700 000 44 31500 4; zur Tilguug der von der Provinz Schleswig- 
Holstein kontrahirten Anleihe von 90000 44 die erste Rate von 
3600 4; „regulativmässige Rücklage in den Erneuerungsfonds 
und Reservefonds 59297 4; zur Zahlung einer Dividende von 
41/, pÜt. (13,50 4) an die 6289 Prioritäts-Stammaktien 84 902 44; 
Zubusse zum Fährbetrieb und Unterhaltung der Fährdampfer 


4422 Al; Beitrag zur Pensions- und Unterstützungskasse 4 000 44; — 


Staatseisenbahnsteuer 2177 M; zum Bau der Reparaturwerkstatt 


in Heide 10000 4, zur Vergrösserung und Verbesserung der Au- 
- lagen 10000 44; Uebertrag auf das nächste Jahr 1530 ‚4 

Der beschlossene Bau einer eigenen Werkstatt in Heide ist 
zur Ausführung gebracht und der Betrieb in derselben im De- 
zember 1884 eröffnet worden. Die erzielten Resultate werden als 
recht günstig bezeichnet. In Verbindung mit derselben ist die 
Wasserstation in Heide, welche bis dahin mit Handpumpe be- 
trieben wurde, gänzlich umgebaut und bewirkt jetzt die Dampf- 
maschine in der Werkstatt die Speisung des Reservoirs. Die 
Kosten der Werkstatt mit der Ausrüstung an Werkzeugmaschinen, 
Werkzeugen etc. betrugen inkl. dieser Wasserstation und der er- 
forderlichen Röhrenleitung rot. 47000 X4 — An Betriebsmitteln 
waren 9 Tenderlokomotiven, 10 Personenwagen (mit Interkom- 
munikation), 3 Gepäckwagen, 20 bedeckte und 56 offene Güter- 
wagen vorhanden. 


2. Wismar-Rostocker Eisenbahn. 

Der Betrieb dieser 58,8 km langen, am 22. Dezember 1883 
eröffneten Bahn ist an den Bauunternehmer Lenz in Stettin ver- 
pachtet. Die Ergebnisse des Personenverkehrs für das erste Be- 
triebsjahr werden als günstige bezeichnet, dagegen bat der Güter- 
verkehr den gehegten Erwartungen nicht entspro@hen. Im Per- 
sonenverkehr (aus welchem mehr als zwei Drittel sämmtlicher 
Verkehrseinnahmen resultiren) hat die wirkliche Jahreseinnahme 
die in der Rentabilitätsberechnung angenommene um 36948 A4 
übertroffen, während die wirkliche Einnahme im Güterverkehr 
gegen die Rentabilitätsberechnung um 86 018 4 geringer gewesen. 
Es wird erhofft, dass der Güterverkehr eine angemessene Steige- 
rung erfahren werde; auch von dem Personenverkehr wird für 
die Sommermonate eine erhebliche Zunahme erwartet, wenn 
zwischen dem Ostseebade Heiligendamm und Doberan eine Bahn- 
verbindung hergestellt sein wird. Im ganzen wurden 169 835 
Reisende befördert und aus dem Personen- und Gepäckverkehr 
160669 MA vereinnahmt. Im Güterverkehr wurden 21238 t be- 
fördert und hieraus inklusive aller Nebenerträge 61996 MH ver- 
einnahmt. Jeder Reisende hat durchschnittlich 20,7 km. durch- 
fahren und ein Personenkilometer 0,045 4 eingebracht, jede 
Tonne Gut hat durchschnittlich 28,6 km durchfahren und jeder 
Tonnenkilometer 10,22 3 eingebracht. Die Summe aller Ein- 
nahmen betrug 226410 „#4. Die Betrietsausgaben beliefen sich 
für Besoldungen auf 82383 44, allgemeine Kosten auf 14782 4, 
yes auf 17036 4, Kosten des Bahntransportes auf 
29085 MA, Ergänzungen etc. auf 3654 „4, Benutzung fremder 
Bahnanlagen auf 22000 4 und fremder Betriebsmittel auf 
1376 4, in Summa auf 170 316 44 Der Ueberschuss der Betriebs- 
einnahmen über die Betriebsausgaben stellt sich auf 56094 4 
und es betrugen die Betriebsausgaben ohne Berücksichtigung 
der Rücklagen für die einzelnen Fonds 75,22 pCt. der Einnahmen. 
Vertragsmässig hat nun der Betriebspächter in den Erneuerungs-, 
Reserve- und Reservebaufonds 26 500 #4, sowie eine Pacht von 
66 600 44 (zur 3 pCt. Verzinsung der Aktien und Deckung der 
auf 4500 44 geschätzten Kosten der Gesellschaft) zu zahlen, und 
es bedurfte somit eines Zuschusses seitens des Betriebspächters 
von 37 006 4 

An Betriebsmitteln waren als Eigenthum der Gesellschaft, 
vorhanden: 4 Tenderlokomotiven, 7 Personen-, 2 Gepäck-, 10 be- 
deckte und 15 offene Güterwagen; da diese Betriebsmittel für 
den Verkehr nicht ausreichten, so wurden von dem Unternehmer 
noch 1 Lokomotive, 2 Personenwagen und 10 bedeckte Güter- 
wagen beigestellt. | 


3. Stargard-Cüstriner Eisenbahn. 
Die Länge der Bahn beträgt 98,35 km, an Nebengleisen 


sind noch 6,42 km ausgebaut. Die Verkehrsentwickelung ist im | 


Berichtsjahre hinsichtlich des Personenverkehrs in erfreulicher 
Weise vorgeschritten, dagegen zeigt der Güterverkehr einen Rück- 
gan, der sich in der Gesammteinnahme mit 2 300 44 ausdrückt. Die 

ebersicht der Betriebseinnahmen ergibt aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr 230 305 44, aus dem Güterverkehr 346095 44, 
an Vergütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln 11 975 44, an 
Erträgen für Veräusserungen 265 44 und an sonstigen Einnahmen 
9105 „4% inkl. eines Vortrages von 6 906 „4, in Summa 604 651 4% 
d. i. pro Kilometer Bahnlänge 6 147,96 4 und pro Nutzkilometer 
(bei 265 080 Nutzkm) 2,28 44 Die Betriebsausgaben bezifferten 
sich für Besoldungen und persönliche Ausgaben auf 160176 44, 
für allgemeine Kosten auf 35974 4, für Unterhaltung und Er- 
neuerung der Bahnanlagen auf 21195 „4, für Kosten des Bahn- 
transportes auf 60617 4%, für Erneuerung bestimmter Gegen- 
stände und für erhebliche Ergänzungen auf 7626 ‚4, für Be- 
nutzung fremder Bahnanlagen auf 28487 4 und für Benutzung 
fremder Betriebsmittel auf 24173 4, in Summa auf 338 248 4 
d. . pro Bahnkilometer 3439,23 4 und pro Nutzkilometer 
1,2760 44 Die Betriebsausgaben betrugen 55,94 pCt. der Betriebs- 
einnahmen. Von dem Betriebsüberschuss von 266 403 4 sind 
noch an statutenmässigen Rücklagen für den Erneuerungsfonds 
41863 44 und für den Reservefonds 6000 44 zu bestreiten, so 

dass ein verfügbarer Ueberschuss von 218539 44 verbleibt. Der- 

selbe wird verwandt zur Verzinsung und Amortisation des Dar- 
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lehns für Anschaffung von Güterwagen mit 2682 4, zur Zahlung 
der Eisenbahnsteuer mit 3462 4, zur Zahlung einer 4% pCt. 
Dividen de für die Prioritätsaktien mit 135000 44 und zur ver- 
tragsmä ssigen Gewährung an die Betriebsgaranten für Betriebs- 
risiko etc. 65 600.4 Der Rest mit 11796 44 wird auf neue Rech- 
nung vorgetragen. An Betriebsmitteln waren 7 Tenderlokomo- 
tiven, 10 Personen-, 4 Gepäck-, 47 bedeckte Güter-, 25 offene Güter-, 
10 Etagen-Viehwagen und 4 Langholzwagen vorhanden. 


4. &lasow-Berlinchener Eisenbahn. 

Diese im Oktober 1883 dem öffentlichen Verkehr übergebene, 
18,01 km lange, normalspurige Sekundärbahn schliesst in Station 
Glasow an die Stargard-Cüstriner Eisenbahn an und wird der 
Betrieb dieser Zweigbahn von der Centralverwaltung für Sekun- 
därbahnen (H. Bachstein) geführt. Die Verkehrsverhältnisse 
zeigen eine Steigerung in der Frequenz und den Einnahmen des 
Personenverkehrs, während der Güterverkehr relativ einen Rück- 
gang erfahren hat. Die Einnahmen betrugen aus: dem Personen- 
und Gepäckverkehr 18 629 „4, dem Güterverkehr 31008 4, Ver- 
gütung für Ueberlassung von Betriebsmitteln 4 186 44, verschiedene 
sonstige Einnahmen 1569 4 und inklusive eines Uebertrages von 
149 4. aus dem Vorjabre in Summa 55541 4, oder pro Kilo- 
meter 3083,9 4 und pro Nutzkilometer 1,30 44 Die Betriebs- 
ausgaben bezifferten sich auf 33 986 4 und betrugen 61,19 pCt. 
der Gesammteinnahme, pro Bahnkilometer 1 887 44 und pro Nutz- 
kilometer 0,7940 AM. er Betriebsüberschuss beläuft sich in- 
klusive eines Zuschusses des Betriebsgaranten — gemäss $ 1 des 
Garantievertrages — von 9609 4, auf 31164 “4; von dieser 
Summe sind zunächst 7118 4 für den Erneuerungsfonds und 
1 600... für den Reservefonds abzusiehen, so dass noch 23 046 44 
verfügbar bleiben. Von dieser Summe werden 548 .4 zur Zahlung 
der Eisenbahnsteuer und 21375 4 zur Zahlung einer Dividende 
von 4!/, pCt. für die Stammprioritäts-Aktien verwandt und der 
verbleibende Rest mit 1123 4 auf neue Rechnung vorgetragen. 
An Betriebsmitteln waren 2 Tenderlokomotiven, 3 Personen-, 
1 Post- und Gepäck-, 7 bedeckte und 2 offene Güterwagen 
vorhanden. 


5. Friedrichrodaer Eisenbahn. 

Der Verkehr dieser Lokalbahn hat sich von Jahr zur Jahr 
gehoben und es sind dementsprechend auch die Gesammtein- 
nahmen gestiegen. Insbesondere ist der Personenverkehr auf 
dieser in den Thüringerwald eindringenden Bahn lebhaft; im Be- 
richtsjahre wurde die bis dahin noch nicht erreichte Anzahl von 
160298 Personen befördert, während der Güterverkehr einen 
kleinen Rückgang zu verzeichnen hat; es wurden im ganzen 
12 186 Personen mehr und 1207 t Güter w:niger als im Vorjahre 
befördert und eine Gesammtmehreinnahme von 8440 #4 erzielt. 
Die Betriebseinnahmen bezifferten sich aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr auf 80.656 4, aus dem Güterverkehr auf 23 068 4, 
aus Erträgen von Veräusserungen auf 723 M und aus verschie- 
denen Einnahmen auf 2 788 44, in Summa auf 107 235 4, das ist 
pro Bahnkilometer (bei 8,92 km) 12 021 4 und pro Nutzkilometer 
2,70 44 Die Betriebsausgaben setzten sich zusammen aus Kosten 
für Besoldungen etc. mit 30 119 „4, allgemeine Kosten mit 6 916 
Mark, Kosten der Unterhaltung mit 5123 4, Kosten des Bahn- 
transportes mit 7016 „4, Kosten der Unterhaltung der Betriebs- 
mittel, Erneuerungen etc. 7 138 44, Kosten der Benutzung fremder 
Bahnanlagen 2780 „4 und fremder Betriebsmittel 1504 „4 und 
betrugen in Summa 60596 4, das ist pro Bahnkilometer 6 793 44 
und pro Nutzkilometer 1,53 4 Der Betriebsüberschuss stellte 
sich somit auf 46639 44, von welchem zunächst noch 1408 # 
als Eisenbahnsteuer pro 1883 zu zahlen waren. 

Von dem dann noch verfügbaren Ueberschuss von 45 231 4 
wurden 4000 4 für den Reserve- und Erneuerungsfonds und 
17000 „4, circa 3 pCt. Zinsen vom Anlagekapital als Pacht und 
743 4. als Zinsen und Amortisation auf das Anlagekapital für 
den Umbau des Bahnhofes Friedrichroda an die Gothaische Re- 
gierung abgeführt; 3 939 4 wurden zur Amortisation der Betriebs- 
mittel an den Betriebspächter gezahlt, 2 959 4 zur Zahlung der 
Eisenbahnsteuer verwandt, und es verblieben dann noch 16 585 44 
für den Betriebspächter zur Verzinsung seines Betriebskapitals, 
für Haftpflicht, Rısiko und für die Betriebsführung. 

An Betriebsmitteln waren 2 Tenderlokomotiven, 7 Personen- 
wagen, 1 Post- und Gepäckwagen, 2 geleckte unl 10 offene 
Güterwagen vorhanden, 


6. Ruhlaer Eisenbahn. 

Auch der Verkehr dieser 7,29 km langen Lokalbahn hat 
sich im Berichtsjahre gehoben, es sind im Ganzen 14 957 Reisende 
und 768 t mehr als im Vorjahre befördert worden und es ist dem- 
gemäss auch die Gesammteinnahme um 1785 4, die Ausgabe 
um 767 4 und der Ueberschuss um 1018 „4 gestiegen. Die 
Einnahmen aus dem Personen- und Gepäckverkehr beliefen sich 
auf 27 743 4, aus dem Güterverkehr auf 16 667 4% undan diversen 
Einnahmen auf 518 4, in Summa auf 44 928 44 oder pro Kilo- 
meter auf 6163 und pro Nutzkilometer auf 1,7144 Die Gesammt- 
betriebsausgabe betrug 28382 ,4 oder pro Bahnkilometer 3893 44 


und pro Nutzkilometer 1,08 44 Der Betriebsüberschuss ergab 
somit 16546 M Von demselben wurden für den Erneuerungs- 
fonds 2000 44 und als Betriebspacht (4 pCt. vom verzinslichen 
Anlagekapital) 11000 4 an die Ruhlaer Aktiengesellschaft ge- 
zahlt; für den Betriebspächter verblieben dann noch für Verzin- 
sung seines Betriebskapitals 3543 4% An Betriebsmitteln sind 
2 Tenderlokomotiven, 2 Personenwagen II. und III. Klasse und 
1 kombinirter Wagen für Personen-, Post- und Gepäckverkehr 
vorhanden. 


7. Parchim-Ludwigsluster Eisenbahn. 

Der Personen- und Güterverkehr hat sich im Betriebsjahre 
1884 etwas gehoben, die Einnahmen aus beiden Verkehren 
sind im Vergleich zum Vorjahre gestiegen, während sich die Aus- 
gaben verringerten und dementsprechend der Ueberschuss ver- 
mehrte. Aus dem Personen- und Gepäckverkehr wurden 62 706 44, 
aus dem Güterverkehr 83 145 „4 und an verschiedenen Einnah- 
men 4221 4, in Summa 150 072 .% vereinnahmt, d.i. pro Kilo- 
meter 5761 44 oder pro Nutzkilometer 2,45 M Die Ausgaben 
betrugen für Besoldungen 41 397 44, an allgemeinen Kosten 8 062 44, 
für Unterhaltung der Bahnanlagen 9 180 44, an Kosten des Bahn- 
transportes 10311 44, und an Kosten für Benutzung fremder 
Bahnanlagen und Betriebsmittel 4 544.4, in Summa 73493 44 oder 
pro Bahnkilometer 2821 4£ und pro Nutzkilometer 1,19 4 Der 
Ueberschuss bezifferte sich auf 76579 X4 Hiervon wurden zur 
Einlage in den Erneuerungsfonds 8000 4, in den Reservefonds 
1000 44 und als Pacht (4 pCt. Zinsen von 730000 4) 29200 A4 
an die Parchim-Ludwigsluster Eisenbahngesellschaft abgeführt. 
Für den Betriebspächter verblieben zur Deckung noch nicht 
fixirter Beiträge zur Unfallversicherung 3600 4, zur Deckung 
der Zinsverluste für die für Betriebsmittel verausgabten Beträge 
3000 A4 und als Betriebsüberschuss 31 779 44 


8. Eisenberg-Crossener Eisenbahn. 

Der Verkehr dieser 8,5 km langen Flügelbahn, deren Be- 
trieb dem Baurath Plessner in Gotha verpachtet ist, ist befrie- 
digend gewesen und überstieg in seinem pekuniären Resultate 
denjenigen des Vorjahres um 1463 44 Der gesammte Güterver- 
kehr nahm um 1396 t zu und wird dies den eingeführten direkten 
billigeren Frachtsätzen zugeschrieben. Vereinnahmt wurden im 
ganzen 72291 44 oder pro Kilometer 8505 4 und pro Nutzkilo- 
ıneter 2,75 „4 Diese Gesammteinnahme resultirt aus dem Per- 
sonenverkehr mit 22996 44 und aus dem Güterverkehr mit 
46 835 44 und aus Nebeneinnahmen mit 2460.44 Die Ausgaben be- 
liefen sich auf 44 448 44 und vertheilen sich auf: Besoldungen etc. 
mit 23 846 44, sonstige Ausgaben mit 4538 4, Kosten der Unter- 
haltung und Erneuerung mit 4297 #4, Kosten des eigentlichen 
Bahntransportes mit 18612 M und Kosten für Benutzung fremder 
Babnanlagen mit 3 156.4 Die Ausgaben betrugen somit 61,5 pCt. 
der‘ Bruttoeinnahmen. Der Ueberschuss bezifferte sich auf 
27843 4 und wird wie folgt verwendet: Pachtrate an die Eisen- 
bahngesellschaft 9120.44 = 2% pCt. des nominalen Anlage- 
kapitals, Einlage in den Ereuerungsfonds der Gesellschaft 3 300 44, 
Einlage in den Amortisationsfonds für die Betriebsmittel 4 800 4, 
Tantiemen und Prämien an die Beamten 615 4, Haftpflichtent- 
schädigung 2480 4, der Rest mit 7312 4 wird an den Betriebs- 
pächter abgeführt als Reingewinn und als Zinsen seines im Be- 
triebspark angelegten Kapitals. An Betriebsmitteln waren vor- 
handen: 3 Lokomotiven, 3 Personen-, 12 Güter- und 2 Arbeits- 
wagen. 


Hoyaer Eisenbahngesellschaft. 

Das Gesammtergebniss des abgelaufenen Geschäftsjahres 
kann als ein befriedigendes, die finanzielle Lage des ganzen 
Unternehmens als eine gute bezeichnet werder. Die Einnahmen 
aus dem Betriebe der Hoyaer Eisenbahn im Geschäftsjahre 1884/85 
betragen 44 835 44 (gegen das Vorjahr mehr 784 4) die Gesammt- 
ausgaben 33438 44 (gegen das Vorjahr weniger 3 949 44),-so dass 
der Generalversammlung ein reiner Ueberschuss von 11397 #4 
zur Verfügung gestellt wurde, welcher zur Vertheilung einer 
Dividende von 5 pCt. an die Prioritäts-Stammaktien und 3 pCt. 
an die Stammaktien ausreicht und wobei noch ein Rest von 
723 A4 auf neue Rechnung vorgetragen werden kann. Die reinen 
Betriebskosten (also abgesehen von der Verzinsung und Amor- 
tisation der Anleihe und den Rücklagen in den Erneuerungs- 
und Reservefonds) haben im abgelaufenen Gechäftsjahre rund 
27 200 44 betragen und auf der Höhe von rund 4000 #4 pro Kilo- 
meter werden sie sich auch für die Folge annähernd halten, 
während die Einnahme rund 6500 44 pro Kilometer beträgt. 
Die Erneuerungs- und Reservefonds sind nach Vorschrift des vom 
ie abe der öffentlichen Arbeiten festgesetzten Regulativs 
voll dotirt. 


Nachstehend geben wir eine tabellarische Uebersicht der 
Betriebsergebnisse vorgenannter Bahnen: 


Gesammtaus- 


Gesammtein- 
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Stargard - Cüstri- 
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Der Eisenbahnunfall auf der Arth-Rigi Bahn, 


Einem in dem „Centralblatt der Bauverwaltung* vom 
31. Oktober abgedruckten Bericht der Direktion der Arth- Bigi- 
bahn entnehmen wir folgende, die Mittheilungen der „N. Züricher 
DAlnueS (siehe No. 85 $. 1090) ergänzenden und berichtigenden 

otlzen: 

Die Lokomotive hatte die Zahnrad-Triebachse hart neben dem 
Zahnrad auf einer Seite gebrochen, die Zähne der Zahnradbremse 
abgerissen, ihre oberen, weniger festen Theile, wie Kamin, Man- 
tel, Führerstand-Dach abgestreift; iu ihren Haupttheilen, wie 
Kessel, Cylinder, Rahmen, Gestänge, Laufachsen, Rädern ist sie 
ziemlich unversehrt geblieben. Das Gleis zeigt nur an der 
Stelle, wo die Entgleisung der einzelnen Fahrzeuge stattfand, 
eine eigentliche Beschädigung; auf der ganzen darüber, zum 
Theil in dem (stärksten) Gefälle von 1:5 liegenden, etwa 800 m 
langen Strecke, welche der Zug mit sehr grosser Geschwindig- 
keit durcheilt haben muss, ist es mit alleiniger Ausnahme zweier, 
im Gefällsbruch der Wasserstation Kräbel abgeschlagener Zahn- 


stangenzähne ganz unverletzt. Der Oberbau der Bahn trägt also 


keinerlei Verschulden; er ist nach dem einstimmigen Urtheil 
der Sachverständigen geradezu musterhaft. Die drei Wagen 


waren auf Kulm unter sich gekuppelt, wie solches der Führer 


Schmiding angeordnet hatte. Zwischen Lokomotive und Wagen 
bestand jedoch keine Kuppelung ; Heizer und Bremser Rickenbach 
hat auf der Station Kulm die Kuppelkette zwischen Lokomotive 


und Wagen ausgehängt und sich vor dem Abfahren in der Sta-- 


tion Staffel davon überzeugt, dass diese Loskuppelung noch be- 


stand. Ueber eine spätere etwaige Wiederzusammen-Kuppelung 


kann nichts in Erfahrung gebracht werden. Die Heizerbremse 


der Lokomotive war fest angezogen und in richtiger Ordnung. 


So drängt alles auf die Vermuthung hin, dass die Luftbremse 
der Lokomotive und die Führer-Handbremse nicht wirken konn- 
ten zufolge eines Bruches der Triebachse (Zahnradachse), und in 
der That hat die Untersuchung der Lokomotive durch die Sach- 
verständigen des Schweizer Eisenbahndepartements einen schlum- 
mernden Achsbruch an der Triebachse der Lokomotive gefunden, 
der, bisher dem Auge verborgen und unfindbar, das Ereigniss 
verschuldet haben muss. 
waren gerade in diesem Sommer neu verschärft und besonders 


streng beobachtet. So hatten die Schaffner die Billetkontrolle 


vor Abgang des Zuges aus der Station vollständig vorzunehmen, 
sodass während der Bewegung des Zuges vom ersten Schritte 
desselben ab der Schaffner nur noch Bremser war und stets, die 
Hand am Hebel, auf seinem einsamen, erhöhten Sitze das Auge 
auf die Bahn gerichtet hatte. An-Wagen- und Lokomotivbremsen, 
namentlich auch an den Luftbremsen, hatte man begonnen, weitere 
auf Erfahrung begründete Verbesserungen einzuführen. Schliess- 
lich wird bemerkt, dass die Zugbegleitmannschaft und sämmt- 
liche Mitfahrende völlig nüchtern waren und dass keinerlei Ab- 
schiedstrunk stattgefunden hatte. Die Bahn ist 
im Betrieb und hatte niemals ein Unglück erlebt. 


Die Anordnungen für das Bremsen 
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Ein Ausflug an die Niagarafälle. 
Von Hermann Claudius. 


% £ 9. Von Buffalo nach Newyork. 
; , Pünktlich 5 Uhr N, setzte sich unser Zug in Bewegung, Es 
ist ein „schöner Zug“, wie man auch in Amerika sagt, nämlich 


ein Zug ohne viele Haltstationen. Von East Buffalo ab hält er 
bis Hornellsville bei einer Entfernung von 88 Englischen Meilen 
nur in Attica und Castile, Fahrzeit 2 Stunden 40 Minuten. 

Die Pullman Waggons, wie sie in Amerika im Betriebe sind, 
kennen die meisten der geehrten Leser jedenfalls durch Euro- 
päische Ausstellungen, in denselben gereist dürften wenige sein, 
denn die Europäischen Schlafwagen sind, soviel mir bekannt, 
anders gebaut. 

Der Amerikanische Pullman car hat zwei Truckgestelle & drei 
Achsen, er ist länger wie die allgemeinen Waggons, hat Doppel- 
fenster und Vorrichtungen zur Ventilation unter Abschluss des 
Staubes und Rauches. Der Schlafwagen ist bei Tage ein gewöhn- 
licher Waggon, ähnlich dem allgemeinen, nur sind je zwei Bänke 
an jedem Kenster derartig fest angebracht, dass sich die darauf 
Sitzenden in das Gesicht sehen, was bei den allgemeinen Waggons 
nicht der Fall ist, da alle Personen für gewöhnlich mit dem Ge- 
sicht nach der»Lokomotive zu sitzen. Auf Wunsch klappt der 
Kondukteur wohl auch die eine Lehne um, er besitzt den 
Schlüssel dazu. Viele Lehnen sind wacklig und können vom 
Publikum selbst umgelegt werden. Die Amerikaner lieben es im 
grossen Ganzen nicht, sich in das Gesicht zu sehen, deshalb ver- 
gräbt Männlein wie Weiblein das Gesicht in eine Zeitung, wenn 
man z.B. auf Ferrybooten oder Hochbahnen vis-A-vis sitzen muss. 

In der Mitte des Pullman car ist ein Gang wie in den an- 
deren Waggons vorhanden. Tritt man durch irgend eine der 
Frontthüren in einen solchen Sleeper, so findet man zuerst einen 
kleinen Vorraum; auf den Seiten desselben haben die Konduk- 
teure, Trainboys u. s. w. kleine Verschläge; öffnet man die zweite 
Thüre, so erblickt man vor sich ein kleines Zimmer, deren eines, 
wenn zwei oder drei Pullman cars im Zuge sind, als Rauchzimmer 
dient; in den anderen Waggons darf nicht geraucht werden. Be- 
steht ein Zug nur aus Palace cars, so gibt es wohl auch einen 
besonderen „Smoker“. Rechts und links von dem kleinen Zim- 
mer laufen sehr schmale Gänge, deren jeder wieder durch eine 
Thüre verschlossen ist, um dasselbe herum und münden in 
einen zweiten Raum; rechts und links gewahrt man Kloset und 
Waschtoilette. Ausserdem gibt es noch, ehe man in den mittleren 
Theil des Waggons,. wo sich die Bänke befinden, gelangt, rechts 
und links je ein kleines Zimmer; in diesen Gemächern strecken 
sich die Nigger, Trainboys, Kondukteure während der Nacht auf 
. den Bänken aus. Die Abtheilung an der einen Thüre gehört den 
Damen, diejenige an der anderen den Herren. Eiswasser ist, wie 
immer, vorhanden, zum Zähneputzen bei hohlen Zähnen beson- 
ders angenehm, Waschwasser muss man sich mit einer kleinen, 
schwachen Pumpe selbst tropfenweise aus einem unten ange- 
brachten Reservoir heraufpumpen. 

. Die Dächer der Waggons sind innen anders konstruirt, wie 
bei den allgemeinen Waggons: Vom oberen Rande der Fenster 
ab geht eine unschön geformt, doch fein getäfelte, stark nach 
der Mitte der Decke zu strebende Fläche so weit in die Höhe, 
dass sie, wenn in ihren Charnieren an der Waggonwand gedreht 
und horizontal gelegt, mit den Sitzen abschneidet; so lang eine 
„Section“ ist, so lang ist einer der Theile, aus welchen die Fläche 
besteht; ein horizontal umgelegter Theil der Fläche bildet die 
Unterlage zum oberen Bette. Hinter diese Theile sind während 
des Tages Matratzen, Kopfpolster, Decken u. 8. w. gepfropft. 

Um die unteren Betten herzustellen, braucht man nur die 
Sitzpolster quer von einer Bank zur anderen zu legen, und die 
Unterlage ist fertig. Wenn der Nigger die Betten bereitet hat, 
werden von oben bis unten reichende Gardinen vorgehängt; sie 
bestehen aus ungeheuer dichtem Stoffe, er ist beinahe so dicht, 
wie Kautschuk-Mantelstoff und in der Mitte befinden sich Knöpfe, 
mit welchen man sich einknöpfen muss, will man nicht gesehen 
werden. Davon später. Man kann sich nun wohl seine „Section“ 
merken, obwohl die Nummern nunmehr verdeckt sind, geht man 
aber durch zwei, drei auf solche Weise hergerichtete Zeltlager, 
wie ich, aus dem Rauchzimmerchen kommend, so ist es sehr gut, 
wenn man weiss, dass man wenigstens den richtigen Waggon 
erreicht hat. Der Name des Waggons erleichtert die Auffindung. 
Es ist selbstverständlich, dass diese Waggons auf das Eleganteste 
ausgestattet sind, das Täfelwerk ist meisterhaft gearbeitet, sonst 
‚ist alles solid — nur der Kasten selbst ist es nicht: Ein kleiner 
Zusammenstoss, und der rollende Palast ist zu „kindling wood“, 
Unterzündholz, zermalmt. Allen Amerikanischen Waggons ohne 
Ausnahme fehlt der eiserne Rahmen, selbst die Lokomotiven 
haben nicht das, was wir einen Rahmen nennen; nur die Achsen 
der Triebräder lagern in solchem, er reicht aber nicht weiter als 
die Triebräder selbst. 

Die Eintheilung und Ausstattung der Pullman Waggons ist 
alleo ausgezeichnet. Ein anderes ist es aber, wenn sie in einem 
„schönen Zuge“ laufen. Hinter unserem „Evening Star“ (Abend- 
stern) befand sich ein zweiter Pullman Waggon, den Schluss 
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machte ein gewöhnlicher, welcher aber bald auf einer Zwischen 
station abgehängt wurde; dafür hing man einen dritten Palace 
car an. Es war nun keine Kleinigkeit, während der schnellen 
Fahrt in die Klosets zu gelangen, man musste sich ebenso gut 
anhalten, wie in den allgemeinen Wazgons, oder wie auf einem 
stark rollenden Schiffe Ging man aus einem Waggon in den 
anderen, so war das Passiren der Plateaus geralezu gefährlich. 
Ich weiss nicht, ob alle Palase cars so schwan ken, wie jene drei, 
ob die ganze Eriebahnstrecke in schlechtem Z ustande ist — kurz 
und gut, wenn man sass (und unsere Sektion befand sich in der 
Mitte des Waggons), so war es erträglich, schreiben hätte man 
aber nicht können, ich sehe eben, mit welcher Schrift meine 
bezügliche Notiz im Taschenbuche, in freier Hand gehalten, 
steht! Auf einem Tische kann man nicht schreiben. Wie man 
essen will, ist mir auch ein Räthsel, oder sollten die Züge zur 
Dinnerzeit langsamer fahren? Ich bemühte mich endlich, einen 
Dining car zu finden, es gelang mir leider weder auf der West- 
shore, noch auf der Eriebahn. 

Die Gegend war im Aufange ziemlich eintönig, nach einiger 
Zeit begann aber kupirtes Terrain. Der Abend nahte heran, 
und ich verfügte mich in den allgemeinen Rauchwagzgon dicht 
hinter der Lokomotive. Es war damals der dritte Palace car 
noch nicht da und erst in diesem wurde später von uns Palast- 
bewohner geraucht. 

Wir hielten in einer walldigen Gegend an, es war Station 
Castile. Nach einigen Sekunden fuhren wir weiter, doch ver- 
langsamte sich das Tempo des Zuges sehr bald, man hätte zu 
Fuss nebsuher gehen kön nen. Plötzlich, nach dem Durchfahren 
einer Kurve hörte der Wald auf und unmittelbar hinter dem- 
selben befanden wir uns üb er einer ausserordentlich tiefen Schlucht 
auf einer ganz schmalen, eingleisigen Gitterbrücke. Es ist die 
„Portage 3ridge*, welche über die Schlucht, auf deren Sohle der 
Genesee River fliesst, gespannt ist. Mächtige, thurmartige Gitter- 
pfeiler tragen die Gitter der Fahrbahn. Die Pfeiler sind unten 
sehr breit, und verjüngen sich na ch oben soweit, dass die Brücke 
nur ein Gleise haben kann. Die Fahrbahn-Gitter werden durch 
eigene Hängewerke verstärkt. Es muss doch nicht recht geheuer 
auf dieser Brücke sein, denn es ist die erste Brücke auf welcher 
ich in Amerika wirklich auffallend langsam fuhr; selbst wenn 
Reparaturen auf den Hochbahnen Newyorks stattfinden, pflegt 
man viel schneller zu fahren. Auf der rechten Seite (vom Zuge 
gegen Newyork zu gesehen) soll ein Wasserfall dicht an der 
Brücke sichtbar sein, ich sass im „Smoker* links und sah nichts 
davon; doch hatte ich Zeit, die Konstruktion durch die Front- 
thüre zu betrachten; die Höhe ist ausserordentlich, jedenfalls 
grösser als jene der Göltzschthalbrücke. Dicht hinter der Brücke 
liegt links ‘die Station Portage; es war 7.13 als wir langsam 
durch diese Station fuhren ; am Abhange nach dem Flussthale zu 
liegt „Murphy Park“, wie mir schien ein Vergnügungslokal. In 
der Station wartete bereits ein Gegenzug, welcher nun seinerseits 
auf die eingleisige Brücke fuhr. EIER : 

Hornellsville erreichten wir etwa zur fahrplanmässigen Zeit, 
7.55 N.; 20 Minuten Aufenthalt hiess es, für einen „schönen Zug“ 
immerhin viel. Es ist dort kein grosser Knotenpunkt, was es 
sonst geben mag, konnte man der Finsterniss halber nicht sehen, 
jedenfalls sind die Restaurations-Lokalitäten, wenn auch nicht. 
elegant, doch sauber und ungeheuer gross; ein Regiment Sol- 
daten könnte wahrscheinlich dort gleichzeitig speisen. Der 
Perron war von Passagieren überfüllt, es wurde mir sauer, in 
die Restauration zu gelangen. Unser Zug wurde ganz ausein- 
ander gerissen und dadurch bedeutend leichter. ; 

Bald nachdem wir weiter gefahren waren, meldete sich der 
Nigger des Evening Star, die Betten zu machen. Er klappte die 
bereits erwähnten Tafeln der Flächen an der Decke um; sie 
kamen dabei auf den höchsten Theil der Rücklehne der Sitze 
zu liegen; dann wurden feste Ketten an den Ecken eingehakt 
und die Konstruktion war gesichert. ; \ 

Wir hatten durchaus keine Lust, uns auch nur im min- 
desten bequem zu machen; ich wollte noch eine Cigarre rauchen 
und verliess meine Gattin, nachdem sie sich im unteren Bette 
eingeknöpft hatte. Nachdem ich aus dem Rauchzimmer im 
letzten Pullman Wagen zurückgekehrt war, fand ich meine Gattin 
am heftigsten Kopfschmerz leidend vor; eingeknöpft hinter den 
dichten Gardinen bekam sie fast gar keine frische Luft und 
stak in diesem wirklichen Loche wie in einem Tischkasten; 
natürlich riss ich die Gardinen gleich auseinander, was ganz gut 
thunlich war, da wir uns ja in voller Reisetoilette befanden. 
Ich kletterte nun in mein oben befindliches Bett und fing an, 
erbauliche Betrachtungen über den Werth eines Schlafwaggons 
anzustellen. ( 2 
dinen Luft gehabt haben, weil die Vorhangstangen nicht bis zur 
Decke reichen; unten aber schliesst der heruntergeklappte Theil 
des Daches alle Lufteirkulation nach oben ab; nach unten 
schliessen die Sitzkissen ab, hinten ist die Waggonwand mit 
den Doppelfenstern, vorn, es ist kein halber Zoll Zwischenraum 
da, hängen die schweren, diehten Gardinen. 

Ich gestehe offen, dass ich über diese Entdeckung ganz 
erstaunt war. Wie viele Nächte habe ich in Europa in biederen 


Dort oben würde ich auch bei zugeknöpften Gar- 
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Koupees II. Klasse geschlafen und gut geschlafen. Zwei Dollars, 
auf anderen Strecken sogar fünf Dollars täglich für einen 
Pullman car „extra“ zahlen ist viel; ausserdem waren dort oben 
die Schwankungen des Waggons viel grösser als unten; die Bahn 
schien auch mit jeder Meile schlechter zu werden, selbst meine 
Gattin beklagte sich über die ungeheuren Stösse, obwohl wir in 
der Mitte des Waggons „wohnten“. 
Minuten, dann rüttelte mich ein neuer kräftiger Stoss wach. Es 
begann "zu regnen und auf Stationen hörte ich jeden Tropfen 
auf das Blechdach dicht über mir klatschen. 

S> wurden wir durch die schönsten Gegenden, über die 
interessantesten Brücken geschüttelt, ohne etwas zu sehen. 
Endlich graut der Morgen, der Nigger kommt und treibt alle 
aus den B:tten. Nicht selten sollen die Burschen dabei gegen 
allein reisende Damen äusserst frech sein, es wurde in den 
Blättern oft über derartiges geklagt. Kaum hat man sein Marter- 
bett verlassen, so klappt der Nigger die Tafeln wieder hinauf, 
nachdem er Polster, Decken u. s. w. wie Kraut und Rüben 
hineingestopft hat. Im Nu sind die Sitze wieder in Ordnuug 
gebracht und wenn man sich gewaschen hat, gleicht die Gesell- 
schaft wieder der gestrigen. Es war übrigens jede Sektion unseres 
Waggons voll besetzt. 

7.10 V. soll der Zug in Jersey City eintreffen und es mag 
auch um diese Zeit gewesen sein, als wir ankamen. G>gen 
8 Uhr V. den 18. August 1885 waren wir wieder in unserer Woh- 
nung, Newyork City, Lexington Avenue. 

Während der fünf Tage hatten wir eine schöne. Reise 
Bernaches einen der berühmtesten Punkte der Erde kennen 
gelernt. 

Zum Schluss spreche ich den Wunsch aus, dass die Be- 
schreibung meiner Fahrt denjenigen von Nutzen sein möge, 
welche dieselbe Tour ausführen wollen und diese Zeilen lesen. 


Litteratur. 


„Uebers ichtliche Zusammenstellung der wichtigsten Angaben 
der Deutschen Eisenbahn-Statistik“ nebst erläuternden B>mer- 
kungen und graphischen Darstellungen, bearbeitet im Reichs- 
Eiseubahnamt. Verlag von Mittler u. Sohn, Berlin 1885. 

Gleichzeitig mit Bd. IV der Statistik der in Betrieb befind- 
lichen Eisenbahnen Deutschlands, umfassend das Betriebsjahr 
1883/84, bearbeitet vom Reichs-Eisenbahnamt, ist Band III dieses 
eine treffliche Uebersicht über die Hauptresultate des erstern 
vorzüglichen Werks bietende statistische Zusammenstellung er- 
schienen. Dieselbe bezieht sich zugleich auf Band III der er- 
wähnten grossen Statistik, indem die Hauptresultate des Betriebs- 
Jahres 1883/84 denen von 1882/83 gegenübergestellt werden. 

Wir entnehmen dem Werke folgende Angaben, indem wir 
den Notizen pro 1883/84 (siehe Jahrgang 1883 No. 19 $. 245 un- 
serer Zeitung) die von 1882/83 in Parenthese ( ) beifügen. 

Im Deutschen Reiche, welches einen Flächeninhalt von 
540 521,78 [Jkm und eine Einwohnerzahl von 45861953 (45234061) 
Einwobner hatte, waren an Bahnen mit normaler Spurweite 
35 742 (34745) km vorhanden, wovon 10 591 (10433) km zwei- und 
mehrgleisig. Auf’ je 100 qkm Grundfläche fielen 6,61 (6,45) km 
Eisenbahn und auf je 10 000 Einwohner 7,79 (7,70) km Eisenbahn. 
Staatsbahnen und auf Rechnung des Staats verwaltet waren 
25836 (22370) km Hauptbahnen und 4073 (3094) km Strecken 
von untergeordneter Bedeutung, somitin Summa 29 909 (25 464) km 
Staatsbahnen, Privatbahnen unter Staatsverwaltung 631 km 
(im Vorjahre dagegen 2 937), wovon 87 km untergeordneter Be- 
deutung. Privatbahnen unter eigener Verwaltung: Hauptbahnen 
5441 (4081) km und von untergeordneter Bedeutung 1117(1001) km, 
in Summa 6558 (5082) km, Schmalspurbahnen in Summa 249 
(235) km. 

Personen- und Güterverkehr: Auf sämmtlichen 
Deutschen Eisenbahnen mit normaler Spurweite betrug die Zahl 
der beförderten Personen im Betriebsjahr 1883/84 259 085 139 
(242 264 260), die Zahl der geleisteten Personenkilometer belief 
sich auf 7 368 392 957 (7 063 880 957. Von der Gesammtzahl der 
beförderten Personen entfielen auf die I. Wagenklasse 2 246 300 
(2 241 287), auf die II. Wagenklasse 31 697 414 (30 490 826), auf die 
Ill. Wagenklasse 166 234 018 (154 158 745), auf die IV. Wagenklasse 
52 334 165 (48 534000). Die Einnahme aus der Personenbeförde- 
rung (ausschliesslich Gepäck- und Nebeneinnahmen) betrug durch- 
schnittlich auf 1 Personenkilometer 3,43 (3,46) 48, auf ikm durch- 
schnittlicher Betriebslänge 7 252 (7135) 4 Die vorhandenen Plätze 
sind ausgenutzt worden mit 24,69 (24,98) pCt. — Bei den Preussi- 
schen Staatseisenbahnen belief sich die Zubl der beförderten Per- 
sonen überhaupt auf 147514275 (116417149); die vorhandenen 
Plätze sind ausgenutzt mit 25,27 (25,60) pÜt. Bei den Reichs- 
eisenbahnen in Eisass-Lothringen betrug die Zahl der beförderten 
Personen 11 768092 (11 314 068); die vorbandenen Plätze sind aus- 
genutzt mit 22,85 (23,99) pCs. — Die Güterbeförderung auf sämmt- 
ichen normalspurigen Deutschen Eisenbahnen umfasste — unter 
Frachtberechnung — überhaupt 199150510 (184 865 320) t, resp. 
15 747 582 150 (15 086 775 688) tkm, 


Ich schlief zuweilen einige’ 
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Die Einnahma betrug durchschnittlich auf 1 Tonnenkilo- 
meter 4,19 (422) und auf ikm der durchschnittlichen Betriebs- 
länge 18612 (18252) 44 . Von dieser gesammten Gütermasse ent- 
fialen auf Eil- uni Expressgut 878 181 (814 146) t, auf Frachtgut 
189 627 096 (176809856) t, auf den Viehtransport 3024179 (2891061) t. 
Die Güterbeförderung ohne Frachtberechnurg umfasste 9 193 390 
(7 302054) t. Bei der gesammten Güterbeförderung der Deutschen 
normalspurigen Bahnen ist jede Tonne durchschnittlich 78,49 (81,08) 
km weit befördert worden. — Bei den Preussischen Staatsbahnen 
umfasste die gesammte Güterbeförderung gegen Frachtberech- 
nung 137 327 937 (105.018 046) t, resp. 10 756 200474 (8 203 045 957) 
Tonnenkilometer. Die Einnahme auf 1 Tonnenkilometer belief 
sich durchschnittlich auf 5,90 (4) 4 und auf i km durchschnitt- 
licher Betriebslänge 22 656 (22834) «4 Die Güterbeförderung ohne 
Frachtberechnung umfasste 6 525 772 (4344 431) t. Bei der gesamm- 
ten Güterbeförderung der Preussischen Staatsbahnen ist jede 
Tonne 77,76 (77,99) km befördert worden. 

Die Baukosten sämmtlicher Deutscher Bahnen mit normaler 
Spurweita bstrugen überhaupt 8 872 369 228 (8 749 637 662) A, d. i. 
auf 1 km Eigenthumslänge 248 080 (251 315) X Zu den Baukosten 
treten hinzu durch Koursverluste, Zinsen während der Bauzeit u.s.w. 
für sämmtliche Bahnen 688 646 994 (681 980 146) 44; dagegen gehen 
ab: Ueberschüsse der auf Baufonds betriebenen Strecken, Stück- 
einnahmen, Koursgewinn, Zinsen der Kapitalien u. s. w. für 
sämmtliche Bahnen mit 390 780106 (391 432 954) 4; die gesamm- 
ten Bauaufwendurgen für sämmtliche Deutsche Bahnen belaufen 
sich also auf 9 170 236 116 (9 040 184 844) A, d.i. für 1 km Eigen- 
thumslänge 256 408 (259 660) A4 

Das verwındete Anlagekapital für sämmtliche Deutsche 
Bahnen belief sich (wobei im einzelnen der gegenwärtige B»- 
sitzer massgebend) überhaupt auf 9459 527092 (9238509 690) ML, 
d. i. auf 1 km Eigenthumlänge 264 497 (265 356) „4 Von dem 
verwendeten Anlagekapital sind beschafft worden b>i Staats- 
bahnen durch Staatsanleihen 7705 993 907 (6 806 017 829) 44 und 
aus ex'raordinären Fonds 595638484 (584 541 897) X; bei Pri- 
vatbahnen durch Emission von Aktien 572083 701 (942662929) ML, 
von Obligationen 312 257 680 (805 919257) 4, nicht angegebene 
Emissionsart 191 638 680 .“4, durch schwebende Schulden 81 914 640 
(89 314 317) X4 — Bei den Preussischen Staatsbahnen berechnen 
sich die Baukosten überhaupt auf 4922 306 805 (4 143 180 963) #4, 
d. i. auf 1 km Eigenthumslänge 261 460 (285 095) 44; die gesamm- 
ten Bauaufwendungen belaufen sich auf 5135 018 652 (4 305 124 735) 44, 
d. i. auf 1 km 272 759 (296 239) 44; das verwendete Anlagekapital 
beträgt 5350116174 (4424121064) X4,.d. i. auf 1 km 284184 
(304427) 44 Von dem verwendeten Anlagekapital sind beschafft 
durch Staatsanleihen 5264361 185 (4389 4239 978) UM, aus extra- 
ordinären Fonds 983 201 (988 201) 44, durch Emission von Aktien 
49588600 (20 710000) 44, von Obligationen 24 367 935 (2 467 000) AA, 
durch nicht bezeichnete Emission 10 053 461 .%4, durch schwe- 
bende Schulden 756 792 (472424 AU 

Beigeg»ben ist dem kleinerenWerk eine trefflishe Uebersichts- 
karte der Eisenbahnen Deutschlands pro 1883/84 unter Zugrunde- 
legung der Betriebslängen und Betriebsverhältnisse, während dem 
grösseren Werk dieselbe Karte unter Zugrundelegung der Eigen- 
thumslängen bezw. Eigenthumsverhältnisse beigefügt ist. Die 
Preussischen Staatsbahnen werden in ersterer Karte als ein Be- 
triebsganzes kolorirt, wogegen sie in letzterer Karte nach den 
verschiedenen Direktionsgebieten verschieden kolorirt sind. 

Das Personenporto. Ein Vorschlag zur Durchführung eines 
billigen Einheitstarifes im Personenverkehr der Eisenbahnen und 
die Diskussion darüber im Klub Oesterreichischer Risenbahn- 
beamten von Dr. Theodor Hertzka. Verlag von Spielhagen 
und Schurig in Wien. Preis 2 4 50 A. — Den Lesern unserer 
Zeitung sind die Hertzka’schen Vorschläge in ihren Grundzügen 
bereits aus dem Referat über die Vorträge bekannt, welche der 
geistreiche Verfasser im vorigen und im laufenden Jahr über 
diesen Gegenstand im Klub der Oesterreichischen Eisenbahn- 
beamten in Wien gehalten hat. Sowohl Hertzka’s Vorträge wie 
die Entgegnungen der Herren Schreiber, Scala, Dr. Libarzik, 
v. Schreiner, Morawitz und v. Nördling in der Debatte, desgleichen 
die Repliken Dr. Hertzka’s, findet man in der sehr lesenswerthen 
Broschüre vollständig wiedergegeben. Der Grundgedanke Dr. 
Hertzka’s geht dahin, für den ganzen Umfang des Oesterreichi- 
schen Staatsgebietes für die Personenbeförderung auf den Eisen- 
bahnen einen Einheitssatz von 25 kr. einzuführen, wonach jede 
mit der Eisenbahn. zu befördernde Person das Recht haben soll, 
für diesen geringen Preis jede beliebige Strecke, die also von 
einem Ende des Staates bis zum anderen reichen kann, die 
Eisenbahn zu benutzen. Für den Lokalverkehr bei geringen 
Entfernungen, bis etwa zu 30 km, will er den Einheitssatz noch 
weiter, nämlich auf 10kr. ermässigen. Im übrigen sollen die ver- 
schiedenen Wagenklassen aus praktischen Gründen ganz beseitigt 
werden unter 
grosse Ausfall, welcher durch diese bedeutenden Preisreduktionen 


selbstverständlich veranlasst werden würde, soll durch den durch 


die Preisreduktion hervorgerufenen gewaltigen Verkehr ausge- 
glichen werden, Wir bezweifeln dies, da das Reisen auch bei enorm 


ntfall des regelmässigen Abgangs der Züge. Der 
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niedrigen Fahrpreisen wegen der übrigen Reisekosten nicht so 
leicht auszuführen ist, als Dr. Hertzka annimmt und auch die 
meisten Menschen von ihrem Beruf so sehr in Anspruch genommen 
sind, dass sie die billigen Personenportos tobt entsprechend 
ausnutzen könnten. — In Anbetracht der Wichtigkeit des Problems 
ist sowohl der Vortrag des Verfassers als die Debatte über diese 
Tagesfrage für Fachmänner und Laien so lehrreich, dass wir die 
Lektüre des gut.ausgestatteten Werkchens jedem empfehlen können. 


Das Warmlaufen der Maschinenlager von Ingenieur Josef 
Grossmann. Wien, Verlag von R. v. Waldheim. Preis 70 
= 40 kr. Oe. W. 

Das Schriftchen hat den Zweck, die irrigen Meinungen, 
welche über das Warmlaufen der Maschinenlager in Uebung sind, 
zu widerlegen und die an dieser Frage zunächst Interessirten d.h. 
die Lokomotivführer, Maschinisten und Heizer über das Wesen 
der Sache aufzuklären. L 

Nach Darlegung der landläıfigen Ansichten über das Warm- 
laufen der Lager wird das Laugehen der Lager als normaler Zu- 
stand dargestellt und die Kennzeichen angegeben, durch welche 
das harmlose Laugehen von dem gefährlichen Warmlaufen zu 
unterscheiden ist. 


Militärische Verwendung der Elektrizität als Licht und Kraft; 
elektrischer Betrieb neuer Festungs- und Belagerungsmaschinen 
von O. von Giese, Oberst a.D. (136 Seiten 3 4) Im Verlag 
der G. Braun’schen Hofbuchhandlung in Karlsruhe. 

Mit grossem Fleiss hat der Herr Verfasser alles zusammen- 
gesucht, klar und militärisch kurz dargestellt, was seinem Zwecke, 
die Naturkräfte der Landesvertheidigung möglichst nutzbar zu 
machen, dienen kann. Das Buch hat deshalb für Offiziere, 


. 


Elektrotechniker, Maschinenkonstrukteure und Risenbahnbau- 
meister gleich hohen Werth, es vermittelt das gegenseitige Ver- 
ständniss, dient allen gleichmässig zur Orientirung und Anregung. 

Die Figuren der Tafel I und II zeigen die Anwendung des 
elektrischen Lichts und der elektrischen Kraftübertragung in 
einem modernen detachirten Fort. Auf Tafel Il sind die für die 
provisorische Einrichtung elektrischer Centralstationen im Kriege 
so wichtige Aptirung von Lokomotiven und Lokomobilen und 
die provisorische Aufstellung von Turbinen, als Motoren elek- 
trischer Maschinen skizzirt. 


—st— Handbuch der elektrischen Telegraphie, ‚unter Mit- 
wirkung von mehreren Fachmännern herausgegeben von Prof. 
Dr. K. E. Zetzsche, Kaiserlichem Telegrapheningenieur. 
Ill. Band, erste Hälfte 4. Lieferung. Die Telegraphenapparate, 
bearbeitet von Dr. Zetzsche. Mit zahlreichen in den Text 
gedruckten Holzschnitten. Berlin 1885. Verlag von J. Springer. 

Von diesem, in Jahrgang 1881 $. 1161 und Jahrgang 1884 
S. 1090 d. Ztg. bereits besprochenen Werke liegt uns nun die 
4. Lieferung der ersten Hältte des IIl. Bandes vor. 

Dieselbe bringt die in voriger Lieferung begonnene Be- 
handlung der Telegraphenapparate zur Fortsetzung, aber noch 
nicht zum Abschluss, welcher in einer demnächst erscheinenden 
5. Lieferung erfolgen wird. In Kürze soll auch die erste Lieferung 
von Band V herauskommen, welcher „Die elektris che Telegraphie 
für besondere Zwecke Il* umfassen wird. 

Hinsichtlich der Vollständigkeit und sachkundigen gründ- 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Fahrplanbekanntmachungen. 


Main-Neckarbahn. Fahrplanände- 
rung. Mit 1. November 1885 erhält der 
Lokalzug 22 die nachbemerkten neuen 
Kurszeiten: 

: Lokalzug No. 22 
(seither um 440 Morgens aus Darmstadt 

4 abgehend): 

Darmstadt . Abg. 530 Morgens 
Arheillgen . . „538 
Egelsbach . . „ 54 


” 


Langen . . . 555 £ 
Sprendlingen . „ 63 5 
Isenburg” . . „. 610 ” 
Louisan ans 6 = 
Frankfurt Ank. 625 


» 

Vom 1. März 1886 ab wird dieser Zug 
wieder zu den bisherigen Zeiten gefahren 
werden. 

Darmstadt, 22. Oktober 1885. 

Die Direktion. 


Vom 11. November d. Js. werden die auf 
der Bahnstrecke Laskowitz-Tuchel kursi- 
renden Züge auf dem zwischen Poln. Cekzin 
und Lnianno eingerichteten Haltepunkte 

indenbusch nach Bedarfanhalten und wer- 
den Billets für den Verkehr zwischen 
Lindenbusch einerseits und Tuchel, Poln. 
Cekzin, Lnianno, Driczmin und Laskowitz 
andererseits ausgegeben werden. Die En 
werden wie folgt von Lindenbusch ab- 
fahren: 

Richtung nach Poln. Cekzin. 

Zug 632 um 9 Uhr 5 Min. Vorm. 
636 20.89, 2148. #5, ‘Nachm. 

Richtung nach Lnianno. 

Zug 631 um 5 Uhr 37 Min. Vorm. 
63-839 Nachm. 

Etwaige Gepäckstücke werden von Lin- 
denbusch unexpedirt mitgenommen und 
wird di» Fracht hierfür auf der Endsta- 
tion erhoben. _ 

Vom gleichen Tageab wird Lindenbusch 
auch für den Wagenladungs-Güterverkehr 
mit der Einschränkung eröffnet, dass Ein- 
richtungen für die Verladung schwerwie- 
gender Gegenstände, Fahrzeuge und Vieh 
daselbst nicht vorhanden sind. & 

Der dieserhalb erscheinende Nachtrag l1l 
zum Kilometerzeiger des Eisenbahn - Di- 
rektionsbezirks Bromberg enthält die der 
Berechnung der Betörderungspreise zu 
Grunde zu legenden Entfernungen, sowie 
Berichti gungen des Kilometerzeigers. Inso- 


(2301) 
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weit letztere Erhöhungen enthalten, treten 
die höheren Preise erst am 15. Dezember 
d. Js. in Kraft. 
Näheres ist bei den Stationen zu er- 
fahren. 
Bromberg, den 31. Oktober 1885. (2302) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


II. Güterverkehr. 

Mit dem 1. November d.J. tritt ein neues 
Heft No. 2 des Hannover-Bayerischen Ver- 
bands-ütertarifs in Kraft. Dasselbe ent- 
hält Entfernungen beziehungsweise Fracht- 
sätzee für den direkten Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahndirek- 
tions-Bezirks Altona, sowie der Lübeck- 
Büchener und Mecklenburgischen Fried- 
rich-Franz-Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Königlich Bayerischen Staats- 
eisenbahnen andererseits. 

Aufgehoben werden durch diesen Tarif: 

1. der Hannover - Bayerische Verbands- 
Gütertarif (Heft No. 4) für den Verkehr 
zwischen Stationen der Berlin-Hamburger, 
Lübeck-Büchener, Altona-Kieler, Holstei- 
nischen Marsch-, Westholsteinischen und 
Mecklenburgischen Friedrich-Franz-Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der König- 
lich Bayerischen Staatseisenbahnen an- 
dererseits, gültig vom 11. Oktober 1883 
ab, nebst den Nachträzen | bis V; 

2. der Hannover -Bayerische Verbands- 
Gütertarif (Heft No. 1) gültig vom 1. Mai 
1883 an, nebst den Nachträgen IV bis VIII 
bezüglich der im Verkehr zwischen Ham- 
burg-H. und Hohnstorf einerseits und 
Stationen der Bayerischen Staatseisen- 
bahnen andererseits bestehenden direkten 
Tarifsätze; 

3. der Magdeburg-Bayerische Verbands- 
Gütertarif vom 15. August beziehungsweise 
1. Oktober 1884, nebst Nachtrag I bezüglich 
der im Verkehr der Station Wittenberge 
mit Bayerischen Stationen bestehenden 
direkten Tarifsätze; 

4. die mittelst Instruktions-Verfügungen 
eingeführten Aenderungen und Ergän- 
zungen hinsichtlich der unter 1, 2 und 3 
näher bezeichneten Verbands-Gütertarife. 

Soweit durch den neuen Tarif Taxer- 
höhungen herbeigeführt werden, bleiben 
noch bis zum 15. Dezember 1885 die alten 
Frachtisätze in Gültigkeit. Bis zu dem- 
selben Tage findet auch direkte Güter- 
abfertigung auf Grund der seither in Kraft 


lichen Bearbeitung, sowie der Brauchbarkeit des Handbuches 
beziehen wir uns auf früher Gesagtes. 
befindlichen Tarife, sowie der bisher 


gültigen Instradirungsvorschriften von 
oder nach denjenigen Stationen eventuell 


- statt, für welche in dem neuen Tarif di- 


rekte Taxen nicht mehr enthalten sind. 
Exemplare des fraglichen Tarifnefts sind 
käutlich zum Preise von 0,50 4 pro Stück 
durch Vermittelung der Güterexpeditionen 
der Verbandsstationen zu beziehen. 
Ueber die Iostradirung der Transporte 
innerhalb des Verbandes bestehen be- 
sondere Vorschriften, welche bei den Güter- 
expeditionen zu erfahren sind. (2303) 
Hannover, den 23. Oktober 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verbandsver- 
waltungen. 


Am 1. November d.J. treten je ein Nach- 
trag I zu den Heften 6 1, 2, 3, 4 und 6 
des Rheinisch-Westfälisch-Niederländischen 
Gütertarifs vom 1. November 1883 .be- 
ziehungsweise 15. Januar 1884 sowie ein 
Nachtrag 11 zum Heft GC 4 in Kraft. 

Dieselben enthalten unter anderem eine 
Bestimmung über die Beförderung von 
Gütern im Verkehr mit den Stationen 
Dahlbruch, Ferndorf und Hilchenbach, 
Eil- und Stückgutsätze für den Verkehr 
mit Barmen (Unter-) und Weitmar, er- 
mässigte Sätze für Station Lüdenscheid, 
neue Sätze für die Stationen Iserlohn (Ost- 
bahnhof) und Westig, Tarifsätze für den 
direkten Verkehr mit Stationen der Eisern- 
Siegener Eisenbahn, für den Verkehr mit 
den Stationen Boxmeer, Geldermalsen, Go- 
rinchem, Helvoiıt, Kesteren, Oss, Ravestein, 
Tiel, Venray und Sneck der Niederlän- 
dischen Staatsbahn, Eilgutsätze für den 
Verkehr mitKwadyk-Edam, Tarifsätze für 
den Verkehr mit den Stationen Enkhuizen, 
Hoorn und Purmerend der Holländischen 
Bahn und Birthen der Nordbrabant-Deut- 
schen Bahn. 

Ferner werden durch dieselben Aende- 
rungen und Ergänzungen der Ausnahme- 
Tarıfe A für Holz, B und C für Eisen 
u. s. w. der Spezialtarife I und II u. s. w., 
E für Getreide u. s. w., F für Eisenerze 
u.8 w, G für Kalk u. s. w. und J für 
verschiedene Aıtikel, sowie ein neuer 
Ausnahmetarif K für Bücklinge eingeführt, 
Die Sätze für Eisenerz von Station En- 
schede der Holländischen Bahn sind erst 
von Eröffnung. derselben ab gültig. Die 


Sätze des Ausnahmetarifs G für Zevenaar 
“treten am 15. Dezember d. J. ausser Kraft 


und werden die von da ab zur Aufliefe- . 


rung kommenden Kalksendungen für ge- 
nannte Station nach Specialtarif III ab- 
gefertigt. Die erhöhten Sätze .der Aus- 
nahmetarife E und J, sowie die durch 
Berichtigung eintretenden Erhöhungen 
haben erst vom 15. Dezember d. J. Gül- 
tigkeit. Nähere Auskunft ertheilt auf An- 
frage unser Tarifbüreau hier. 

Elberfeld, den 28. Oktober 1885. (2304J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. November 1885 tritt der Nach- 
trag III zum Staatsbahn-Gütertarif Brom- 
berg-Breslau in Kraft. 

Derselbe enthält: 

a) die Aenderung und Erweiterung des 
Vorworte und der besonderen Bestim- 
mungen; 

b) Aenderungen und Erweiterungen zu 
den Vorbemerkungen zum Kilometer- 
zeiger; 

c) Einführung direkter Frachtsätze zum 
Ausnahmetarif für Eisen und Stahl des 
Spezialtarifs II; 

d) Erweiterungen, Ermässigungen und 
Berichtigungen zum Ausnahmetarif 5 für 
Holz des Spezialtarifs I; 

e) die Erweiterung des Tarifs durch 
Einbeziehung der Stationen der neu zu 
eröffnenden Strecken ‚Schöneck - Berent, 
Bromberg -Fordon, Johannisburg - Lyck, 
Czempin -Schrimm und der bish>rigen 
Personen-Haltestelle Mischke für den ge- 
sammten Güter-, Leichen- und Viehverkehr, 
der Haltestelle Lindenbusch für denWagen- 
ladungs - Güterverkehr und Einführung 
niedrigerer Sätze für einzelne Stationen 
infolge der eintretenden Abkürzung durch 
die neu zu eröffnende Strecke Johannis- 
burg-Lyck; 

f) Erweiterung des Ausnabmetarifs 1 
für Getreide aller Art etc.; 

g) Berichtigungen des Tarifs und Aen- 
derungen einzelner Stationsnamen. 

Die unter e bezeichnete Erweiterung 
des Tarifs ist bereits früher publizirt. Die 


Frachtsätze für die Stationen der Strecke 


Johannisburg - Lyck inkl. und für die 
Stationen Kowahlen, Marggrabowa und 
Kiöwen unseres Direktionsbezirks, sowie 
für Grajewo und Prostken der Ostpreussi- 
schen Südbahn treten erst an dem Eröff- 
nungstage der genannten Strecke, den 
16. November cr., in Kraft. 

Exemplare dieses Nachtrags sind durch 
Vermittelung unserer Billetexpeditionen 
zum Preise von 0,30 44 zu beziehen. 

Bromberg, den 22. Oktober 1885. (2305) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 

Zum Staatsbahn - Gütertarif Frankfurt 
a/M.-Elberfeld vom 1. August 1883 kommt 
mit Gültigkeit vom 1. November d.J. der 
Nachtrag IV zur Einführung. Derselbe 
enthält neben Ergänzungen und Berichti- 
gungen neue bezw. abgeänderte Tarifent- 
fernungen für verschiedene Stationen des 
Direktionsbezirks Elberfeld. 

‘ Der Tarifnachtrag ist durch die Ex- 
peditionen käuflich zu beziehen, woselbst 
auch das Nähere zu erfahren ist.| (2306) 
Frankfurt a/M., den 26. Oktober 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Die für die Haltestelle Alt-Ranftin 


dem Lokalgütertarife für den dieseitigen 
Bezirk unter 1I. D. 1Il. 1 auf Seite 33 
vorgesehene Beschränkung, dass Sen- 
dungen nach dieser Haltestelle nur fran- 
kirt, von derselben nur unfrankirt, in 
beiden Fällen ohne Nachnahme zur Auf- 
lieferung gelangen dürfen, tritt mit dem 
15. November d. J. ausser Kraft. (2307) 

Berlin, den 30. Oktober 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 

Zu dem im Süddeutschen Eisenbahn- 
verbande (Verkehr zwischen Deutschen 
Bahnen) am 20. Juli d. J. ausgegebenen 


Ausnahmetarife für Eisen und Stahl ete. 
von Süddeutschen Stationen nach Eger, 
Franzensbad, Furth i. W., Kufstein, Passau, 
Salzburg und Simbach transit, erscheint 
am 1. November d. J. der I. Nachtrag, 
welcher Berichtigungen und Ergänzungen 
des Haupttarifes, sowie neue Frachtsätze 
an Deutsche Stationen ent- 
ält. 
Der Nachtrag wird von den betheiligten 
Verwaltungen, soweit der Vorrath reicht, 
unentgeltlich abgegeben. 
München, den 30. Oktober 1885. 
Generaldirektion 
der Königlich Bayerischen Verkehrs- 
anstalten (Betriebsabtheilung). 


Mit dem 1. November d. J. wird Nach- 
trag V zum diesseitigen Lokal-Gütertarif 
vom 1. Oktober 1881 ausgegeben und ist 
bei den Stationen zu haben. ; 

Nachtrag enthält Frachtermässigungen 
und redaktionelle Aenderungen bezw. Er- 
gänzungen. (2309) 

Blankenburg H., den 30. Oktober 1885. 

Die Betriebs-Direktion 
der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn. 


Am 1. November cr. werden die Sta- 
tionen Langförden, Schneiderkrug und 
Vechta der Oldenburgischen Staatsbahn, 
welche bisher nur für den Personen-, Ge- 
päck- und Wagenladungs - Güterverkehr 
eingerichtet waren, auch für den Eil- und 
Frachtstückgut-Verkehr eröffnet, Die Ab- 
fertigung von Fahrzeugen und lebenden 
Thieren bleibt vorläufig noch ausge- 
schlossen. (2310B&W) 

Oldenburg, 1885 Oktober 30. 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1885 
treten im Verkehr zwischen der Station 
Lüneburg einerseits und den Stationen 
der Stargard-Cüstriner und Glasow-Ber- 
linchener Eisenbahn andererseits für den 
Transport von Salz in Ladungen von 
10000 kg oder Zahlung der Fracht für 
10.000 kg 2 Wagen direkte Frachtsätze 
in Kraft, über deren Höhe die betheiligten 
Güterexpeditionen Auskunft ertheilen. 

Hannover, den 27. Oktober 1885. (2311) 

_ Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. November 1885 
treten im Verkehr zwischen den Stationen 
Linden (Fischerhof) und Linden (Küchen- 
garten) des Direktionsbezirks Hannover 
einerseits und der Station Schrimm des 
Direktionsbezirks Breslau andererseits für 
den Transport von Salz in Ladungen von 
10000 kg oder Zahlung der Fracht für 
dieses Quantum pro Wagen direkte Fracht- 
sätze in Kraft, über deren Höhe die be- 
theiligten Güterexpeditionen Auskunft er- 
theilen. 

Hannover, den 27. Oktober 1885. (2312) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


- Die im Lokal- und Wechselverkehr der 
Preussischen Staatsbahnen vom 1. August 
bis Ende Dezember 1885 zugestandene 
Frachtberechnung für Langeisen (Schienen, 
Röhren, Konstruktionstheile ete.), welches 
auf einem Paar Schemel- oder Kuppel- 
wagen von je 10000 kg verladen ist, wo- 
nach die Fracht nach den Sätzen des 


(2308) 


- betreffenden Spezial- oder Ausnahmetarifs 


für dass wirkliche Gewicht der 
Ladung, mindestens aber für 10000 kg 
zu erheben ist, findet von jetzt ab bis 
Ende des laufenden Jahres im gesammten 
Umfange des Rheinischen Nachbarverkehrs 
und des Rbeinisch - Niederdeutschen Ver- 
bandsverkehrs Anwendung. 

Köln, den 30. Oktober 1885. (2313) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Deutsch -» Französischer Verkehr ' via 
Elsass - Lothringen. Mit Gültigkeit vom 
1. November d. Js. wird die Station Liblar 


tr, - & = 


für Braunkohlen- und Briquetstransporte 
nach Belfort transit in den Ausnahmetarif 
für Steinkohlen- etc. Transporte vom 
20. d. Mts. aufgenommen. 
Die Sätze betragen bei Aufgabe von g 
10000 kg = 13,70 und bei Aufgabe von 3 
100 000 kg = 12,10 Fres. pro Tonne. (2314) . 
Königliche Eisenbahn-Direkion Be 
(linksrheinische). Re 


Böhmisch - Tiroler Güterverkehr. Mit 
15. November 1885 gelangt für den Trans- 
port mineralischer Kohlen von Stationen 
der K.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft, der K. K, priv. Böhmischen 
Westbahn, der a. priv. Buscht@hrader 2 
Eisenbahn, der K. K. priv. Dux- Boden- £ 
bacher Eisenbahn und der K. K. Oester- 3 
reichischen Staatsbahnen nach in Tirol BZ: 
gelegenen Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft und der K. Oester- > 
reichischen Staatsbahnen ein neuer Aus-. ki; 
nahmetarif zur Einführung. Z 
Hierdurch werden nachbenannte Tarife 


bezw. Tarifsätze aufgehoben: 


1. Ausnahmetarif für die Beförderung 
mineralischer Kohlen und Koaks ab Sta- 
tionen der K. K. priv. Böhmischen West- 
bahn und der K. K. priv. Eisenbahn 
Pilsen -Priesen (Komotau) nach in Tirol 
gelegenen Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft via Eisenstein - Kufstein 
vom 25. Januar 1879. = 

2. Ausnahmetarif für den Transport > 
mineralischer Kohlen ab Stationen der $ 
a. priv. Buschtehrader, der K.K. priv. | 
Aussig-Teplitzer und der K.K. priv. Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn nach Stationen 
der K.K. priv. Südbahngesellschaft (Tiroler 
Linie) via Eger - Kufstein vom 1. Februar 
1879. 2 Ei 
3. Dieim Lokalverkehr derK.K.Oester- 
reichischen Staatsbahnen zwischen Bilin, _ 
Brüx, Dobran, Dux-Ladowitz, Kaznau, 
Lititz, Tremosna einerseits und Wörgl, 
sowie den Stationen der Strecke Inns- 
bruck-St. Anton inkl. bisher bestandenen 
Kohlenfrachtsätze 210 


Exemplare dieses Ausnahmetarifes 4 
können durch die obengenannten Verwal- = 
tungen sowie durch die Regieverwaltung 


der unterfertigten Stelle unentgeltlich be- 3 

zogen werden. - 

München, den 29. Oktober 1885. (2315) ER 

Generaldirektion : we. 

der K. B. Verkehrsanstalten Be 
Betriebsabtheilung, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Oesterreichischer Eisenbahnverband. Am 
10. November |. J. tritt der Nachtrag X 
zum ÖOesterr. Verbandstarife Theil II — 
Heft 1 in Kraft. 

Derselbe enthält geänderte Frachtsätze 
für den Verkehr zwischen der Station 
Nixdorf (B. W. B.) einerseits und den 
Wiener und Prager Bahnhöfen anderer- 
seits, ferner Berichtigungen des Nach- 
trags IX zum Oesterr. Verbandstarife 
Theil II Heft 1. a 

Exemplare sind bei den Verbandsver- 
waltungen und bei der geschäftsführenden 
Direktion dieses Verbandes (priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft Wien, 
Pestalozzig. 8) erhältlich. 

Im Nachtrag VII zum Lokaltarife Theil II 
— Heft 4 der priv. Ossterr.-Ungar. Staats- 
eisenbahn-Gesellschaft ist auf Seite 5 der 
Frachtsatz der II. Klasse für Landskron- 
Hohenmauth irrig mit 32,4 angegeben, 
während derselbe richtig 36,4 heissen soll. 

Im Ostdeutsch - Oesterr. Verbandstarife 
Theil lI Heft 2 Seite 148 soll der Fracht- 
satz für Getreide zwischen Sichelsdorf 
und Frankfurt a/O. statt 1,15 4 ah SE 


2,09 #4 lauten. (2316R 
ill. Submissionen. “Br 
‚Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. De 
Lieferung von 313800 kg eisernen Quer- 
schwellen, 5728 kg Schienenbolzen mit 
Muttern, 9998 kg Klemmplättchen und 
40000. Stück stählernen Unterlagsringe 


ku 


'. 80ll-.in öffentlicher Ausschreibung ver- _ 


geben werden. Termin zur Eröffnung der 
Angebote am 18. Novemberd.)J., Vor- 
mittags 10 Uhr, im unterzeichneten 
Büreau, Brüderstrasse 36. 

Die Angebote müssen mit der Aufschrift 


„Angebot auf eiserne Querschwellen nebst 


Kleineisenzeug* versehen sein. ' 

Die Lieferungsbedingungen nebst Zeich- 
nung können hier eingesehen bezw. gegen 
Einsendung von 1.4 entnommen werden. 

Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termin. Hinsichtlich der Bewer- 
bung um diese Lieferung sind die in 
No, 223 des Deutschen Reichs- und Preus- 
sischen Staatsanzeigers und No. 661 der 
Schlesischen Zeitung bekannt gemachten 
Bedingungen für die Bewerbung um Ar- 
beiten und Lieferungen massgebend. 

Breslau, den 29. Oktober 1885. (2317) 

Materialien-Büreau. 

Werra - Eisenbahn. Die Lieferung der 

ro 1886 erforderlichen nachbenannten 

erkstatts- und Betriebsmaterialien beab- 
sichtigen wir im Submissionswege zu ver- 
geben, als: Banca-Zinn, Blech- und Fass- 
nieten, Bleiplomben, Holzschrauber, Dop- 
pelfirniss, Rohes Rüböl, Brennöl (raffinirtes 
Rüböl), Russischer Talg, Braune Seife, 
Weisse Seife, Stangenkreide, Segelleinen 
I. Kl. Polsterleinen, Hanfschlauch, Ge- 
streifter Plüsch, Rother Plüsch, Schmirgel- 
leinen, Putzwolle (Spinnabgang), Italieni- 
scher Hanf, Bindfaden, ‘Plombierschnur, 
Borax, Waschschwämme, Stearinlichte 
(6 Stück = % kg), Reissigbesen, Zünd- 

ölzer (Einhundertpackung), Tafeldochte, 
hohle Dochte, Gedrehte Dochte, Frucht- 
gummi, Waschleder, Kupfervitriol, Tele- 
graphenpapierrollen mit Holzkern. 

Die massgebenden Lieferungsbedingun- 
gen werden von demSekretariate 
EEE 


Verlag v. 8. 3. Voigt in Weimar. 
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Das n B 


auobjekte 


im Gebiete des Eisenbahn- 
Ingenieurwesens. 
Band ie: 
.Wegbrücken(Wegüber- 
führungen). 


Mit 28 Tafeln in Quarto, wovon 
25 Tafeln mit ausgeführten Bau- 
werken. 
Herausgegeben von 


Richard Ludwig, 


Ingenieur, 


Entwerfen einfacher 


6 Mark. 
Borrätig in allen Buchhandlungen. | 


Tinten 


Geg. Einsendung v. 30 43 Marken vers. 
franco 6 Prob. versch. Qual. 
‚Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Da wiederholt a iutinden unserer 
Rundschrift- Federn und Hefte 
in geringer Qualität u. unter trügerischen 
Anpreisungenfeilgeboten werden, so halten 


wir es für unsere Pflicht, vor deren An- 
kauf ausdrücklich zu warnen u. darauf 
aufmerksam zu machen, dass die echten 
Rundschriftfedern den Namen 

„F. SOENNECKEN“ 
tragen. 
F. Soennecken’s Verlag, Bonn, Berlin, Leipzig. 


Alt + 


derunterzeichn es Ditekticn 
abgegeben, Offerten sind unter Beifügung 
von Materialprobenund einem unterschrift- 
lich anerkannten a pıne derLieferungs- 
bedingungen bis spätestens. den 
28. November 1885 (einschliesslich) 
mit der Aufschrift: 
Offerte auf Werkstatts- 
Betriebsmaterialien 
versiegelt und franko an die unterfertigte 
Direktion einzureichen. 
Meiningen, den 15. Oktober 1885. (2318) 
Die Direktion 
der Werra-Eisenbahn- Gesellschaft. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
Anfertigung und Aufstellung der eisernen 
Ueberbauten für eine Brücke über die 
kleine Reglitz in der neuen Verbindungs- 
bahn bei Stettin, etwa 94 t Schmiedeeisen 
und 4t Gusseisen, soll vergeben werden. 
Angebote sind versiegelt mit der Auf- 
schrift: 

„Angebot für die Eisenkonstruktion der 
Reglitzbrücke* 

bis zum 20. November d. J., Nm. 

6 Uhr, an uns einzureichen. "Später 

eingehende Offerten bleiben unberück- 

sichtigt. Eröffnung der eingegangenen 


und 


Angebote am 21. November 1885, Vm. 


10 Uhr. 
Zeichnungen, statische und Gewichts- 
berechnung und spezielle Bedingungen 


sind gegen portofreie Einsendung von 


3 A, vom Sekretariat I zu beziehen, liegen 
auch im Büreau des Berliner Baumarkt 
zur Einsicht aus. 
Stettin, den 26. Oktober 1885. (2319) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
Berlin-Stettin. 


Eisenbahn - Direktionsbezirk Breslau. 
Ausschreibung auf Lieferung der für die 


A. Warmuth || 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
en allen Orten der Erde. 


=> Im lb 


Fabrik-Oefen, 


Patent Hohenzollern, D.R. -P. 1136 u. 13296, 
und nach bewährtem eigenem System, in 
verschiedenen Grössen u.} Constructionen, 
liefert in gediegenster Ausführung die 


Mannheimer Eisengiesserei 


Carl Elsaesser, 
Mannheim. 


Werkstätten Breslau, Posen und Ratibor 


" pro 1886/7 erforderlichen Nutz hölzer. 


Angebote sind mit der Aufschrift „Ange- 
bot auf Lieferung von Nutzhölzern“ ver- 
sehen, bis zum Ausschreibungstermine 
Freitag, den 20. November cr.,, 
Vormittags 10-Uhr, versiegelt und 
postfrei an.das unterzeichnete Büreau 
hier, Brüderstrasse No. 36, einzureichen. 
Die Lieferungsbedingungen liegen daselbst 
im Zimmer No. 26 zur "Einsicht "aus, 
können auch von dort auf portofreie Ge- 
suche zum Preise von 14 (in baar bezw. 
in Briefmarken a 10 3) pro Exemplar 
unfrankirt bezogen werden. Hinsicht- 
lich der Bewerbung um diese Lieferung 
sind die in diesem Jahre in No. 223 des 
Deutschen Reichs- und Preussischen 
Staatsanzeigers und in No. 661 der 
Schlesischen bezw. Breslauer Zeitung 
bekannt gemachten Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen 
massgebend. Der Zuschlag erfolgt inner- 
halb drei Wochen nach obigem Termin. 
Breslau, den 31. Oktober 1885. (2320) 
Materialienbürean. 


IY. Verkauf von Altmaterialien. 


Westholsteinische Eisenbahn. Es stehen 

bei uns zum Verkaufe: 
6 Stück Induktionsapparate, 
18 „ elektrische Glockensignale mit 
Signalscheiben, 

welche etwa 4 Jahre bei uns funktionirt 
haben und wegen Aenderung unsers Sig- 
nalsystems überflüssig geworden sind.. 
Sämmtliche Apparate sind aus der Fabrik 
von Siemens &-Halske hervorgegangen. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Anfragen 
unser Hauptbüreau. (2321) 

Die Direktion. 


Georg Kieffer, Köln u. Berlin NW. 


Fabr. v. Westons, Eades, Moores, Seil- und 


» Schnell - Flaschenzügen @4 
x Kabel, Winden, Kranen, Speisen-, }} | 
rı Waaren- u. Personen-Aufzügen. 


Verzahnte Kettenräder 
ealibrirte Ketten 
Schiffs- u. Kranenketten. 


Sn || 
In 


Conkadnle Auxiliaire Beige de Chemins de Fer 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahnwaggons aller Art, insbesondere 
Spezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen ete, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


x 


Zu beziehen durch alle Buchhandlungen: 
Anleitung zur Errichtung und Instand- 
haltung 
oberirdischer 


Telegraphen- und Telephon-Linien 


aus Lazare Weiller’s Patent 


Silicium -Bronze -Draht. 


Nach Mittheilungen erfahrener Fach- 
Ingenieure bearbeitet von J. B. Grief. 
Im Anhange: 


Neue Type für leichte Untersee-Kabel, 
Mit über 100 Original-Abbildungen und 
18 Tabellen. 

— Preis 2 fl. = 3 M 504, — 4Francs. — 
Verlag von L. W. Seidel & Sohn, Wien. 
(Enthält Angaben über Beschaffenheit, 
Eignung und bisherige grössere Verwen- 
dung der Silieium-Bronze, sowie über Be- 
handlung des Drabt-Materiales, praktische 
Werkzeuge und Vorrichtungen, ferner 
Draht - Mass- und Gewichts-Tabellen etc.) 


Weyl’s neuerfund. heiz- 
barer Badestuhl. Mit 5 
Kübeln Wasser und 1 Kilo 
1 Kohlen ein 30° warm.Bad. 
4, Illustr. Preiscour. gratis. 
1, Badewannen etc. L. Weyl, 
= BerlinSW. Friedrichstr.22. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Ihe 
Drahtseilerei, eibETaD 


E kabel-Fabrik, 
Zaundraht 


7 


ingetragene 


len 
> 
ER 6 
ONIBWZINUIS 


ATI 

(Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 

Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 

und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts, 


BETETRNERT 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Compound Dampfmaschinen > 
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Actien-Gesellschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 
zu Dortmund 


liefert: 

Kohlen und Coaks. Erze. Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. | geschmiedet und bearbeitet. 
Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen. aus | Geschmiedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
‚. Bessemerstahl und Flussstahl, und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- geschriebenen Facon. 

merstahl. F SB, Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und | eisen, Bessemerstahl, Feinko Puddelstahl. 

Flusseisen. Hufstab- Mutter-,‚Felgen-,‚Reifen&Roststab-Eisen. 
Lang- u. Querschwellen aus Schweiss- u. Flusseisen. Geschmiedetes Eisen. 
Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. Universaleisen. 
Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. Profilirtes. Eisen aller Art als: 
Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- | Winkeleisen Nachlunserem. Profibach ana 


T Eisen für die Normalprofile nach dem 
Trägereisen deutschen Normalprofilbuch. 
Mi Eisen ' k Unser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen ete. Verlangen gern zu. 

Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 

Lowmoor-,Flusseisen-,Martinstahl & Bessemer- 

stahl-Qualität, 

Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge 
schweisst. 

Reservoirbleche. Sturz- und Feinbleche. 


eisen. 

Radsätze für Waggons, Tender und Locomotiven. 

Grubenschienen aus Eisen und Stah 

Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. 

Grubenwagen-Räder und complete Sätze etc.- aus 
Temperstahl. & 

Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, 
eiserne Streckenbögen. 

Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, 
Weichen, Kreuzungen. 

Giesserei-Producte jeder Art. Geschosse. 


Cireuliröfen 
Patent Hohenzollern No. 1186. 


Diese Oefen werden für Werkstätten 
und Säle in 4 Grössen hergestellt und 
genügt erfahrungsmässig zur Erhöhung 
der Temperatur eines Raumes um 10° Cels. 
einer für 


5000 cbm Inhalt mit 800 mm Durchm. 


36006°. on EUREN ; 
SON nr 5 > 5800, 0% = 
1000. 34505, „ 


Durch rapide Lufteirculation geben die 
Oefen einen hohen Nutzeffekt und sind 
bereits weit über 1000 Stück im Betrieb. 


Weydemeyer & Jahn 


Eisengiesserei in Plagwitz-Leipzig. 


speciell zum Beiriebe von Blectro- Dynamo- 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut | 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Maschinen | 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


— 


Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse 8. — Druck von H.8. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse 8. . PETE 


“Rn 


. Herbstsession des Oesterreichischen Staats Eisenbahnrathes. 


— 1113 — 


1809. 


Die Zeitung erscheint Privat-Inserate 
und 


IM 
MITTWOCHS und SONNABENDS. Sn 
u Beilagen zur Zeitung 
- 5 sind direct 
D an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Abonnements - Bedingungen: c = > Er 

1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- #7 
Yung vierteljährlich . 7:2 2..0.0°8 4 Mk. Pe: 
3. Bei directer Zusendung unt*r Streifband durch die 
Expedition a aan > SW.) für das Deutsch- 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 P£, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 9., Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


ae 132 SW, hier) einzusenden. 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redacteurs: 
r. jur. W. ch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 


Berlin, den 7. November 1885. 


‚ Inhalt: Das Telephon im Eisenbahndienst. — Ueber die Ursachen des Rückganges der Einnahmen aus dem Güterverkehr der 
Sächsischen Staatsbahnen im Jahre 1884. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Antrag der Sächsischen Staatsbahnen auf Zurechnung 
der schmalspurigen Bahn Mosel-Ortmannsdorf zu den Vereins-Bahnstrecken. Vereins-Kilometerzeiger. Vereins-Güterwagenparkverzeichniss. 
Rundschreiben. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Eisenbahnverstaatlichung in Ungarn. Geschwornendienst der Eisenbahnbeamten. Kultur 
von Obst- und Wildbäumen, Gesträuchen etc. längs den Bahnstrecken. Inmiethenahme von Fahrbetriebsmitteln. Ausbau der Tauernbahn. 
Der Ungarische Export nach dem Westen. Stand der Staats-Eisenbahn- 
bauten. Bewilligung technischer Vorarbeiten. Dampftramways. Schleppbahnen. Termine bei Eisenbahnverhandlungen. Schätzmeister für 
Eisenbahnbau. Tarife der Oesterreichischen Staatsbahnen. Zur Frage der Wasserstrassen. Börsenbericht und Koursnotiz, — Aus Bayern: 
Bayerische Waldbahn. Gültigkeitsdauer der Retourbilletee — Aus Italien: Die Betriebsdirektion des Mittelmeernetzes. — Der Russische 
Eisenbahnbau in Oentralasien. — Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. — Verein Deutscher Maschineningenieure. — Oftizielle Anzeigen: 


I. Eröffnungen. Il. Güterverkehr. III. Generalversammlungen. IV. Submissionen. — Privatanzeigen. 


Das Telephon im Eisenbahndienst. 


In neuerer Zeit ist das Telephon auch im Eisenbahndienst 
vielfach erprobt worden. Wie wir erfahren, hat das Reichs-Eisen- 
bahnamt von den Eisenbahnverwaltungen Bericht über die Zweck- 
mässigkeit desselben im Betriebsdienst erfordert und die bei den 
bisherigen Versuchen erzielten Ergebnisse den sämmtlichen Eisen- 
bahnverwaltungen zur Nutzbarmachung mitgetheilt.e. Aus den 
umfangreichen Mittheilungen soll einiges als von allgemeinem 
Interesse in nachstehendem wiedergegeben werden. 

Das Telephon wird danach auf dem weitaus grössten Theile 
der Deutschen Eisenbahnen versuchsweise gebraucht; zum Theil 
ist dasselbe auch definitiv in Anwendung; im ganzen haben das 
Telephon 33 Bahnverwaltungen mit zusammen 28436 km Bahn- 
länge in Benutzung. 

Die günstigsten Erfahrungen sind auf Bahnstrecken unter- 
geordneter Bedeutung gewonnen worden, indem hier das Tele- 
phon sowohl im inneren, als auch im äusseren Betriebsdienst 
vielfach bereits als ausschliessliches Verständigungsmittel benutzt 
wurde. Namentlich trifft dies zu auf Bahnen, auf denen schon 


‚infolge ihrer geringen Ausdehnung die Betriebsverhältnisse ein- 


fach sind, und Zugkreuzungen gewöhnlich nicht vorkommen; aber 
auch auf grösseren Bahnstrecken dieser Art, auf denen im 
Interesse der Betriebssicherheit die elektro-magnetischen Tele- 
graphenverbindungen neben den Telephonanlagen noch längere 
Zeit hindurch beibehalten worden waren, sind die Erfolge so 
günstig gewesen, dass jene zum Theil ausser Betrieb gesetzt 
werden konnten. 

. Auf Hauptbahnen, auf welchen für bestimmte Zwecke aus- 
schliesslich elektro- magnetische Telegraphenverbindungen vor- 
geschrieben sind, hat das Telephon vorwiegend im inneren 
Betriebsdienst Anwendung gefunden und hier mit gutem Erfolge 
zur Verbindung. der verschiedenen Büreaulokalitäten unter ein- 
ander pie Die an einigen Stellen bemerkten nachtheiligen 
Einwirkungen, hervorgerufen durch das Arbeiten der Betriebs- 
maschinen, das Fahren von Zügen oder Lokomotiven, das Klappern 
der Morseapparate etc. haben zum grössten Theile durch Her- 
stellung abgesonderter, isolirt gelegener Räume für die Unter- 
bringung der Telephone behoben werden können. Im äusseren 


Betriebsdienst beschränkte sich ihre Verwendung grösstentheils 
auf die Verbindung der Stationsbüreaus mit den Anlagen für 
Centralweichen- und Signalstellung, sowie mit den Wärterposten 
der Eingangsweichen. Ausser der auch hier hervorgetretenen 
und in ähnlicher Weise, wie vorgedacht, beseitigten nachtheiligen 
Einwirkung des Nebengeräusches machten sich vorzugsweise 
Störungen durch den Uebertritt der Induktionsströme der übrigen 
Leitungen auf die an gemeinschaftlichem Gestänge anzebrachte 
Telephonleitung bemerkbar. Durch Anbringung der Telephon- 
leitung an besonderem Gestänge, insbesondere aber durch unter- 
irdische Leitungen konnte diesem Uebelstande begegnet werden; 
von sehr günstiger Wirkung war die Anwendung einer in sich 
geschlossenen (doppelten) oberirdischen Leitung. Letztere An- 
ordnung erwies sıch auch zur Behebung der Uebertragung der 
Morse-Batterieströme durch die Erdverbindungen auf die an be- 
sonderem Gestänge angebrachte einfache Telephonleitung als sehr 
zweckmässig. Eine ausgedehntere Verwendung des Telephons 
im äusseren Betriebsdienst auf Hauptbahnen kann zur Zeit noch 
nicht als zulässig bezeichnet werden, und zwar hauptsächlich aus 
dem Grunde, weil bisher keine Unterlagen für die stattgehabte 
Verständigung haben geschaffen werden können. Dieser Mangel 
fällt allerdings schwer ins Gewicht, da — abgesehen davon, dass 
bei etwaigen Unregelmässigkeiten oder Unfällen die Ermittelung 
des Schuldigen schwierig, mitunter sogar unmöglich wird — sich 
keine Gelegenheit bietet, unrichtige Betriebsdispositionen recht- 
zeitig festzustellen und abzuändern. Man hat versucht, diesem 
Uebelstande durch Führung besonderer Journale abzuhelfen, in 
welche die Depeschen, sowohl vom Aufgebenden, als auch vom 
Aufnehmenden eingetragen und vom letzteren zum Beweise des 
richtigen Verständnisses wieder zurückgegeben werden mussten. 
Obgleich hierbei Missverständnisse nicht bemerkt worden sein 
sollen, so werden, bevor diese für eine exakte Handhabung des 
Betriebsdienstes immerhin zeitraubende Einrichtung als unbedingt 
zuverlässig betrachtet werden kann, noch umfangreiche Er- 
probungen stattfinden müssen. j 3 
Besonders erwähnenswerth ist noch die versuchsweise Ver- 
wendung des Telephons auf der freien Strecke. Nachdem bereits 
vor mehreren Jahren in die für die Abgabe der Glockensignale 
bestimmte Leitung Telephone eingeschaltet wurden und hierdurch 


p 
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die Bahnwärterposten Gelegenheit erhielten, unter einander, sowie 
mit den nächstgelegenen Stationen zu korrespondiren, sind in 
letzter Zeit an Stelle der vorgeschriebenen transportablen Morse- 
apparate in den Zügen versuchsweise Telephone mitgeführt wor- 
den. Diese fanden namentlich im Winter bei Schneeverwehungen 
häufig Verwendung, und soll durch dieselben die Verständigung 
vom Zuge nach beiden Seitenstationen besser und schneller er- 
folgt sein, als früher durch die Morseapparate. 
Hiernach ergeben die beim Betriebe auf Hauptbahnen er- 
zielten Erfolge für die Verwendung des Telephons immerhin noch 
keine genügende Zuverlässigkeit; indess wird erwartet werden 
dürfen, dass es schliesslich — namentlich im Hinblick auf die 
grossartigen Fortschritte in der Elektrotechnik — gelingt, durch 
geeignete Vorkehrungen das Telephon auch auf Hauptbahnen in 
grösserem Umfange verwendbar zu machen. Die Bekanntgabe 
der im Eisenbahnbetriebe gewonnenen Erfahrungen seitens des 
Reichs-Eisenbahnamts wird zu einer grösseren Ausbildung des 
gedachten Verständigungsmittels nicht unwesentlich beitragen. 


Ueber die Ursachen des Rückganges der Einnahmen 
aus dem Güterverkehr der Sächsischen Staatsbahnen 
im Jahre 1884. 


Unter vorstehender Aufschrift brachte die unter staatlicher 
Oberleitung stehende „Leipziger Zeitung“ vor kurzem einen offen- 
bar aus sachkundig Feder herrührenden Artikel, den wir in 
folgendem unseren Lesern mittheilen, da er in Ausführung und 
beziehentlich Ergänzung der von uns in No. 28 d. Ztg. vom 
11. April 1875 S. 361 und No. 74 vom 23. September d. Js. S. 946 
gemachten Andeutungen vieles auch für weitere Kreise Inter- 
essante enthält: 


Während der Personenverkehr auf den Sächsischen 
Staatsbahnen im Jahre 1884 sowohl hinsichtlich der Zahl der 
beförderten Personen als auch hinsichtlich des Ertrags eine Zu- 
nahme erfahren hat — es wurden befördert 21 601 959 Personen 
gegen 20 385 266 im Vorjabre, also um 5,97 pCt. mehr und verein- 
nahmt an Perenenpeld 19 043 761,61 44 gegen 18 126 589,25 „4 im 
Vorjahre, d. i. 5,06 pCt. mehr — zeigt sich beim Güterverkehr 
die Erscheinung, dass zwar das beförderte Quantum von 
10 794 299,7 Tonnen (die Tonne zu 1000 kg) im Jahre 1883 auf 
11 119 401,0 Tonnen im Jahre 1884, mıthin um 325 101,3 Tonnen 
oder 3,01 pCt. gestiegen, die erzielte Frachteinnahme aber (ohne 
Berücksichtigung der Nebeneinnabmen aus dem Güterverkehr 
und nach Abzug der restituiıten Beträge) von 41 935 670,27 AU 
im Jahre 1883 auf 40366 741,70 44 im Jahre 1884, d. i. um 
1 568 928.57 44 oder um 3,74 pCt. zurückgegangen ist. 

Die Gründe einer solchen Verminderung der Einnahmen 
bei gleichzeitiger Vermehrung des Transportquantums können 
unseres Erachtens in der Hauptsache dreifache sein: entweder 
die Frachtsätze, welche für die Beförderung erhoben wurden, 
haben eine — durchgängige oder theilweise — Herabsetzung er- 
fahren, oder es haben die Transporte der billiger tarifirenden 
Güter in höherem Masse zugenommen, als die der zu höheren 
Frachtsätzen gefahrenen, oder endlich das Transportquantum ist 
durchschnittlich auf kürzeren Entfernungen befördert worden, 
als früher. Selbstverständlich können auch zwei dieser Gründe 
oder alle drei gleichzeitig zu der fraglichen Wirkung beitragen. 


Im nachstehenden eoll nun erörtert werden, auf welche der 
angeführten Gründe das Mindererträgniss der Sächsischen Staats- 
bahnen zurückzuführen ist. 


Was zunächst die Frage der Herabsetzung der 
Tarifsätze anlangt, so ist es eine bekannte Thatsache, dass im 
Jahre 1884 auf den Sächsischen Staatsbahnen eine solche Herab- 
setzung, und zwar in der umfassendsten Weise stattgefunden hat, 
da vom 1. April ab die viel besprochene Ermässigung der ge- 
sammten Einheitssätze im Güterverkehr nach dem Vorgang der 
Preussischen Staatsbahnen eingetreten ist, und es springt in die 
Augen, dass dieser Massnahme jedenfalls ein erheblicher Theil 
der gedachten Mindereinnahme zur Last zu legen ist. 


Zur Orientirung fügen wir hier ein, dass diese Herabsetzung 
der Einheitssätze auf wiederholtes Andrängen der Sächsischen 
Industrie und des Sächsischen Handelsstandes erfolgte, welche 
darin, dass die Einheitssätze auf den benachbarten Nord- und 
Mitteldeutschen Bahnen niedriger waren als auf den — allerdings 
auch wegen der ungünstigeren Terrainverhältnisse durchschnitt- 
lich mit einem weit grösseren Kostenaufwande erbauten und 
einen weit höheren Betriebsaufwand erfordernden — Sächsischen 
Bahnen, eine Beeinträchtigung ihrer Interessen erblickten. 


So ist denn die Ermässigung thatsächlich auch in Anlehnung 

an den Preussischen Vorgang durchgeführt worden, dergestalt, 
dass einmal die reinen Transportgebühren (Streckensätze) herab- 
esetzt und sodann die Expeditionsgebühren für die kürzeren 
ntfernungen bis zu 100km je nach der Ausdehnung der Trans- 
portstrecke abgestuft wurden (während man in Sachsen bisher 
ın der Erwägung, dass der Aufwand für Expedirung des Gutes, 


d.h. für die Annahme, Kartirung, Verladung, Entladung etc. des- 
selben von der Länge des EN EDe ER unabhängig ist, die 
Expeditionsgebühren für jede Entfernung gleichmässig nor- 
mirt hatte). : 

Die Höhe der Herabsetzung ergibt sich aus der nachfolgen - 
den vergleichenden Tabelle (in welcher der Einfachheit wegen 
die auf besonderen Verhältnissen beruhenden Ausnahmetarife 
nicht mit berücksichtigt sind): - 


bis 1. April 1884 vom 1. April 1884 ab: 


IT — 
Strecken- & Strecken- 
satz pro Z =" satz pro FE 
Kilo- S&s Ki Expeditions- 
meter 32” et gebalı DIE 
DIE Een 100 k 
und 9° und ß 
100kg EB % 100 kg I 
i doppelte Stück- 
Eilgut .. 2... 24 A MW 220% { ee 
bis 10 km 10 
1—-% „1, 
21— 30 „12 „ 
& 31-40 „13, 
Stückgut 2 9 a2 22005501105 I “ S 5 n 
Wagenladungs- 3 e 
klasse Al 080 „ 20 „ 067, 1 61-70 „16 „ 
1— 80 „1, 
3—90 „18, 
91-100 „ 19 „ 
- (über100 „ 20 „ 
bis 10 „. 8, 
. B 0,667 7552.12 5.20,68% I n „ 0 : 
über 0 , 2 , 


A2 0,5 12 0,50 . 
Spezialtarif I 0,50 das, Be 
. I . 040 „ 12 „035 „ Aare lg 
; III  0,301)(0,27) A) 7 „0,262)(0,22)48 \ { ie 


In zwei Fällen ergeben die neueren Sätze im Vergleich zu 
den früheren allerdings eine Tariferhöhung und zwar bei 
Bi lgut für die Entfernungen von mehr als 30 km, bei den 
GüterndesSpezialtarifs III aber für die kürzeren Ent- 
fernungen bis zu 30 km. Die Ursache dessen liegt in beiden 
Fällen darin, dass die für die betreffenden Relationen eintre- 
tende Erhöhung der Expeditionsgebühren (bei Eilgut von 24 auf 
20—40 43 und bei Spezialtarif III von 7 auf 8-9 %) die Preis- 
bildung stärker beeinflusst, als die gleichzeitig eintretende Herab- 
setzung des Streckensatzes. 


5 Im allgemeinen aber sind die Ermässigungen augenschein- 
lich bei weitem überwiegend, zumal für die Güter des Spezial- 
tarifs III die früheren Sätze, soweit sie niedriger waren, beibe- 
halten worden sind. 


Eine im Jahre 1883 auf Grund der Betriebsergebnisse des 
Jahres 1880 aufgestellte Schätzung bezifferte den von Einführung 
der Preussischen Einheitssätze zu erwartenden jährlichen Ein- 
nahmeausfall auf ca. 24 Millionen Mark, also auf ca. % Millionen 
Mark mehr, als thatsächlich im Jahre 1884 gegen das Jahr 1883 
weniger vereinnahmt wurde. Zieht man aber in Berücksich- 
tigung, dass die Tarifermässigung erst vom 1. April 1884 ab ein- 
getreten ist und mithin die Güterverkehrs-Einnahmen nur während 
drei Viertheilen des vorigen Jahres beeinflussen konnte, so ent- 
spricht das mehrgedachte Mindererträgniss anscheinend fast 
genau der aufgestellten Schätzung. Gleichwohl würde man irren, 
wenn man hiernach annehmen wollte, dass die ganze Minder- 
einnahme des Jahres 1884 auf die mehrberegte Herabsetzung der 
Einheitssätze zurückzuführen wäre. 2 


‚Es kommt vielmehr in Betracht, dass diese Herabsetzung 
nur im Lokalverkehr und in einigen direkten Verkehren und 
einigen Durchgangsverkehren bereits am 1. April 1884 ins Leben 
getreten ist, während sie für zahlreiche direkte und Durchgangs- 
verkehre — soweit bei letzteren überhaupt die Sächsische Strecke 
auf die Tarifbildung von Einfluss ist — erst im Laufe des Jahres 
1884, für einzelne dieser Verkehre aber, wegen der langwierigen 
Verhandlungen mit den oft in grosser Zahl betheiligten fremden 
Verwaltungen, im Jahre 1884 überhaupt noch nicht zur Durch- 


führung gelangen konnte. Es ist dies aber um so wesentlicher, 


als aus dem Lokalverkehr nur 42,97 pCt. der Gesammt-Fracht- 
einnahme herrührten. Das Nähere zeıgt die nachstehende Zu- 
sammenstellung. 


!) im direkten Verkehr 0,27 A. : 
2) 0,26 4 bis 100 km, von 101 km ab 0,22 A. 


.kommt hier noch in 


et ze DZ hc rn, - % ie = 
u, = os Wk 
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Die Ermässigung der Einheitssätze erstreckte sich 


a) im Lokalverkehr 
seit 1. April 1884 auf 5 304 251,0 t mit einer Frachteinnahme 
von 17432 550,57 A 

b) im direkten 
Verkehr: 
Frachtbetrag 
A 


c) im Durchgangs- 
verkehr: 
Frachtbetrag 
A 


seit 1. April 1884 auf 1782 639,1 4624 723,65 657422,3 1756 872,86 


„ 3.Mai N 827 835,9 4221 030,71 — 
BL. Juni'...e, 961 057,2 3642 368,28 4410,1 12 036,20 
wi, Juni, 5 15,2 159,50 — ze 
„ 1.Jduli „344 761,7 1479 629,35 — = 
wchkAug 0.7, 136 030,7 645 008,24 186 458,6 1.078 262,86 
„15. Aug: - . 9 797,7 49 796,86 . 25 845,1 196 206,61 
„ 1LOkt 5 4 96146,4 183 480,40 —_ _ 
46.0 0; = = 17 390,9 119 500,42 
„ 1.Nov. „ „ 447752 8357126,89 11621,3 104573,17 
„15.Nov. „ „125686 102 002,93 == = 
su. Dez. ', 69 723,7 611 910,73 2 = 


im Jahre 1884 über- 
haupt noch nicht 


betroffen wurden 403 493,6 2641 404,48 223 156,7 1349 792,94 


Zusammen: Frachtbetrag 
; t BA 

seit 1. April 1884 (9 Monate) auf 7744312,4 23 814 147,08 

„ 1 Mai „(8 2 n„ 827835,9 4221 030,71 

„3. Juni SENT 5 3 965 467,3 3654 404,48 

„ 15. Juni let, e 15,2 159,50 

„. Kkyuli „(6 in » ..344761,7 1479 629,35 

Se rNugust »y2.(8 ERS, 3224893 1 723 271,10 

Be re 35 642,8 246 003,47 

„ .1.Oktober „(3 NEE 96 146,4 183 480,40 

„.1620ktober.n (2.25% 17390,9 119 500,42 

„ 1. November „ (2 ESTER 56 396,5 461 700,06 

sur 16= November , (er...) , 12 568,6 102 002,93 

»„ .1. Dezember „ (1 nor 69 723,7 611 910,73 
im Jahre 1884 überhaupt noch 

nicht betroffen wurden . . . . 626 650,3 3991 197,42 

11119 401,0 40608 437,65*) 


Eine Durchschnittsbere chnung hieraus ergibt, dass die 
Tarifermässigung nicht 3%, son dern nur etwa die Hälfte der 


Frachteinnahmen des vorigen Jahres beeinflusste, oder mit 
anderen Worten, dass die Ermässigung in Rücksicht auf die 


für zahlreiche Verkehre mit nennenswerthen Transpartquanten 


und Frachteinnahmen erst nach dem 1. April erfolgte Durch- 
führung als nicht schon am 1. April 1884, sondern erst etwa am 
1. Juli ins Leben getreten anzusehen ist. Nimmt man nun nach 
obiger Schätzung an, dass die Herabsetzung für das ganze Jahr 
214 Millionen ergeben haben würde, so ist der Ausfall, den sie 


für 1884 herbeigeführt hat, auf die Hälfte davon, d.i. also auf | 


ca. 1125000 4 anzunehmen. 

Es bedarf nicht der Erwähnung, dass diese Berechnung, 
wie die Mehrzahl der Durchnittsberechnungen, auf absolute 
Genauigkeit keinen Anspruch machen kann. Insbesondere aber 
etracht, dass die Tarifermässigung in 
mehreren derin Frage kommenden direkten und Durchgangsver- 
kehren zunächst nur theilweise eingeführt worden ist, während 
man bei der obigen Berechnung, da der Umfang der betroffenen 


Verkehrstheile nicht festzustellen war, angenommen hat, es sei | 


die Einführung in jedem einzelnen Verkehr zu den betreffenden 
Zeitpunkten vollständig durchgeführt worden. Andererseits 
muss es doch immerhin fraglich erscheinen, ob die mehrg edachte, 
auf Grund der Ergebnisse des Jahres 1880 aufgestellte Schätzung 
in Rücksicht auf die in der Zwischenzeit vielfach eingetretenen 
Veränderungen, z. B. in den Ausnahmetarifen für das Jahr 1884 
ohne weiteres als richtig anzunehmen ist. Es will uns vielmehr 
erscheinen, als sei diese Schätzung, da in der Zeit von 1880 bis 
1884 ohnehin zahlreiche Frachtermässigungen eingetreten sind, 
eine zu hohe. 

Nach alledem wird man den Ausfall, der auf die Einführung 


. der Preussischen Einheitssätze im Jahre 1884 zurückzuführen ist, 


auf erheblich weniger als obige Summe an 1125 000 4 anzu- 
nehmen haben. : 
Die Richtigkeit dieser Behauptung wird sich aber auch da- 


- durch erweisen lassen, dass unbestreitbar noch andere Gründe 


in ziffermässig festzustellender Weise auf die in Rede stehende 
Mindereinnahme eingewirkt haben. 


*) Die Differenz gegen die oben angeführte Summe der 
Gesammteinnahme von 40 366 741,70 „4 erklärt sich daraus, dass 
es nicht möglich war, hier die restituirten Beträge auszuscheiden. 
Uebrigens ist die Differenz viel zu gering, um auf obige Berech- 
nung irgend welchen Einfluss auszuüben, 


„...Die Frage allerdings, ob etwa die Transporte der 
billigertarifirendenGüter — d.i. die der Spezial- und 
Ausnahmetarife — gegen das Vorjahr inhöheremMasse zu- 
genommenhaben, als die der zuhöheren Sätzen 
gefahrenen Güter der allgemeinen Wagenladungsklassen 
und der Eil- und Stückgutklassen — eine Verschiebung, welche 
natürlich zu einer verhältnissmässigen Verminderung des Fracht- 
ertrages geführt haben würde — ist im allgemeinen zu ver- 
neinen, 

Bei den in den letzten Jahren mehrfach erfolgten Deklassi- 
fikationen, d. h. Versetzungen einzelner Artikel aus theureren 
Tarifklassen in billigere, wäre eine solche Verschiebung an sich 
recht wohl erklärlich. Thatsächlich hat sich aber die im Jahre 
1884 eingetretene Zunahme des transportirten Quantums, wie die 
nachstehende Tabelle ergibt, wenigstens was die wichtigsten 
Tarif klassen anlangt, ziemlich gleichmässig auf die einzelnen 
Klassen vertheilt. 

Es kommen nämlich von dem transportirten Gewicht 


im Jahre 1883 im Jahre 1884 


nn geiz. De 
Prozent Prozent 
des Ge- des Ge- 
sammt sammt 
t gewichts t gewichts 
auf Eilgüter. . . 79 068,0 0,733 83 307,3 0,75 
auf Stückgüter . 762 175,0 0,061 790 933,8 7,11 
Allgemeine Wagen- 
ladungsklasse A1. 169 381,9 1,569 181 046,3 1,03 
Allgemeine Wagen- 
ladungsklaseB . 305 282,5 2,828 321 040,9 2,89 
Spezialtarif A2 . . 473 666,1 4,388 486 845,4 4,38 
M Pr: 7, 5:1.022°635;8 9,473 9710185 8,73 
& 122 307 429,0 2,848 345 661,4 3,11 
= 1%; 6 998 968,9 64,839 7 218 555,8 64,92 
Ausnahmetarif 1. . 15 714,0 0,146 337 021,0 3,03 
3 2. 261 406,2 2,422 86 353,0 0,78 
= Bo 181 580,6 1,682 53 228,3 0,48 
A AR. 38 920,0 0361 10 350,0 0,09 
en Dessen 27 060,9 0,251 86 845,6 0,78 
= (Rz 1 660,0 0,015 530,0 0,01 
& EEE 3 400,0 0,031 2140,0 0,02 
Militärgüter . . . 3 135,7 0,029 2 629,7 0,02 
Frachtpflichtige 
Dienstgüter (ohne 
Ermässigung) 142 916,5 1,324 141844,0 1,27 


in Summa: 10794299,7 100 11,119 401,0 


Die Abnahme der Güter des Spezialtarifs I und die gleich- 
zeitige Zunahme der Güter der Spezialtarife Il und III ist jeden- 
falls auf die oben beregten Deklassifikationen zurückzuführen. 
Die eingetretene Verschiebung ist aber augenscheinlich zu gering- 
fügig, als dass sie in nennenswerther Weise auf die Einnahmen 
aus dem Güterverkehr im gänzen eingewirkt haben könnte. 


Dagegen hat der dritte deroben aufgeführten Gründe 
zu der Mindereinnahme aus dem Güterverkehr in erheblicher 
Weise beigetragen, d.h. das beförderte Quantum hat 
in der That durchschnitlich kürzere Entfer- 
nungen zurückgelegt als im Vorjahre, oder mit 
andern Worten, das Wachsthum des Transportquantums ist in 
weit höherem Masse den Transporten auf kürzere Entfernungen 
als denen auf längere Entfernungen zu Gute gekommen, 

Ziffermässig spricht sich dies darin aus, dass das be- 
förderte Quantum eine Zunahme von 3,01 pCt. aufweist, die Zahl 
der von den Tonnen zurückgelegten Kilometer (Tonnenkilometer) 
aber nur um 0,87 pCt. d. i. von 818516899 auf 825 641 937 ge- 
stiegen ist, woraus sich ergibt, dass die durchschnittliche 
Länge der von jeder Tonne zurückgelegten Strecke von 75,83 km 
im Jahre 1882 aut 74,75 km im Jahre 1884, d.i. um 1,58 km ab- 
genommen hat. 

Der auf diese Transportverkürzung entfallende Minderertrag 
lässt sich unschwer berechnen. Würde nämlich im Jahre 1884 
die durchschnittliche Länge der Transporte die gleiche geblieben 
sein wie im Vorjahre, würde also die Zahl der Tonnenkilometer 
im gleichen Verhältniss mit dem beförderten Gewicht, d.i. um 
3,01 pCt. zugenommen haben, so würden im Jahre 1884 17 568 654 
Tonnenkilometer mehr gefahren worden sein, als es thatsächlich 
der Fall war. Da aber im Jahre 1884 durchschnittlich pro Tonnen- 
kilometer 4,89 3 vereinnahmt wurden, so würden solchenfalls 
859107 44 mehr vereinnahmt worden sein, und sonach hat die 
Verminderung der durchschnittlichen Transportlänge einen 
Einnahmeausfall in der vorgedachten Höhe zur Folge gehabt. 

Es kommt also nach dieser Berechnung von dem im Jahre 
1884 eingetretenen Minderertrag von 1 568 928,57 44 die grössere 
Hälfte mit ca. 860000 44 auf die Verkürzung der Transport- 
wege dergestalt, dass der durch die Tarifherabsetzung bewirkte 
Ausfall bis auf ca, 709 000 44 durch die Steigerung des Verkehrs 
ausgeglichen ist, 


100 
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F 
Es erüprigt nur noch, in Kürze der Ursachen zu gedenken, 


die zu der Verkürzung der durchschnittlichen Transportlängen 
geführt haben. Eine uns vorliegende — für den Raum dieses 
Aufsatzes leider zu umfangreiche — vergleichende Zusammen- 
stellung der in den Jahren 1883 und 1884 im Lokalverkehr und 
in den direkten und Durchgangsverkehren auf die einzelnen 
Entfernungen von 10 zu 10 km beförderten Gewichtsmassen gibt 
uns hierfür Fingerzeige. Danach ist jene Wirkung zumeist der 
ausserordentlichen Zunahme des Binnenver- 
kehrs auf kürzeren Entfernungen und sodann der 
Abnahme des Durchgangsverkehrs auflängeren 
Entfernungen zuzuschreiben. 

Was zunächst den ersten Punkt betrifft, so wurden im 
Binnenverkehr befördert: 


1884 1883 B 

Auf Entfernungen t t daher 1884 
bis mit 10km. . . 5906470 5765083 +- 14 138,7 = 2,45 pCt. 
über 10-20 km . 530 602,1 496 723,5 33 878,6 — 6,82 „ 

1 one 688 988,6 663 956,4 25. 032,2 = 3,77 4 

„3040  „ 667 758,6 638 852,1 + 28906,5 —= 4,52 „ 

u.8. w. 
Für die weiteren Entfernungen gleichen sich die Differenzen 

dann immer mehr und mehr aus. / 


Die Erklärung dieses Wachsthums des Verkehrs auf kurze 
Entfernungen aber dürfte unseres Erachtens in der Hauptsache 
darin zu suchen sein, dass mit der fortschreitenden Zunahme 
der Bevölkerungsdichtigkeit, wie sie in Sachsen stattfindet, auch 
die Dichtigkeit der einzelnen Produktions- und Konsumtions- 
centren wächst, dergestalt, dass die Konsumenten ihren Bedarf 
aus immer grösserer Nähe beziehen und die Produzenten ihre 
aan innerhalb eines immer kleineren Kreises absetzen 
<önnen, 

Vielleicht könnte man einen Theil dieser Verkehrszunahme 
auf kleinere Entfernungen auch aus der infolge der Einführung 
der abgestuften Expeditionsgebühren eingetretenen Verbilligung 
der Frachten für kleinere Entfernungen erklären. 

Allein -die schon vor Einführung der Preussischen Sätze 
gehegte Annahme, dass es durch eine Frachtermässigung nicht 
gelingen werde, die Konkurrenz des Botenfuhrwerks erfolgreicher 
als bisher zu bekämpfen, hat sich nach dem uns vorliegenden 
Material im allgemeinen als begründet erwiesen, so dass die ge- 
dachte Massnahme nur in verhältnissmässig seltenen Fällen diese 
Wirkung gehabt hat. 

Der Rückgang des Durchgangsverkehrs auf 
den längeren Entfernungen ist im wesentlichen auf die mehr 
und mehr zunehmende Konkurrenzirung der Sächsischen Staats- 
bahnen durch das sie umspannende Preussische Staatsbahnnetz 
zurückzuführen. E 

Es kommen hier vor allem die Sächsischen Linien von 190 
bis 200 und von 330—340 km in Frage. 

Die Verkehrsverminderung auf die erstere Entfernung 
— Linie Bodenbach- resp. Tetschen-Leipzig — beläuft sich auf 
70 949,7 t (182182,6 t im Januar 1883 gegen 111 232,9 t im Jahre 
1884) und erklärt sich einmal aus dem Rückgang des Getreide- 
transportes aus ÖOesterreich-Ungarn und des Eisenverkehrs, zu- 
gleich aber dadurch, dass auf Veranlassung der Preussischen 
Staatsbahnen in der zweiten Hälfte des Jahres 1883 namhafte 
Verkehre von dieser Linie auf die für die Sächsische Verwaltung 
wesentlich kürzere Route Bodenbach- (Tetschen-) Röderau umge- 
legt wurden, eine Massnahme, deren Wirkungen vollständig erst 
im Jahre 1884 zu Tage traten. Die Entfernungen, unter denen 
die letztere Route mit cnthalten ist (120-130 
auch ein kleines Plus auf. 

Die Abnahme des Durchgangsverkehrs auf die Entfernun- 
gen 330—340 km betrifft die Linie Hof-Görlitz und wurde in der 
Hauptsache durch die gleichfalls auf Verlangen der Preussischen 
Staatsbahnen erfolgte Umlegung des Schlesisch - Süddeutschen 
Verkehrs von dieser für die Sächsische Verwaltung längeren 
Route auf die für Sachsen kürzere Elsterwerda - Hofer Route 
(230 km) verursacht. Ausserdem ist ein namhafter Theil des 
früheren Verkehrs über Görlitz-Hof auf die neue Route der 
Preussischen Staatsbahnen via Ritschenhausen (Suhl-Neudieten- 
dorf) übergegangen. 

Wenn wir uns nun zum Schlusse noch gestatten, einen Blick 
auf den Güterverkehr des laufenden Jahres zu 
werfen, so können wir zu unserer Genugthuung berichten, dass 
derselbe sich wesentlich günstiger angelassen hat, als der des 
Vorjahres. Es wurden nämlich nach provisorischen Er- 
mittelungen in dem 1. Semester dieses Jahres befördert: 6 037 175 
Tonnen gegen 5479622 Tonnen im gleichen Zeitraum des Vor- 
Jahres, also 557553 Tonnen = 10,18 pCt. mehr und dafür ver- 
einnahmt: 316 442 X4 = 1,41 pCt. mehr. Das erheblich geringere 
Wachsthum der Einnahmen erklärt sich leicht dadurch, dass in 
diesem Jahre die oben gedachte Tarifherabsetzung in der Haupt- 
sache in vollem Umfange zur Wirkung kommt, während sie die Ein- 
nahmen des Vorjahrs im ersten Semester nur zum klei- 
neren Theile beeinflusste. Endgültig festgestellt aber ist eine 


m), weist daher 


erhebliche Zunahme der von den beladenen Güterwagen-Achsen 
zurückgelegten Kilometer, wodurch bei der durchschnittlich 


“gleichmässigen Belastung der Güterwagen ein fast ganz sicherer 


Anhalt für die entsprechende Vermehrung des Verkehrs und der 
Einnahmen gewonnen wird. Es belief sich nämlich die Zahl der 
Güterwagen-Achskilometer in den Monaten Januar bis Ende 
Juni d. Js. auf zusammen 234 442 984 gegen 226 925 337 im gleichen 
Zeitraum des Vorjahres, was eine Zunahme um 7517 647 Wagen- 
Achskilometer oder 3,31 pCt. darstellt. 

Allerdings wird die demnächst bevorstehende Eröffnung 
der Preussisch-Bayerischen Verbindungsstrecke Eichicht - Stock- 
heim (Probstzellaer Route) den Sächsischen Eisenbahnen wie- 
derum einen erheblichen — voraussichtlich 1 Million Mark pro 
Jahr übersteigenden — Einnahmeausfall bringen. Man darf aber 
die Hoffaung hegen, dass der bei dem regen Gewerbfleisse des 
Sächsischen Volkes stetig zunehmende Binnenverkehr auch diesen 
Nachtheil in nicht zu ferner Zeit wieder ausgleichen wird. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Antrag der Sächsischen Staatsbahnen auf Zurechnung der schmal- 
spurigen Bahn Mosel-Ortmannsdorf zu den Vereins-Bahnstreoken. 
Die Königliche Generaldirektion der Sächsischen Staatseisen- 
bahnen hat die Zurechnung der am 1. d. Mts. dem Öffentlichen 
Verkehr übergebenen, schmalspurigen 13,93 km langen Strecke 
Mosel-Ortmannsdorf zu den Vereins-Bahnstrecken bei der geschäfts- 
führenden Direktion des Vereins beantragt. Dieser Autrag wurde 
— gemäss $ 3 No. 1 des Vereins-Statuts — der Kommission für 
das Vereins-Statut zur Prüfung und Begutachtung überwiesen. 


Vereins - Kilometerzeiger. Von der _geschäftsführenden 
Direktion des Vereins sind die neuen Kilometerzeiger No. 13 
(Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn), No. 27 (Grossherzoglich 
Oldenburgische Staatseisenbahnen), No. 41 (Königliche Eisenbahn- 
direktion [rechtsrheinische] zu Köln), No. 58 (K. K. Militärbahn 
Banjaluka-Doberlin), No. 83 (Niederländische Staatseisenbahnen), 
sowie das neue Verzeichniss No. 131 (alphabetische Uabersicht der 
E:senbahnen im Bereiche des Vereins), ferner der I. Nachtrag zum 
Kilometerzeiger No. 37 (Königliche Eisenbahndirektion zu Erfurt), 
je der II. Nachtrag zu den Kilometerzeigern No. 32 (Königliche 
Eisenbahndirektion zu Berlin) und No. 35 (Königliche Kisenbahn- 
direktion zu Bromberg) und .der Il.. Nachtrag zur Sammlung 
von Kilometerzeigern herausgegeben worden. Durch die neuen 
betreffenden Kilometerzeiger werden der im Juni 1881 aus- 
gegebene Kilometerzeiger No. 13, der im Juni 1881 ausge- 
gebene Kilometerzeiger No. 27 nebst Nachtrag I, der im Juni 1885 
ausgegebene Kilometerzeiger No. 41 nebst Nachtrag I, der im 
Dezember 1882 ausgegebene Kilometerzeiger No. 58, der im Juli 
1883 ausgegebene Kilometerzeiger No.88 nebst Nachträgen I—III, 
endlich die im Juni 1883 ausgegebene Uebersicht der Eisenbahnen 
No. 131 aufgehoben und es sind dieselben einzuziehen. 

Vereins-Güterwagenparkverzeichniss. Die neuen Güter- 
wagenparkverzeichnisse No. 11 (Gnoien - Teterower Eisenbahn), 
No. 21 (Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn), No. 49 (Weimar-Geraer 
Eisenbahn), No. 55 (Arad-Osanader Eisenbahn), No. 56 (Ara 1-Kö- 
rösvölgyer Eisenbahn), No. 59 (K. K. priv. Böhmische Kommer- 
zialbahnen), No.80 (Erste Ungarisch-Galizische Eisenbahn), No.82 
(Königlich Ungarische Staatseisenbahnen), No, 86 (Niederländische 
Centraleisenbahn), No. 88 (Niederländische Staatseisenbahnen) 
und der I. Nachtrag zu dem Verzeichniss No. 22 (Mecklenbur- 
gische Friedrich-Franz-Eisenbahn) sind von der geschäftsführen- 
den Direktion des Vereins herausgegeben worden. 

Durch die neuen betreffenden Verzeichnisse werden das 
im April 1884 AUSRCEEDER.. Verzeichniss No.59 und dasim August 
1883 ausgegebene Verzeichniss No. 80 aufgehoben und es sind 
dieselben einzuziehen. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 6111 vom 1. d.Mts an die Mitglieder der Subkommission 
zur Feststellung eines einheitlichen Verfahrens bei Umrechnung 
des Heizwerthes der verschiedenen Brennmaterialien auf eine 
stets gleichbleibende Wärmeeinbeit. Uebersendung der Auf- 
schreibungen über die von den Verwaltungen angestellten Er- 
Tr an die Kommissionsvorsitzende . (abgesandt am 
3. d, Mts.). 

No. 6131 ‘vom 3. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend die zur Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern ge- 
hörenden Drucksachen (abgesandt am 5. und 6. d. Mts.). 

No. 6159 vom 3. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für technische und Betriebs-Angelegenheiten. Be- 
gleitschreiben zu dem Protokoll der am 22. und 23. v. Mts. in 
München abgehaltenen Kommissionssitzung (abgesandt am 5. d. 
Mts. — nächste Sitzung am 11. März 1886 in Fiume). g 

No. 6160 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend die zur Sammlung von Vereins-Güterwagenparkver- 
ar gehörenden Drucksachen (abgesandt am 5. und 
6. d, 8.). € 
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Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Eisenbahnverstaatlichung in Ungarn. 


Durch die angebliche Zurückziehung der beiden Gesetzes- 
vorlagen betreffend die Prag-Duxer und Dux-Bodenbacher Bahn, 
sowie die Vermehrung des Fahrparkes der Staatsbahnen ist die 
Verstaatlichungsfrage wieder zum Diskussionsthema der Presse 
geworden, welches uns in der Unerschöpflichkeit der Motive für 
und wider noch lange zur Besprechung dienen wird. Eine be- 
sondere Anregung hierzu gibt die soeben erschienene Arbeit des 
Professors an der Prager Böhmischen Universität, des Abgeord- 
neten Dr. Kaizl. Er bringt das Verstaatlichungssystem mit 
dem Niedergang des Liberalismus in Oesterreich in Konnex, 
übersieht aber dabei, dass gerade liberale Männer, wie die Ab- 
geordneten Plener und Chlumecky (letzterer bekanntlich 
auch längere Zeit Handelsminister) die Verstaatlichung anregten 
bezw. in Angriff nahmen. Die Verstaatlichung in Oesterreich 


und Deutschland ist nach dem genannten Autor nur ein Glied | 


in einer langen Kette von Massnahmen, die jedoch zumeist noch 
eplant sind, wie Gewerbe-Gesetzgebung, Fabrikinspektoren. 
nfallversicherung, Kranken- und Altersversorgung für Arbeiter 
u. 8. w. Die gegenwärtige Eisenbahnpolitik der Oesterreichischen 
Regierung habe ihre Richtung von der Finanzkrise des Jahres 
1873 ab genommen und sei trotz des Öfteren aber nur schein- 
baren Stillstandes auf die Realisirung der Staatsbahnidee los- 
gesteuert. Hierzu seien die Desorganisation der Privateisen- 
bahnen, die Beihilfe des Staates für nothleidende Eisenbahnen 
und die sogenannten Nothstandsbauten getreten, welche Umstände 
zusammengenommen zum Sequestrationsgesetze führen mussten. 
Und doch war anfangs und noch bis zum Jahre 1879 nur vom 
Staats-REisenbahnbau und nicht vom Staats-Eisenbahnbetrieb die 
Rede; _die Geschichte des letzteren bringt der Verfasser in aus- 
führlicher Darstellung, ohne sich für die prinzipielle Frage, ob 
Staats- oder Privatbahnen, direkt auszusprechen. Ob sich das 
Staatsbahnsystem in seinem Umfange von mehr als 5000 km 
bewährt hat, gehört nicht in den Rahmen der historischen 
Studien des Verfassers, welcher seine Objektivität auch durch 
die Verweisung auf das Verpachtungssystem der Italienischen 
Staatsbahnen manifestirt und schliesst dieselben damit, dass die 
Verstaatlichungsepoche die Bauthätigkeit geweckt und die Sub- 
ventionslast vermindert haben. 


Geschwornendienst der Eisenbahnbeamten. 

Nach dem Oesterreichischen Gesetze über die Bildung der 
Geschwornenlisten sind die beim Eisenbahnbetriebe beschäftigten 
Personen zu dem Geschwornenamte nicht zu berufen. Da sich 
wiederholt Zweifel darüber ergeben haben, auf welche Kategorien 
von Eisenbahnbeamten diese Norm Anwendung zu finden habe, 
wurde eine prinzipielle Entscheidung des Handelsministeriums 
darüber provozirt, ob ausser den eigentlichen Betriebsbeamten 
nicht aucn die Werkstättenleiter, deren Stellvertreter, sowie die 
sonstigen technischen Werkstättenbeamten als „beim Eisenbahn- 
betriebe beschäftigt“ anzusehen und sohin von dem Geschwornen- 
dienste zu befreien seien. Das Handelsministerium hat diese 
Anfrage in bejahendem Sinne entschieden. Massgebend hierfür 
waren insbesondere Rücksichten der Betriebssicherheit. — Bemerkt 
wird hierbei, dass nach der Praxis der Strafgerichte die Direk- 
toren von Eisenbahnen und deren Stellvertreter vom Geschwornen- 
dienste befreit, demselben aber alle übrigen Beamten der Central- 
leitungen unterworfen sind. 


Kultur von Obst- und Wildbäumen, Gesträuchen etc. längs den 
Bahnstrecken. 

Die Oesterreichischen Bahnverwaltungen wurden zu dieser 
Kultur im Auftrage des Handelsministeriums von der General- 
inspektion mit der Anerkennung der bisherigen Leistungen in der 
Weidenkultur und der Bepflanzung der sich dazu eignenden Stations- 
und Wächterplateaus etc. mit dem Baifügen eingeladen, dass 
in der angedeuteten Richtung noch vieles zu thun übrig bleibe. 
Wenn nämlich auch in befriedigender Weise anerkannt werden 
muss, dass nur ausnahmsweise eine Station einer mehr oder 
weniger freundlichen Gartenanlage entbehrt und längs vieler 
Strecken schon ertragreiche Obstbaum-Alleen gepflegt werden, 
so gibt es doch noch manche unbestockte Bahnen und sonstige 
Flächen, die der Kultur zugeführt werden könnten, wenn mit 
Ausdauer vorgegangen wird; es dürften sich auch so manche 
Flächen, welche bis jetzt brach liegen oder für die Weidenkultur 
nicht günstig sind, zu Anpflanzungen von anderweitigen Kulturen 
eignen. Der Ausweis über derartige Pflanzungen ist in ähnlicher 
Weise, wie dies rücksichtlich der Weidenkulturen geschieht, in 
Vorlage zu bringen. (Die Jahresausweise über die Weidenkultur 
sind nach einem weiteren Erlasse der Generalinspektion im Laufe 
des Monats Januar jedes Jahres vorzulegen.) 


Inmiethenahme von Fahrbetriebsmitteln. 
Während die subventionirten Bahnverwaltungen den unvor- 
hergesehenen Bedarf von Fahrbetriebsmitteln bisher durch In- 
miethenalme von solchen bei anderen Bahnanstalten, Wagenleih- 
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Gesellschaften und mitunter auch von dierfälligen Fabriken 
ohne vorherige Anfrage bei der Regierung gedeckt und die ent- 
fallenden Miethzinsen. unbeanstandet in die Betriebsrechnung 
eingestellt haben, soll hierfür nach einem jüngsten Erlasse des 
Ungarischen Kommunikationsministeriums erst die Bewilligung 
desselben eingeholt werden. Da ein Misstrauen in die doch auch 
diesbezüglich der strengen Kontrolle unterliegende Gebahrung 
der Unagarischen subventionirten Bahnen nicht vorauszusetzen 
ist, so ergeht man sich in allerlei Vermuthungen über den 
Grund dieser Anordnung, welche bei der wegen der voran- 
gehenden Erhebungen zumeist nothwendigen Schwerfälligkeit 
der Erledigungen die Dispositionsbeweglichkeit und das rasche 
Ergreifen der vorkommenden Gelegenheit zu behindern geeignet 
ist. Es steht wohl zu erwarten, dass die Ungarische Direktoren- 


‚ konferenz diesfällige Erleichterungen seitens der Regierung be- 
. rathen resp. in Antrag bringen wird. Eine solche wäre vielleicht 


die, dass der betreffende Regierungskommissar zur Ertheilung 
der Mietherlaubniss ermächtigt würde. 


Ausbau der Tauernbahn. 

Hierüber hat die Olmützer Handelskammer an das 
Handelsministerium eine Vorstellung gerichtet, in welcher vor 
allem darauf hingewiesen wird, dass durch die Tauernbahn das 
Oesterreichische Seeemporium um 300 km dem Hinterlande 
nähergerückt und somit das Handelsgebiet von Triest erweitert 
würde. Auch sei es nothwendig, dass dies umso rascher erfolge, 
nachdem Deutschland Triest zum Ausgangspunkt für seine sub- 
ventionirte Dampferlinie nach Alexandrien gewählt hat. Ferner 
wäre die bereits sichergestellte (?) Linie Straubing-Nussdorf-Salz- 
burg in Betracht zu ziehen, durch welche eine weitere Ver- 
kürzung gegenüber den bestehenden Zufahrtswegen erreicht wird 
und speziell Süd- und Mitteldeutschland eine nähere Verbindung 
mit Triest erlangen; für diese neue Route würde Straubing den 
Endpunkt bilden. Es ergibt sich derzeit: Straubing-Genua 
820 km, Straubing - Venedig 620 km, Straubing - Triest 800 km. 
Nach Ausbau der 3 Linien Straubing - Salzburg, Tauernbahn 
und Predilbahn: Straubing-Genua 820 km, Straubing -Venedig 
600 km, Straubing-Triest 460 km. Nachdem endlich die Predil- 
bahn an diesen Verkürzungen mit rund einem Drittel partizipire. 
so ergebe sich weiter, dass der Tauernbahn der Vorzug vor jener 
gebühre, das ist, dass diese zuerst in Angriff genommen werden 
soll. — Inzwischen verlautet, dass der Grazer Bauunternehmer 
Cecconi, der Erbauer der Arlbergbahn, mit Zustimmung des 
Oesterreichischen Handelsministeriums ein Elaborat für die ver- 
schiedenen Tauernbahnprojekte ausgearbeitet hat, welches seitens 


| des genannten Ministeriums der K. K. Generälinspektion der 


Oesterreichischen Staatsbahnen zur Prüfung und Berichterstat- 
tung zugewiesen wurde. 


Herbstsession des Oesterreichischen Staats-Eisenbahnrathes. 

Unter dem Vorsitze Sr. Excellenz des Hsrra Handels- 
ministers Freiherrn v. Pino fanden am 26. und 27. Oktober d.J. 
die Sitzungen des Staats-Bisenbahnrathes statt. — Von den auf 
der Tagesordnung stehenden Gegenständen gelangten zunächst 
die „Mittheilungen in Bezug auf die vom Staats-Eisenbahnrathe 
in der vorigen Session gefassten Beschlüsse, sowieüber die wich- 
tigsten Vorkommnisse und getroffenen Verfügungen“ zur Ver- 
handlung. — Der Abschnitt „Allgemeine Angelegenheiten“ wurde 
mit den vom Handelsministerium über die Beschlüsse der letzten 
Session veranlassten Erledigungen zur Kenntniss genommen, 
von welchen besonders die im Zuge befindlichen Verhand- 
lungen wegen Ausbau einiger Lokalbahnen in Schlesiea und 
Mähren hervorzuheben sind. Ueber den nächsten Abschnitt 
„Kommerzielle Angelegenheiten “referirte der Kaiserliche Rath Max 
Mauthner. Die bezüglichen Mittheilungen des Handelsministeriums 
beziehungsweise der Generaldirektion werden zur Kenntniss ge- 
nommen, und zwär insbesondere die Durchführung der Deklassi- 
fikation weiterer Artikel wie Barchent, Kalmuk , Eisenpla'inen, 
landwirthschaftliche Maschinen, Obst und Soia etc. Die Ein- 
führung von ca. 40 neuen Gemeinschafts- und Verbandstarifen, 
die Herabsetzung des Steintarifs auf der Carl-Ludwigbahn, die 
Anregung, dass auch auf Privatbahnen bei Errichtung industriel- 
ler Etablissements Begünstigungen gewährt werden, endlich 
die Erleichterung beim Traubentransport in Steiermark und 
Tirol. Hierauf gelangten namens des Tarifkomitees mehrere An- 
träge zur Verhandlung. Zunächst wird das Ersuchen gestellt, 
bei Tarifänderungen im Frachtenverkehr, insofern dadurch Er- 
höhungen herbeigeführt werden, thunlichst vor ihrer Inkraft- 
setzung das Gutachten des Staats - Eisenbahnrathes einzuholen. 
Ferner wird der Antrag angenommen, anlässlich der Beschwerden 
der Böhmischen und Mährischen Mühlenbesitzer .eine Enquete 
der Mühleninteressenten zum Zwecke der Regelung dieser Frage 
einzuberufen. Den Berathungen über letzteren Gegenstand 
wohnten über besondere Einladung Mühlenbesitzer aus Prag und 
aus Brünnlitz als Experten bei. — Ueber den Antrag des Mit- 
gliedes Karl Lukmann wegen Aufnahme der Station Laibach in 
die direkten Verbandtarife wird beschlossen , dass, wenn auch 
eine. allgemeine Gleichstellung gegenwärtig: nicht durchführbar 
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erscheint, doch wenigstens für die wichtigsten Artikel die Er- 
stellung konkurrenzfähiger Tarife für Laibach anzustreben sei. 
Dem Antrag des Mitgliedes Krepesch auf Abhilfe des Wagen- 
mangels in Steiermark zur Zeit der Obstverladung stimmte die 
Versammlung bei. Dann folgten die Mittheilungen betreffend 
„Personen-, Tarif- und Fahrordnungs-Angelegenheiten“. Denselben 
ist zu entnehmen, dass sich die Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbabnen auf Grund der gemachten Erfahrungen 
zu einer Reduktion der Züge im Winterfahrplan 1885/86 bestimmt 
fand, womit sich die Versammlung nach Anhörung verschiedener 
Wünsche in Bezug auf Verbesserung von Zugverbindungen ein- 
verstanden erklärte. — Von seiten des Fahrordnungs - Komitees, 
als dessen Referent das Mitglied Dr. Schaup fungirte, wurden 
weiter die Grundzüge für die Sommerfahrordnung 1886 vorge- 
legt und eingehend erörtert; nachdem in dieser Beziehung auch 
dem Wunsche Ausdruck gegeben wurde, dass die Dauer des 
Sommerfahrplanes auf einzelnen Strecken bis zum 15. Oktober 
ausgedehnt werde, wurde. die bezügliche Vorlage der General- 
direktion der Oesterreichischen Staatsbahnen angenommen. — 
Allseitige Billigung fand der Antrag dieser Generaldirektion auf 
Einführung von ganz besonders ermässigten Arbeiterkarten für 
die Beförderung von und nach grösseren Städten, und zwar 
täglich, dann nach Wochenschluss, endlich zu bestimmten Jahres- 
zeiten. — Von den Anträgen aus der Mitte der Versammlung 
sind besonders zu erwähnen jener des Mitgliedes Handelskammer- 
en Gottlieb Bondy auf Zusammenstellung und Verlaut- 
arung der Resultate der von der Gruppe IX der Tarifenquete 
gestellten Anträge in Bezug auf die Reform des Gütertarifwesens, 
weiter jener des Mitgliedes Dr. Schaup auf Ausdehnung der 
Lieferfristen auf den internationalen Verkehr, ferner ein Antra 
des Mitgliedes Dr. Heilsberg auf Tarifirung von Rindvieh nac 
Gewicht und nicht nach der Stückzahl, und endlich der in Form 
eines Wunsches gekleidete Antrag, dass bei Aenderung von Fahr- 
ordnungen während des Jahres wo thunlich das Gutachten des 
gesammten Staats-Eisenbahnrathes, mindestens aber des für den 
betreffenden Landestheil delegirten Mitgliedes eingeholt werden 
möge. — Nachdem diese Anträge von der Versammlung acceptirt 
worden waren, wurde die diesjährige Session des Staats-Eisen- 
.bahnrathes geschlossen. Schliesslich ist noch zu bemerken, dass 
der Antrag des Mitgliedes Orel, betreffend die weitere Verstaat- 
lichung von Eisenbahnen, über Wunsch des Antragstellers selbst 
von der Tagesordnung abgesetzt wurde. : 


Der Ungarische Export nach dem Westen. 

Dieser Export dauert in ungeschwächtem Massstabe fort 
und dürfte der Oktober sich in dieser Beziehung ebenso günstig 
als der Vormonat gestaltet haben. Sowohl auf dem direkten 
Bahnwege, als auf der Donau nach den Bayerischen Umschlags- 
PIELKER ebenso via Fiume per mare zeigte sich eine lebhafte 

erkehrsbewegung, die jene eines mittleren Exportjahres der 
gleichen Periode übersteigt. Weizen findet zumeist seinen Ab- 
zug nach der Schweiz, während Gerste nach ganz Süd- 
deutschland, dem Rhein, Holland und England in grossen Men- 
gen zur Ausfuhr gelangt. Starke Quantitäten Mehls gehen nach 
Grossbritannien und Frankreich; kleinere nach der Schweiz und 
Süddeutschland. 


Stand der Staats-Eisenbahnbauten. 

Das „Centralblatt für Eisenbahnen und Dampfschifffahrt“ 
veröffentlicht den offiziellen Ausweis über den Stand der Bau- 
und Projektirungsarbeiten auf den Oesterreichischen Staatsbahnen 
mit Ende des dritten Quartals 1885. Demselben ist zu entneh- 
men, dass der Bau der Linie Stryj-Beskid nunmehr in vollem 
Gange ist. Die Arbeiten wurden auf der Theilstrecke Stryj-Skole 
mit durchschnittlich 2 286 und auf der Strecke Skole-Beskid mit 
1467 Arbeitern pro Tag betrieben. Im Beskid-Tunnel erreichte 
der Stollen eine Länge von 509 m, wovon 442,5 auf den eigent- 
lichen Tunnel, der Rest auf den Voreinschnitt entfällt. Von der 
gesammten Stollenlänge sind daher noch 271,5 m auszuführen. 
. Die bisherige Gesammtleistung auf der Strecke Stryj-Skole be- 
trägt im Unterbau 58, im Oberbau 14 und im Hochbau 29 pCt,, 
ferner in der Strecke Skole-Beskid im Unterbau 7 und im Hoch- 
bau 0,7 pCt. der zu bewirkenden Arbeiten. Auf den Linien 
Herpelje-Triest und Siveric-Knin hat die Bauvergebung an Unter- 
nehmer stattgefunden; die Arbeiten der erstgenannten Linie er- 
stand die Bauunternehmung A. Bianchi & Komp. und jene der 
letztgenannten Linie die Unternehmung Meichsner und Dreossi. 
Auf der Strecke Iglau-Obercerekwe-Neuhaus-Wessely der Böhmisch- 
Mährischen Transversalbahn fand die politische Begehung statt. 
Auf der weiteren Strecke dieser Bahn wird an dem Begehungs- 
operate gearbeitet. 


Bewilligung technischer Vorarbeiten. 

‚Das Hnndeleministerium hat der Stadtgemeinde Dauba die 
Bewiligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Lokal- 
bahn von Liboch im Anschlusse an die Oesterreichische Nord- 
westbabn nich Dauba und von da nach Habstein zur Verbindung 
mit der Böhmischen Nordbahr, dann dem Ingenieur Eduard Gross 


in Wien im Verein mit dem Apotheker Julius Schaumann, den 
Fabriksbesitzern Ecker und Steiner, dann dem Advokaten Dr. 
Hiller, sämmtlich in Stockerau, die Bewilligung zur Vornahme 
technischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von Stockerau nach 
Absdorf-Hippersdorf und dem Ingenieur Koloman Lukrits in Wien 
die für eine normalspurige Lokalbahn von der Station Stockerau 
der Oesterreichischen Nordwestbahn nach einem geeigneten Punkte 
der Kaiser Franz-Josefbahn zwischen der Tullner Donaubrücke 
und der Station Absdorf der letztgenannten Eisenbahn auf die 
Dauer von 6 Monaten ertheilt, sowie auch die den Ingenieuren 


und Bauunternehmern Karl v. Demuth und Eduard Klemensiewicz 


in Wien mit dem Erlasse vom 16. September 1884 ertheilte und 

mit dem Erlasse vom 29. März 1885 erstreckte Bewilligung zur 

Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Lokalbahn von Cill 

über Heilenstein nach Schönstein auf weitere 6 Monate veri 

längert. S 
. Dampftramways. 

Das Handelsministerium hat dem Ingenieur Paul Palese in 
Triest die Bewilligung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für 
eine Dampftramway von Triest über Barcola nach Miramare auf die 
Dauer von vier Monaten unter der Voraussetzung ertheilt, dass 
durch die geplante Bahnstrecke das Areal des neuen Hafens 
nicht berührt wird. Es hat ferner den Ingenieuren Ernest Cali 
und Emil Profumo in Vertretung der „Societä tecnica belga per le 
ferrovie Napoletane* die Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Dampftramway von St. Michele an der Etsch 
über Mezzolombardo, Tajo und Cles nach Male gleichfalls auf die 
Dauer von 6 Monaten ertheilt. 


Schleppbahnen. 

Die Statthalterei in Lemberg hat über Ermächtigung des 
Handelsministeriums und im Grunde der gepflogenen Lokalerhe- 
bung dem Verwaltungsrathe der Galizischen Carl -Ludwigbahn 
die Bewilligung zum Bau und Betriebe einer schmalspurigen, mit 
thierischer Kraft zu betreibenden Schleppbahn von dem Dampf- 
sägeetablissement der Gräfin Marie Goluchowska zur Station 
Lubaczow der Lokalbahn Jaroslau-Sokal und dem Verwaltungs- 
rathe der Kaschau-Oderberger Eisenbahn in Ansehung der pro- 
jektirten Schleppbahn von der Station Oderberg zu dem in deren 
Nähe gelegenen Röhrenwalzwerke der Firma Albert Hahn die 
Konzession zum Bau und Betriebe ertheilt. 


Termine bei Eisenbahnverhandlungen. 

Die Niederösterreichische Statthalterei hat auf das Ansuchen 
des Wiener Magistrates, künftighin zur Vornahme kommissioneller 
Verhandlungen beziehungsweise zur Abgabe von Aeusserungen 
der Vertreter der Gemeinde Wien in Eisenbahn-Angelegenheiten 
einen längeren Termin zu bestimmen, als es bisher üblich war, 
bekannt gegeben, dass diesem Einschreiten nach Thunlichkeit 
entsprochen werden wird. Gleichzeitig hat jedoch die Statt- 
halterei bemerkt, dass zufolge eines Erlasses des Handelsmini- 


-steriums alle Amtshandlungen in Bezug‘ auf projektirte Eisen-- 


bahnen mit möglichster Beschleunigung durchzuführen sind. 


Schätzmeister für Eisenbahnbau. 

Das Wiener Handelsgericht hat angesichts des sich täglich 
fühlbarer machenden Bedürfnisses den Beschluss gefasst, einen 
ständigen Schätzmeister und Sachverständigen für den Eisen- 
bahnbau zu ernennen und ist die bezügliche Wahl auf den be- 
hördlich autorisirten und beeideten Civilingenieur und Bauunter- 
nehmer 8. Figdor gefallen. 


Tarife der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Im Auftrage der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen ist vor kurzem eine Uebersicht der für den Lokal- 
und direkten In- und Auslandsverkehr auf. den Staatsbahnen 
und den vom Staate betriebenen Privatbahnen bestehenden Tarife, 
sowie über die Lokaltarife der Oesterreichischen und Ungari- 


‘schen Eisenbahnen und Dampfschifffahrts-Unternehmungen er- 


schienen. Diese „Uebersicht“. füllt einen stattlichen Band aus, 
da auf den Oesterreichisch-Ungarischen Bahnen nach den Mit- 
theilungen der Blätter für den internen Gemeinschafts- und 
Lokalverkehr allein nicht weniger als 415 Tarife mit 447 Nach- 
trägen existiren; weiter beträgt die Zahl der Tarife im direkten 
Verkehr mit dem Auslande 319 mit 606 Nachträgen, das gibt zu- 
sammen 734 Tarife mit 1053 Nachträgen. Damit ist nach diesen 
A die Sache jedoch noch nicht abgethan. Bekannt- 
lich bestehen auf unseren Bahnen noch zwei Arten ganz spe- 
zieller Tarife, nämlich Kartirungssätze für einzelne Stationen 
unter einander und Refaktien. Die Anzahl der jährlich veröffent- 
lichten Kartirungssätze wird vom „Centralblatt Oesterreichisch- 


Ungarischer Industrieller und Exporteure* mit rund 500 beziffert, 


während die offiziellen Publikationen der Refaktien beinahe die 
Zahl von 3000 erreichen. — Die Blätter, welche die vorstehende 
Notiz bringen, ergehen sich in Jeremiaden über dieses Tarifchaos. 
Nun ergibt aber eine genauere Zusammenstellung, dass nur 
454 Stück mit 675 Nachträgen in- und ausländischer Tarife in 
dieser Uebersicht enthalten sind. Diese Anzahl ist jedoch nur 
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anscheinend so gross, da doch bedacht werden muss, dass es 
sich um Tarife für ein in den verschiedenen Gegenden der Mon- 
archie Beene und von vielen Privatbahnen umgebenes Netz 
von mehr als 5000 km handelt, bei welchen auf die grosse Ver- 
schiedenheit der Tarifirung bei letzteren, auf die mannigfaltigen 
Artikel, die Konkurrenzen, und zwar auch der Land- und Wasser- 
wege etc. Rücksicht genommen werden muss, Zweifelsohne ist 
der bewährte Leiter des Tarifwesens der Staatsbahnen unab- 
lässig bemüht, dessen successive Vereinfachung zu erzielen. 


Zur Frage der Wasserstrassen. 

Hierüber beendete im Klub der Oesterreichischen Eisen- 
bahnbeamten Sektionschef von Nördling seinen polemisch 
gehaltenen ausgezeichneten Vortrag gegen die verschiedenen 
Kanalprojekte. Er hob beim Beginne gleich hervor, dass er gegen 
dieselben in seinem Werke- „über die Selbstkosten des Eisenbahn- 
transports und die Wasserstrassenfrage“ noch entschiedener auf- 
Sage wäre, wenn er, wie dies während seiner diesjährigen 

ommerferien geschah, schon früher die wichtigsten Karäle des 
Auslandes besichtigt hätte. Gegen die weitgehenden Kanali- 
sationsbestrebungen in Oesterreich und Deutschland wies er auf 
Grund statistischer Daten nach, wie auch in Frankreich,: nach 
dessen Vorbilde doch bei uns das Kanalsystem projektirt wird, 
die Wasserstrassen weit hinter jenen Hoffnungen zurückgeblieben 
sind, die man an deren Bedeutung gestellt hat. Er bestreitet 
die Richtigkeit der Ansicht, dass die Kanäle für Lastenfrachten 
geeignet, die Eisenbahnen aber eigentlich blos für Personen- 
transport geschaffen seien. Und doch sei in Frankreich in der 
Zeit von 1870 bis 1884 das Eisenbabnnetz um 13243 km gewach- 
sen, wäbrend das Kanalsystem nur einen Zuwachs von 110 km 
aufzuweisen bat, und seien im Budget pro 1885 für Eisenbahnen 
87 pCt., für die Wasserstrassen und Häfen blos 13 pCt. in Vor- 
anschlag gebracht worden. Auch die Frachtencirkulation in 
Frankreich beweise nur, wie wenig die Kanäle den Hoffnungen 
entsprochen haben, da von 4650 km blos 34 km eine Cirkulation 
von 2000000 t leisten können, während diese Zahl das Minimum 
der Cirkulationsfähigkeit eines wirthschaftlich wirklich berech- 
tigten Kanalbaues sein soll. Redner warnt vor den utopischen 
Hoffnungen, die man in Frankreich stets gehegt, aber nie reali- 
sirt gesehen hat und die sich unbegreiflicherweise auch in den 
Akten, betreffend den Donau-Elbekanal, zeigen. Nur der Donau- 
Oderkanal hätte noch eine geringe Berechtigung; statt dessen 
wäre es hiernach weit vortheilhafter und billiger, wenn noch ein 
drittes und viertes Gleis auf der Nordbahn gelegt würde, wenn 
diese den diesfälligen Verkehr nicht bewältigen sollte. Er macht 
endlich noch darauf aufmerksam, dass überall dort, wo der Kanal 
mit der Eisenbahn in Konkurrenz getreten, ersterer weit zurück- 
geblieben ist, ja dass in Frankreich der Durchschnitt des Ver- 
kehrs auf den Kanälen blos ein Sechstel des Gesam mtverkehrs 
beträgt und dass im Rhonethale die Eise nbahn achtzehnmal mehr 
als der Kanal leistet und auch ähnliche Verhältnisse in Deutsch- 
land (Nürnberg-Ludwigskanal) nachzuweisen sind. Auf Hoff- 
nungen hin, so schliesst Redner unter lebhaftem Beifall der Ver- 
sammlung, kann aber ein Oesterreichischer Finanzminister nicht 
hundert Millionen für Kanalbauten beanspruchen und der Reichs- 
rath sie nicht votiren. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Börse wird durch die Orientverwickelungen nicht mehr 
affizirt; sie überlässt deren Lösung getrost der Konferenz. Dafür 
tauchen die frühern Sorgen bezüglich der Geschäftslosigkeit und 
der mangelnden Unternehmungslust wieder auf. Die Transport- 
werthe geriethen während der ganzen Woche in ein fortwährendes 
Schwanken; zuerst überwog der Glaube an ihre Entwickelungs- 
fähigkeit und Zukunft, dann kam die Contremine und der Pessi- 
mismus, so dass die Bewerthung der Bahntitres zumeist wieder 
im Schwinden begriffen ist Der Wochenschluss liess nicht er- 
kennen, dass ein wichtiger Koupontermin eintreten werde. Doch 
erfuhren Nordbahn (2292), Nordwestbahn (167) und Carl-Ludwig- 
bahn (224) eine kleine Avance, welche bei letzterer durch die 
Genehmigung des Kartells mit der Transversalbahn seitens der 
Regierung und mit den bessern Aussichten infolge der Ru ssi- 
schen Exporte motivirt wurde. Oesterreichische Staatsbahn 
(275.50) erscheint von den Berliner Abgaben hart bedrängt, ob- 
zwar der Wochenausweis ein kleines Plus zu verzeichnen hat; 
ausgeboten war auch Elbethal (143.50) obzwar auch da eine 
Besserung in den Einnahmen zu konstatiren ist. Lebhaft be- 
gehrt war schliesslich Lemberg-Czernowitz (227.25), über deren 
günstige Aussichten demnächst berichtet werden soll. 


Aus Bayern. 
Bayerische Waldbahn. 
© Der dem Landtag vorgelegte Gesetzentwurf, betr. die Her- 
stellung einer Lokalbahn von Passau nach Freyung, lautet: 
Art. 1. Der gemäss Art. 5 Abs. 2 des Gesetzes vom 28. April 
1832, die Behandlung der bestehenden Vizinalbahnen und den 


Bau von Sekundärbahnen betreffend, aus Staatsmitteln zu ent- 
nehmende Bedarf für die Herstellung einer Lokalbahn von Passau 
nach Freyung wird auf den Maximalbetrag von 5 832000 44 fest- 
gesetzt. Art. 2. Mit der baulichen Ausführung der in Art. 1 
genannten Lokalbahn ist erst dann vorzugehen, wenn der für 
den Bahnbau und dessen Zugehör nöthige Grund und Boden 
kosten- und lastenfrei dem Eisenbahnärar zum Eigentbum über- 
wiesen oder demselben zur Bestreitung der Grunderwerbungs- 
kosten eine reale Sicherung geboten sein wird. Der von der 
Staats-Forstverwaltung im veranschlagten Betrage von 224000 
Mark zu übernehmende Antheil an den Grunderwerbungs-Kosten 
ist & conto des Etats der Forstverwaltung für das 2. Jahr der 
17. Finanzperiode flüssig zu machen. Art. 3. Der Kgl. Staats- 
minister der Finanzen ist ermächtigt zur Deckung des in Art. 1 
festgesetzten Redarfes ein auf die Staatseisenbahnen zu ver- 
sicherndes Anlehen in gleichem Betrage aufzunehmen. Die Aus- 
gaben für die Verzinsung dieses Anlehens während der Bauzeit 
und die Geldaufbringungs-Kosten sind durch Erhöhung der An- 
lehenssumme zu beschaffen. Von der Zeit der Vollendung der in 
Art. 1 bezeichneten Bahn an hat die Verzinsung der für die- 
selbe aufgewendeten Summe aus der Eisenbahn-Betriebsrente zu 
erfolgen. Die Tilgung des Anlehens richtet sich nach den Be- 
stimmungen der hierfür massgebenden Finanzgesetze. — Nach 
dem nunmehr festgestellten Projekte verlässt die Linie den Bahn- 
hof Passau in westlicher Richtung unter Benutzung des be- 
stehenden Doppel-Bahnkörpers der Passau-Regensburger Bahn, 
zweigt bei Aubach von letzterer ab, überschreitet in nördlicher 
Richtung die Donau und wendet sich dann östlich, um unweit 
des Gutes Stelzlhof in den Aichmüllergraben einzubiegen. In 
demselben mit der Maximalsteigung von 1:40 in nördlicher Rich- 
tung aufsteigend, gelangt die Trace zur Wasserscheide bei Pa- 
triching und durchbricht diese an der Kreuzung mit der Passau- 
Grafenauer Staatsstrasse mittelst eines 70 m langen Tunnels. 
Von hier aus fällt die Bahn mit 60:1 zunächst zur Haltestelle 
Tiefenbach und von da weiter in das Ilztbal ab, in welchem 
sie sich mit mässigen Steigungen bis zur Haltestelle Fisch- 
haus auf dem rechtsseitigen Ufer fortbewegt. Ein Kilometer ober- 
halb dieser Haltestelle geht die Linie dann vom rechten auf das 
linke llzufer über, berührt Kalteneck mit der gleichnamigen Halte- 
stelle und gelangt, nachdem zwei scharf vorspringende Felsköpfe 
durch zwei 130 und 100 m lange Tunnels durchbrochen sind, bei 
Aumüble in das Ohethal und zur Station Fürsteneck, 
dem Vereinigungspunkte des Osterbaches mit der Wolf- 
steiner Ohe, woselbst die Anlage eines ärarialischen 
Triftplatzes in Aussicht genommen ist. Von hier be- 
wegt sich die Bahn in östlicher Richtung dem linken Ufer 
des Osterbaches entlang bis zur Neuhausmühle, übersetzt da- 
selbst den Osterbach und erreicht bald darauf die Haltestelle 
Röhrnbach. Ausserhalb derselben überschreitet sie abermals 
den Österbach, erhebt sich an dessen linksseitigem Gehänge mit 
der Maximalsteigung von 1:40 bis zur Wasserscheide zwischen 
dem Österbache und der Erlau und senkt sich von dort mit dem 
Gefälle von 60: 1 zur Station Waldkirchen bei der Sattelmühle. 
Nach kurzem Auf- und Abstieg überschreitet die Bahn zum 
dritten Male den Osterbach bei der Edelmühle, wendet sich nord- 
westlich und tritt vor der Haltestelle Karlsbach in das Grilla- 
bachthal ein, in welchem sie ununterbrochen mit der Maximal- 
steigung von 1:40 anfänglich an dem linksseitigen, später an 
dem rechtsseitigen Gehänge zur Endstation Freyung ansteigt. 
Die Baulänge der Bahnlinie von Mitte des Betriebshauptgebäudes 
in dem Bahnhofe Passau bis zur Mitte des Stationsgebäudes 
Freyung beträgt 48,7 km gegenüber einer Länge der Luftlinie von 
26,2km. Die Maximalsteigung wurde zur besseren Ausnutzung der 
Zugkraft in der Richtung des Hauptverkehrs, d. i. von Freyung 
nach Passau auf 16,66 proMille= 1:60, für die entgegengesetzte 
Richtung auf 25 pro Mille = 1:40 festgesetzt. Der Minimalkurven- 
radius beträgt 180 m. Die Bahn bewegt sich ausschliesslich in 
der Urgebirgsformation. Die Erdarbeiten gestalten sich ziemlich 
bedeutend. An bedeutenden Kunstbauten sind zu nennen: die 
Donaubrücke bei Steinbach mit 4 Oeffnungen für Fachwerks- 
träger, 3 weitere Brücken über den Osterbach bei Neuhausmühle, 
Röhrnbach und Auerbach mit je 2 Oeffnungen für Blechbalken 
und der Ilzbrücke bei Aftenberg mit 3 Oeffnungen für Blechbalken, 
ausserdem 3 kleinere Tunnels bei Patriching (70 m) und bei 
Fürsteneck (130 und 100 m). Ausser der Endstation Freyung 
sind für Waldkirchen und Fürsteneck Zwischenstationen vorge- 
sehen, letztere in direkter Verbindung mit einem, ärarialischen 
Triftplatze. Haltestellen mit Güterabfertigung sind projektirt 
bei Stelzlhof, Tiefenbach, Fischhaus, Kalteneck, Röhrnbach und 
Karlsbach. Nicht unerhebliche Schwierigkeiten macht die Ein- 
führung der Freyunger Lokalbahn in den Bahnhof Passau, um 
somehr, als dieser auch die Pockinger Lokalbahn aufzunehmen . 
hat. Unumgänglich ergab sich hierbei die Nothwendigkeit, die 
zur Zeit im innern Bahnhofe befiadlichen Maschinengebäude 
weiter hinauszurücken und neue Rangirgleise anzulegen, sowie 
die gegenwärtig die Bahn zweimal kreuzende Staatsstrasse durch- 

ehend an eine Bahnseite zu legen. Die Neuherstellung der 

aschinengebäude, sowie die sehr umfangreichen Erdarbeiten 
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verursachen sehr bedeutende ‘Kosten, welche ohne die Grunder- 
werbung eine Gesammtsumme von 930 000 44 erfordern. Hiervon 
sind 400.000 44 bei der Einmündung der Pockingerbahn schon 
vorgesehen. 


Gültigkeitsdauer der Retourbillete. 

Das Staatsministerium des Königlichen Hauses und des 
Aeussern hat die Generaldirektion der Verkehrsanstalten ermäch- 
tigt, für Hin- und Rückfahrtbillete folgende Gültigkeitsskala zur 
Einführung zu bringen und zwar von der Ausgabestation nach 
Stationen mit einer Entfernung bis inklusive 200 km 3 Tage, 
300 km 4 Tage, 400 km 5 Tage, 500 km 6 Tage und 600 km 


7 Tage. Hinsichtlich der Gültigkeitsdauer der Retourbillete nach 
der nächsten Station und der Nichteinrechnung der Sonn- und 
Feiertage verbleibt es bei den bisherigen Bestimmungen. Als 


Einführungstermin dieser Neuerung ist der 1. Januar 1886 in 
Aussicht genommen. 


Aus Italien. 


Die Betriebsdirektion des Mittelmeernetzes. 

Die Verwaltung der Mittelmeer-Eisenbahngesellschaft über- 
nahm mit. dem 20. Oktober die bisher zu den Römischen Eisen- 
bahnen gehörenden Linien Rom-Neapel, Ciampino-Frascati, Rocca- 
secca-Arce, Cancello-Avellino und Codola-Nocera. -Am 20. Novem- 
ber wird sie in gleicher Weise folgende bisher von der Südbahn 
betriebenen Linien in den eigenen Betrieb nehmen: Neapel- 
Castellamare-Gragnano, Cancello -Torre Annunciata-Eboli, Eboli- 
Potenza - Metaponto, Battipaglia- Agropoli, Taranto - Reggio di 
'Calabria, Buffaloria - Cosenza, Catanzaro Sala nach Catazanzaro 
Küste und von Reggio bis Villa S. Giovanni. Die Generaldirektion 
hat bezügliche Bestimmungen dahin getroffen, dass die vorbe- 
zeichneten Linien einer Betriebsdirektion unterstellt werden, 
deren Sitz Neapel und deren Vorsitzender Hr. L.T. Kossuth 
wird. Diese Betriebsdirektion soll bestehen aus: den 3 Abthei- 
lungen für Verkehr, für Bahnerhaltung und Bauten, sowie für 
Fahrdieust; ferner den 5 Sektionen für -bezw. Tarifwesen und 
Transporte, für Telegraphenwesen, für Juristisches, für Materialien- 
verwaltung und für Abrechnungswesen. Zugleich wird dem Be- 
triebsdirektor die Ueberwachung des Dienstes bei der in Neapel 
einzurichtenden Kasse übertragen. Zu Vorständen der Abthei- 
Kann bezw. Sektionschefs wurden ernannt: für die Verkehrs- 
abtheilung (zugleich als Vertreter des Betriebsdirektors bei Ab- 
wesenheit oder Verhinderung desselben) Hr. Georg Sarfatti 
und als dessen Stellvertreter sowie Gehilfen der Oberinspektor 
Hr. Galli; für die Betriebs- und Bauabtheilung als Vorstand 
der Chefingenieur Serafino Massagli und als dessen Stellver- 
treter der Vorstand der ersten Sektion, Ingenieur Joh. Ferrari; 
‚für Zugförderungs- und Fahrdienst wurde zunächst Herr Ober- 
inspektor Pasquale Senese mit den amtlichen Verrichtungen 
des Vorstandes kommissarisch betraut. 


Zu Chefs der einzelnen Sektionen wurden bestimmt: für 
Tarifwesen und Transporte Hr. AchillRosatti, für Telegraphen- 
wesen Hr. Fabio Binda, für die juristische Sektion Hr. Advokat 
Ant.Galateo und für Materialienverwaltung Hr.Carl Tiboldi, 
während der Vorsteher für das Abrechnungswesen später er- 
nannt werden wird. („Monitore delle strade ferrate“No.42 v.21/10.85 ) 


Der Russische Eisenbahnbau in Centralasien, 


Der Bau der Transkaspischen Eisenbahn macht, wie aus 
St. Petersburg gemeldet wird, dank dem Zusammenwirken der 
Russischen Soldaten und der Turkmenischen Bevölkerung, grosse 
Fortschritte. Die Beschotterungsarbeiten sollten bis zum 27. Ok- 
tober vollendet sein und schon im August konnten die Lokomo- 
tiven bis Bhami, 50 km von Askhabad, laufen. Die Erdarbeiten 
waren fertig bis Serakhs, ebenso die Vorarbeiten bis Merw. 


Ueber den Eifer, mit welchem Russland die Herstellung 
dieser kürzesten Eisenbahnstrasse zwischen seinen Europäischen 
Machtcentren und seinem Transkaspischen Gebiete betreibt, gibt 
eine Korrespondenz Aufschluss, welche der „Pol. Korresp.“ von 
einem Mitarbeiter zugegangen ist, der soeben von einem Besuche 
der zwischen Krasnowodsk am Ostufer des Kaspischen Meeres 
und Kisil-Arwad gelegenen Städte und der im Bau begriffenen 
Transkaspischen Bahnlinie zurückgekehrt ist. Seine Darstellungen 
stimmen mit den aus Russischen Quellen stammenden Mitthei- 
lungen vollkommen überein. Sie lauten: 


Die Postschiffe der Gesellschaft ‚Kaukasus und Merkur“ 
bewerkstelligen die Ueberfahrt von Baku nach Krasnowodsk ge- 
wöhnlich in ungefähr 18 Stunden. Von Krasnowodsk werden 
dann die Reisenden und Waaren mittelst anderer kleinerer 
Dampfer nach dem Golf von Michailowsk gebracht. Krasnowodsk 


ist ein herrlicher Hafen, aber die Eisenbahn geht blos bis zur 
Rhede von Michailowsk, welche ungefähr 24 km von Krasnowodsk 
entfernt ist und da sich daselbst Stellen befinden, wo das Wasser 
nur eine Tiefe von kaum 5 Fuss besitzt, können gegenwärtig 
die grossen Seedampfer nicht direkt bis Michailowsk ver- 
kehren und man ist genöthigt, die Reisenden sowie die 
Waaren in ziemlich umständlicher und kostspieliger Weise um- 
zuschiffen. Da die’ Verlängerung der Eisenbahn von Michailowsk 
bis nach Krasnowodsk mehr als 6 Millionen Rubel kosten würde, 
so hat General Annenkoff zwischen Krasnowodsk und Michai- 
lowsk, ungefähr in der Hälfte des Weges, einen Ankerplatz pro- 
jektirt, wohin auch die grössten Seeschiffe direkt gelangen 
können, sobald nur einige kleine Vertiefungsarbeiten ausgeführt 
werden, an denen gegenwärtig gearbeitet wird. Die Verlänge- 
rung der Eisenbahn bis nach Michailowsk wird dann nicht mehr 
als ungefähr % Million Rubel kosten. Dank der fieberbaften 
Thätigkeit, mit welcher die Arbeiten daselbst betrieben werden, 
dürfte die neue Rhede spätestens in zwei Monaten im Stande 
sein, jedes Seeschiff aufzunehmen. Die an jenem Punkte herr- 
schende Arbeitsthätigkeit ist eine ausserordentlich. Es wird 
daselbst gleichzeitig das Meer vertieft, Landungsbrücken errichtet 
und an dem Eisenbahnanschlusse gearbeitet, welcher gegen- 
wärtig 13 km von der neuen Rhede entfernt ist. Man baut 
ferner einen neuen Bahnhof, ein Hotel für die Reisenden und 
Wohnhäuser, mit einem Worte, es ist eine ganz neue Stadt, 
welche daselbst wie durch einen Zauberschlag mitten in der 
Wüste entsteht. 


. Michailowsk im Gegentheil macht einen sehr schlechten 
Eindruck, denn es gibt daselbst nicht ein einziges anständiges 
Haus. Man sieht daselbst nur Hütten und es existirt kein einziges 
Hotel, so dass die Reisenden genöthigt sind, unter freiem Himmel 
zu übernachten. Die ganze Gegend ist unbewohnt und in einem 
Umkreise von 200 km von der Eisenbahn zwischen Michailowsk 
und Kisil- Arwad befindet sich lauter sandige Wüste. Erst in 
Kisil-Arwad erblickt man wieder etwas Grün. Von letzterem Orte 
bis Askhabad sind ebenfalls Tausende von Arbeitern unausgesetzt 
an der Herstellung der Eisenbahnlinie beschäftigt, die im No- 
vember oder Dezember vollendet werden soll. General Annenkoff 
verwendet se ine ganze unermüdliche Energie auf diese Arbeiten, 
die er persönlich von 4 Uhr früh bis zum Anbruch der Nacht 
überwacht. Auch auf der Linie von Askabad bis Merw sind die 
Vorarbeiten bereits in Angriff genommen und bald wird die Her- 
stellung der Bahn ihnen folgen. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 
Versammlung am 13. Oktober 1885. 


Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbau-Inspektor Lantzendörffer. 


Herr Professor Göring bespricht die neuesten Schiener- 
befestigungen, insbesondere eine vom Regierungsbaumeister 
Schwartzko Ö ff in Frankfurt a. M. konstruirte Befestigungs- 
art für eisernen Querschwellen-Oberbau. Diese Konstruktion unter- 
scheidet sich dadurch von den bisher üblichen, dass sie an jeder 
beliebigen Stelle innerhalb des für die halbe Spurerweiterung in 
Kurven gewählten Spielraums die Festspannung der Schiene ge- 
stattet. Es wird dies durch keilförmige Einlagen - zwischen 
Schwelle und Klemmwinkel erreicht. 


„Herr-Professor Rincklake aus Braunschweig hielt hier- 
auf einen Vortrag über„Normal-Bahnhofsanlagen“ 


Die von dem Vortragenden in Vorschlag gebrachta Anordnung 
bezweckt für die hauptsächlich in Städten vorkommenden aus- 
gedehnten Bahnhofsanlagen, insbesondere wenn dieselben als Kopf- 
stationen ausgeführt sind, eine zweckmässigere Führung der Bahn- 
linie, bequemereZuführung zum Bahnhofe und bessere Vorwerk ung 
des übrig bleibenden Grund und Bodens herbeizuführen, als dies bei 
vielen äbnlich gelegenen bisher erbauten Bahnhöfen der Fall ist. 
Zu dem Zwecke ist das Bahnhofsgebäude an den Kopf des 
Personenbahnhofes gelegt und die Gleise, je nachdem dieselben 
die in ihrem Zuge liegenden Strassen unter- oder überschreiten, 
unter oder über den Vorplatz des Stationsgebäudes hinweggeführt. 
Hierdurch wird der letztere von den zu beiden Seiten des Bahn- 
hofes liegenden Stadttheilen leicht und bequem erreicht. Für 
das Stationsgebäude wird folgende Eintheilung der Räumlich- 
keiten vorgeschlagen: An eine ‘geräumige Eingangshalle in der 
Mitte des Gebäudes schliessen sich zu beiden Seiten Wartesäle 
an und an diese anlehnend, das Gebäude der Läuge nach durch- 
schneidend, ein breiter Korridor, an welchem die Billetverkaufs- 
stellen und die Räume für Gepäckannahme und Gepäckausgabe 
liegen. Zwischen diesen Räumen und der Billetverkaufsstelle 
sind Treppen angeordnet, welche die Höhendifferenz zwischen 
dem hoch bezw. tief liegenden Fussboden des Empfangsgebäudes 
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und den tief bezw. hoch liegenden Perrons vermitteln. Das Ge- 
päck wird durch Hebevorrichtungen direkt nach den Perrons 
gebracht. Auch für Güterbahnhöfe hat der Vortragende ähnliche 
Anlagen entworfen. Die Vortheile, welche derartige Bahnhofsan- 


lagen bieten, sucht der Vortragende an mehreren für bestimmte 


Städte entworfenen Bahnhofsanlagen zu erläutern. 

In der sich an den Vortrag anschlieessenden Diskussion 
wurden sowohl die Vortheile als auch die Nachtheile derartiger 
Anlagen eingehend besprochen. 


Verein Deutscher Maschineningenieure, 


In der Septemberversammlung hielt Herr Dr. Treumann 
einen interessanten Vortrag über „„arbenanstriche, Lack- 
überzüge und die zu deren Herstellung ver- 
wendeten Materialien.“ Maler und Anstreicher haben 
sich seit undenklichen Zeiten des. Leinöls und Leinölfirnisses 
bedient und doch hat erst Anfang der sechziger Jahre dieses 
Jahrhunderts Mulder, weiland Professor an der Universität zu 
Utrecht, die Fragen zu beantworten versucht: „Worin besteht 
das Trocknen, das Festwerden des Leinöls und des Leinölfirnisses ? 
Liegt es in den Oelen allein oder auch in den Beimischungen ? 
Was wird nach dem Trocknen erzeugt? 

Auch heute noch sind unsere Kenntnisse von den Firnissen 
und Lacken und den zur Erzeugung der letzteren dienenden 
Harzen als lückenhaft zu bezeichnen, auch heute noch ermangeln 
gewisse Verfahren und Handwerksgriffe der Anstreicher und 
Lackirer der theoretischen Begründung. Zwar hat in der Neuzeit 
die technische Chemie auch das Gewerbe der Anstreicher und 
Lackirer’ durch Darbietung zahlreicher und zum Theil äusserst 


werthvoller Materialien thatkräftig unterstützt, aber sie hat sich | 


nach wie vor auf die Rolle einer Helferin beschränken müssen, 
während sie dem Schwestergewerbe, demjenigen der Färber und 
Zeugdrucker, zur Führerin geworden ist. 

Alle Farbenanstriche und Lacküberzüge dienen einem 
zweifachen Zwecke, sie sollen ebensowobl die angestrichenen 
oder lackirten Gegenstände vor den schädlichen Einflüssen ihrer 
Umgebung schützen, als auch deren Oberfläche ein bestimmtes 
Aussehen (Farbe, Glätte, Glanz u. s. w.) verleihen. 

Sollen Farben und Lacküberzüge ihrem Zwecke entsprechen, 

so müssen sie folgenden Bedingungen genügen: 
1. Sie dürfen weder die zu schützenden Gegenstände an 
und für sich (infolge ihrer chemischen Beschaffenheit) oder 
unter Mitwirkung des Mediums, dessen Einflüssen sie unterliegen 
(infolge galvanischer Wirkung und dergleichen) schädigen, noch 
auch umgekehrt durch das Material der überzogenen Gegen- 
stände unvortheilhafte substantielle Veränderungen erleiden. 

2. Sie müssen möglichst fest auf den überzogenen Gegen- 
ständen haften, also ein hohes Adhäsionsvermögen besitzen, 
dabei aber so elastisch sein, dass sie den durch Temperatur- 
veränderungen bewirkten Ausdehnungen und Zusammenzie- 
hungen der überzogenen Flächen zu folgen vermögen, ohne 
rissig zu werden. 

3. Sie müssen möglichst dauerhaft, d. h. so beschaffen 
sein, dass sie selbst den schädlichen Einwirkungen ihrer Umge- 
bung, diese Einwirkungen seien nun rein mechanischer oder 
chemischer Natur, einen genügenden Widerstand zu bieten ver- 
mögen, also einerseits eine genügende Härte besitzen, anderer- 
seits aber aus Material bestehen, welches nach seiner chemischen 
Beschaffenheit möglichst wenig von der Umgebung angegriffen 
und verändert wird. 

Die Erfüllung dieser Anordnungen, welche ausschliesslich 
für den technischen Werth der zur Anwendung gebrachten 
Ueberzüge massgebend sind und denen sich in allen den Fällen, 
in welchen eine künstlerische Verwendung der überzogenen 
Gegenstände in Frage kommt, noch andere auf die Hervor- 
briogung dekorativer Effekte abzielende anschliessen, setzt 
voraus, 
- 1. eine sorgfältige und sachgemässe Auswahl der anzu- 
wendenden Anstrichmassen, eine Auswahl, welche einerseits 
abhängig ist von der Beschaffenheit der anzustreichenden Gegen- 
stände, andererseits von der Art der schädlichen Einflüsse, denen 
sie ja nach ihrem Gebrauchszwecke oder ihrer unmittelbaren 
Umgebung unterliegen, 

2. die tadelloge und dem Gebrauchszwecke angepasste Be- 
schaffenheit der einzelnen zur Herstellung der Anstrichmassen 
dienenden Materialien, .n 

3. eine sorgfältige und sachgemässe Ausführung der An- 
streicher- oder Lackirerarbeit selbst. x 

‚Als Materialien, welche zur Herstellung der Anstrichmassen 
und Lacküberzüge verwendet werden, kommen in Betracht: 
Farben, Firnisse und Lacke, endlich Materialien, welche als 
Zusätze zu den Anstrichmassen benutzt werden, um ihr Trock- 
nungsvermögen zu erhöhen (Siccative). 


Die technischen Anforderungen, welche man an die Farben 
zu stellen pflegt, beziehen sich: 

a) Auf die chemische Beschaffenheit. 

Man verlangt, dass jede Farbe eine Zusammensetzung sui 
generis besitze, d. h. dass sie keinerlei fremdartige Substanzen 
enthalte, welche lediglich zum Zwecke der Gewichts- oder 
Volumenvermehrung zugesetzt zu werden pflegen. Derartige 
Zusätze bestehen entweder in Farben von geringerem technischen 
Werthe (so versetzt man Zinnober mit Chromzinnober oder 
Mennige, Bleimennige mit Ocker, Englisch Roth etc.), oder in 
Mineralsubstanzen, welche an und für sich nicht als Farben in 
der wahren Bedeutung des Wortes angesehen werden können 
(Schwerspath, Gips, Thonerde, Thon, schwefelsaures Blei, Ziegel- 
mehl etc.) oder endlich in organischen Substanzen (Stärke- 
mehl etc.). 

b) Auf das Deckvermögen. 

Das Deckvermögen, d. h. das Vermögen der Farben, mit 
trocknenden, bezw. verharzenden Flüssigkeiten (Leimwasser, 
Leinölfirniss, Lackirweiss) innig vermischt und in dünner Schicht 
auf eine durchsichtige oder undurchsichtige und beliebig gefärbte 
Fläche aufgetragen, einen deckenden, d. h. die ursprüngliche 
Beschaffenheit der Fläche verdeckenden, undurchsichtigen Ueber- 
zug zu bilden, kommt verschiedenartigen Farben in sehr wech- 
selndem Grade zu. 

_ ec) Auf den Farbenreichthum bezw. das tinktorielle Ver- 
mögen. 

Nicht immer wird eine Farbe für sich allein mit einem 
Bindemittel verrieben und zum Anstrich gebraucht. In einer 
überaus grossen Zahl von Fällen gelangen Mischungen von ver- 
schiedenen Farben zur Verwendung. Um nur ein einfaches Bei- 
spiel zur Erläuterung heranzuziehen, wird Kienruss nicht aus- 
schliesslich zur Erzeugung von schwarzen, sondern ebenso häufig 
zur Erzeugung von grauen Anstrichen benutzt. Es liegt auf der 
Hand, dass von mehreren Kienrusssorten, welche in gleichen 
Gewichtstheilen mit der gleichen Menge ein und derselben 
weissen Farbe zu grau vermischt werden, diejenige den grös- 
seren Werth besitzt, welche das dunkelste und schönste Grau 
erzeugt. 

d) Auf die Farbenschönheit (Feuer, Glanz). Man bevorzugt 


mit Recht unter Farben von gleichem Farbentone diejenigen, 


welche sich durch das Feuer, durch die Lebhaftigkeit und den 
Glanz ihrer Farbe auszeichnen. 

e) Auf die Feinheit des Farbenkornes. 

Gleichviel, ob Farben in Stücken oder in Pulverform be- 
zogen werden, müssen die Farben behufs inniger Vertheilung in 
dem zu verwendenden Bindemittel entweder mit Hilfe der Farb- 
mühle oder mit dem Läufer auf dem Reibstein verrieben werten, 
und nur in gewissen Fällen kann man pulverförmig bezogene 
Farben mit dem Bindemittel ohne weiteres verrühren. Je fein- 
körniger die bezogene Farbe an und für sich war, um so mehr 
spart man an Arbeit, man spart aber auch an Material; denn 
abgesehen von dem Deckvermögen, welches einer Farbe von 
Natur eigenthümlich ist, vermag ein und dieselbe Farbe in feinster 
Pulverform vielleicht oft schon in halb so dicker Schicht eine 

estrichene Fläche gleich gut zu (iecken, als wean sie in 
er Form von gröheren Theilchen zur Verwendung gelangt. 

f) Auf den Konsum von Oel, Firniss u dergl. 

Es ist eine bekannte Tiıatsache, («lass verschiedene Sorten 
einer unverfälschten Farbe ein und derselben Art und von ein 
und derselben Handelsbezeichnung nicht s lten verschiedener 
Mengen Oel bezw. Firviss bedürfen, um in streichfertigen Zu- 
stand übergeführt zu werden. 

g) Auf das Trocknungsvermögen. 

Es ist nicht zu bezweifeln, dass gleiche Mengen verschiedener 
Sorten einer Farbe von eın und «derselben Art und von ein und 
derselben Handelsbezeichnung durch gleiche Mengen ein un. des- 
selben Bindemittels (0:1, Firniss u. s. w.) in streichf-rtigen Zu- 
stand übergefübrt und in gleich dicker Schi ht aut Fiäshen von 
derselben Beschaffenheit aufgestrichen unter den gleichen Ver- 
hältoissen oft nicht in ders-Iben Zeit tro:kıen. Ja dieser Hin- 
sicht scheint, die gleiche chemische Beschaffeuheit vorausgesetzt, 
mehr die Form und Grösse der kleinsten Farbentbeilchen ver- 
zögernd oder beschieunigend auf vas Trocknen einzuw:rken. 
Je grösser die Oberfläche, welche unter sonst gleichn V-rhält- 
nissen die Anstrichmasse der Luft darbirtet, um +0 schneıler 
wird das Trocknen ertolgen. EI EIRER 

Redner bespricht sodann die verschiedenen, für die Prüfung 
des Gebrauchswerthes der Farben ang wendeten Metboden und 
unterzieht dieselben einer eiogehenien Kritik, Als Ergebniss 
derselben gelangt er zur ‚Aufstellung nach»tehender Regeln: 

Es empfiehlt sich, alle Farben, w«lche in Pulverform zu 
beziehen sind, in dieser Form, nicht aber in Stücken anliefern 
zu lassen. ra ie 

Es ist schlechterdings unmöglich, hinsichtlich aller wesent- 
lichen Eigenschaften die Lıeferungsbedingungen 80 zu präzisiren, 
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dass der Richter oder zuzuziehende Experten bei eintretenden 


Differenzen zwischen Käufer und Verkäufer nach dem blossen 
Wortlaut der Lieferungsbedingungen ein Urtheil darüber gewinnen 
können, ob eine angelieferte Farbe den Bedingungen entspricht 
oder nicht. Wenn in den Bedingungen z. B. die Anforderungen 
gestellt werden, dass eine Farbe gut decken, gut trocknen, eine 
lebhafte und schöne Farbe besitzen, aufs Feinste gemahlen und 
geschlemmt sein soll, zo gestatten diese Anforderungen noch 
einen sehr weiten Spielraum und erst die festgestellte Qualitäts- 
robe schliesst jeden Versuch zu einer lediglich den Interessen des 
ieferanten dienepden Auslegung der Lieferungstedingungen aus. 
lm zweiten Theile des Vortrages werden die zur Herstellung 
streichfertiger Anstrichmassen benutzten flüssigen Zusätze, als 
Firnisse, Siccative und Lacke in Bezug auf ihre wesentlichen 
Eigenschaften und die behufs Ermittelung derselben gewöhnlich 
angewerdeten Prüfungsmethoden , welche letztere einer ein- 
gehenden kritischen Würdigung unterworfen werden, behandelt. 
Redner erörtert hierauf die nach der Natur des zu über- 
ziehenden Materials, den auf dasselbe wirkenden äusseren Ein- 
flüssen und vielen andern Umständen verschieden zu wählenden 
Methoden der praktischen Ausführung der Anstriche und Lack- 
überzüge. Da der Pr«is des Anstrichmaterials immer gering ist 
im Verhältniss zu dem aufzuwendenden Arbeitslohn, und an 


letzterem, sowie auch an Zeit bei Anwendung besten Materials 
gespart werden kann, dieselbe sich auch durch grössere Haltbar- 
keit des Anstrichs schon bezahlt macht, so empfieblt es sich 
immer, für Maler- und Anstreicherarbeiten das beste Material 
von den vertrauenswürdigsten Fabrikanten zu entsprechend 
hoben Preisen zu beziehen. i 


Zum Schluss gedenkt der Vortragende noch eines Haupt- 
übelstandes, auf welchen die Misserfolge der Ausführung von 
Farben- und Lacküberzügen in einer grossen Zahl von Fällen 
zurückzuführen sind. 


Die Anstreicher- und Lakirerarbeiten werden bei Bauaus- 
führungen u. s. w, naturgemäss erst nachı Beendigung aller andern 
Arbeiten in Angriff genommen. Eine Folge dieses Umstandes ist, 
dass mit Rücksicht auf die beschleunigte Fertigstellung der Bau- 
objekte nicht selten eine überhastete Erlediguug jener Arbeiten 
erfordert wird, welche nur auf Kosten der Güte und Dauer- 
haftigkeit der Farben- und Lacküberzüge selbst bewirkt werden 
kann und leider nur zu oft bewirkt wird. 


H An diesen mit Beifall aufgenommenen Vortrag schloss sich 
eine anregende Diskussion. 


pe 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 

Am 16. November d. Js. wird die im 
Bau begriffene, 55,62 km lange, dem 
Königlichen Eisenbahn-Betriebsamte Allen- 
stein zu unterstellende Eisenbahnstrecke 
Johannisburg-Lyck dem öffentlichen Ver- 
kehr übergeben werden. 

Auf derselben werden folgende ge- 
mischte Züge mit Personenbeförderung in 
II, Il. und IV. Wagenklasse verkehren: 


Zug | Zug Eg> Zug|Zug 
879 | 875 Stationen 874 | 878 
Ab- An- 
Vm.!Nm.ifahrt kunft| Vm.|Nm. 
5.15 112.30 Johannisburg 9.11) 7.33 
5.42 112.57 Gutten 8.49| 7.11 
6.15) 1.30 Bialla 8,.18| 6.40 
6.43| 1.58 Drygallen 7.51| 6.13 
7.20| '2.35 Baitkowen 7.16| 5.38 
7.45| 3.0 Neuendorf 6.49) 5.11 
85 | 3.20 Y Lyck 6.251 4.47 
Vm.|Nm.| An- Ab- |Vm.!Nm. 
kunft fahrt 


Die Personen- und Gütertarife sind bei 
allen Stationen verkäuflich. 
Bromberg, den 1. November 1885. (2322) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


II. Güterverkehr. 

Im Sächsisch-Südwestdeutschen Verbande 
kommen vom 1. November d. Js. ab für 
den Verkehr 1. zwischen den Stationen 
Gera und Weida der Sächsischen Staats- 
bahn und Hessischen, Pfälzischen, Badi- 
schen und Elsass-Lothringischen Stationen, 
2. zwischen den Stationen Dresden, Elster- 
werda, Görlitz, Kamenz und Zittau der 
Sächsischen Staatsbahn und Aschaffenburg 
der Hessischen Ludwigsbahn, 3. zwischen 
Leipzig, Plagwitz-Lindenau und Zeitz der 
Sächsischen Staatsbahn und Konstanz der 
Badischen Staatsbahn die gleichen er- 
mässigten Frachtsätze zur Anwendung, 
welche von obigem Zeitpunkte ab im 
Mitteldeutschen Verbande in Kraft treten. 

Dresden, am 30. Oktober 1885. (2323) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. November d. J. treten im Baye- 
risch-Sächsischen Verkehre zwischen der 
Station Aschaffenburg der Bayer. Staats- 
bahn einerseits und den Stationen Dres- 
den-Alt- und Neustadt, Görl®z, Kamenz 
und Zittau andererseits ermässigte Fracht- 
sätze in Kraft, welche mit den durch 


Nachtrag XXXVI zum Mitteldeutschen 
Verbandstarife, Heft 1 eingeführten Taxen 
übereinstimmen. 

Ueber die Höhe der Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. 

Dresden, den 30. Oktober 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Mit sotortiger Gültigkeit tritt im Staats- 
bahnverkehr Altona-Berlin zum Ausnahme- 
tarif 3 (Dextrin, Kartoffelmehl etc.) ein 
Ausnahmefrachtsatz von dGolssen . nach 
Hamburg B. in Höhe von 1,23 4 für 
100 kg in Kraft. 

Berlin, den 1. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Weichsel-Eisenbahnverband. Die in dem 
Spezialtarif für die Beförderung von Bau- 
holz etc. vom 25/13. November 1884 für 
die Station Kiew Il trans. vorgesehenen 
Rubelfrachtsätze von 77,17 Rbl. bezw. 
82,355 Rbl. sind vom 13/1. September cr. 
ab auf 62,39 Rb). bezw. 67,57 Rbl. ermäs- 
sigt worden. 

Danzig, den 31. Oktober 1885. 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 15. Novbr.1885 tritt zum Verband- 
Gütertarif zwischen Stationen des Eisen- 
bahn -Direktionsbezirks Bromberg einer- 
sets und Stationen der Marienburg- 
Mlawkaer Eisenbahn andererseits vom 25. 
März 1882 der Nachtrag VI in Kraft, der- 
selbe enthält: ; 

a) Ausnahmefrachtsätze für Zucker- 
raffinade in Hüten und Stücken, 
Würfelzucker, Melis und Sandzucker 
zum Export auf dem Seewege nach 
dem nördlichen Russland exkl. Finn- 
land ab Illowo trans. nach Danzig 
und Neufahrwasser, 

b) früher bereits publizirte Tarifände- 
rungen sowie nee: 

und kann durch die Billetexpeditionen 
der Verbandstationen beider Verwaltungen 
bezogen werden. 


(2324) 


(2325) 


(2326J) 


Bromberg, den 28. Oktober 1885. (2327) 


Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit 31. Dezember 1885 t “ten dıe im Y. 


Nachtrage zum Siüdösterreichisch . Un- 
garisch-Deutschen Gütertarif enthaltenen 
Frachtsätze für Aschaffenburg und Ge- 
münden ausser Kraft und gelten ab 1. 
Januar 1886, insoferne inzwischen nicht 


anderweitige Sätze hiefür zur Einführung 

kommen, wieder die bezüglichen Fracht- 

Ne Haupttarifs bezw. der Nachträge 
un 


München, den 31. Oktober 1885. (2328) 
Generaldirektion 
der Kgl. Bayerischen Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung. 


Die Lagerung von Holz und anderen 
Rohmaterialien auf den Bahnhöfen kann, 
soweit hierzu Raum verfügbar ist, zum 
Zwecke der Ansammlung, zu Wagen- 


ladungen oder zur vorübergehenden Nie- . 


derlegung angekommener Wagenladungs- 
üter mit besonderer Genehmigung des 
öniglichen Eisenbahn-Betriebsamts ge- 
stattet werden; das Platzgeld beträgt für 
jei qm und 10 Tage 2 %. 

Für Zeitbeträge unter 10 Tagen werden 
je volle 10 Tage und ebenso werden an- 
Bendene Quadratmeter der überwiesenen 

läche für voll berechnet. 

Einer Aufforderung zur Platzräumung 
muss binnen 3 Tagen entsprochen werden, 
widrigenfalls diein den Tarifen festgesetzte 
gewöhnliche Lagergebühr für Lagerung der 
Güter im Freien in Ansatz kommt. 

Bromberg, den 1. November 1885. (2329) 

Königliche Eisenbahr-Direktion. 

Mit dem 1. November d. Js. tritt für 
den Verkehr zwischen: 

Hanau-Frankfurt a/M. Nass. Bhf. und 

Sachsenhausen, 

Hanau-Höchst, 

Höchst-Frankfurt a/M. Nass. Bhf. und 

Sachsenhausen, 
Wiesbaden-Höchst, 


Kastel- Frankfurt a/M.- Nass. Bhf. und. 


Sachsenhausen, 
Wiesbaden - Frankfurt a/M. Nass. Bhf. 
und Sachsenhausen 
eine Ermässigung der Expeditionsgebühren 
für Vieh in Wagenladungen ein. 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Expeditionen zu erfahren, (2330) 
rankfurt a/M., den 1. November 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit Gültigkeit vom 16. Dezember cr. 
werden die im Nachtrage X zum Aus- 


nahmetarif B (Heft 2) vom 1. April 1883 - 


für den Rheinischen Nachbar - Kohlenver- 
kehr enthaltenen Frachtsätze von Frintrop 
(Zeche Christian Levin) nach Herdecke Rh. 
auf 0,237 und nach Winterswyk auf 0,275 44 
pro 100 kg berichtigt bzw. erhöht. 

Köln, 3. November 1885. (2331) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Der Nachtrag VIII zum Deutschen Eisen- 
bahn-&ütertarif. Theil I, findet hinsicht- 
lich der daselbst enthaltenen Bestimmung 
ad 3 vom 1. November 1885 ab und hin- 
sichtlich der Bestimmungen ad 1 und 2 
vom 14. Dezember 1885 ab auch auf den 
Deutsch-Polnischen Verband Anwendurt. 

Bromberg, den 31. Oktober 1885. (2332) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 13. - November 1885 
neuen Stils tritt der Ausnahmetarif für 
Petroleum (Kreosin) in Kraft; derselbe 
enthält: 

Frachtsätze pro 10 000 kg für den Trans- 
port von Petroleum (Kreosin) in Cysternen- 
wagen im direkten Verkehr von Baku 
und Zarizyn nach Eydtkuhnen und Königs- 
berg i/Pr. 

Exemplare des vorbezeichneten Aus- 
nahmetarifs können von den Versand- 
stationen bezogen werden. (2333 J) 

Bromberg, den 28. Oktober 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Januar k. J. treten durch den 
vom 1. November d. J. ab gültigen II. Nach- 
trag zu Heft 5 des Südwestdeutschen Ver- 
bands-tütertarifs zwischen den auf Seite 9 
aufgeführten Elsässisch - Lothringischen 
und 23adischen Stationen erhöhte Ent- 
fernungen bezw. Frachtsätze in Kraft. 
Der Nachtrag ist bei den Expeditionen zu 
. beziehen. 

Strassburg, den 2. November 1885. (2334) 
Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Verkehr mit Ungarn. 
Am 1. Dezember d. J. tritt zu dem Heft 3 
(Ausnahmetarif für Getreide etc.) des 
Gütertarifs für oben bezeichneten Ver- 
band der 2. Nachtrag in Kraft, welcher 
anderweite ermässigte Frachtsätze für 
verschiedene Stationen enthält. 

Exemplare des Nachtrags können von 
den betheiligten Verwaltungen bezogen 
werden.. (2335) 

Magdeburg, den 3. November 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


. Belgisch - Vesterreichisch - Ungarischer 
Verband. Am 31.-Dezember 1885 treten 
die Ausnahmefrachtsätze für Rinden 
Europäischer Holzarten etc. und Kartoffeln 
in dem Nachtrag Vl vom 20. März 1884 
zum Tarif vom 1. Oktober 1881 (Heft II) 
ausser Wirksamkeit und werden durch 
neue Frachten nicht ersetzt. 

Köln, den 15. November 1885. (2336) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


In dem vom 1. Oktober d. J. ab gültigen 
Nachtrag V zum Bayerisch - Sächsischen 
Gütertarife wird der auf Seite 47 enthal- 
tene Frachtsatz des Ausnahmetarifs 2b 
für Sprit und Spiritus zwischen Leipzig 
(Bayer. u. Dresden. Bhf.) und Bregenz von 
3,91 auf 3,88 4 pro 100 kg und zwischen 
Leipzig (Bayer. u. Dresden. Bhf.) und 
Lindau von 3,75 auf 3,72 4 pro 100 kg 
berichtigt. 

Dresden, den 4. November 1885. 

Königliche Generaldirektion 

. der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von Tschirschky. 


Deutsch - Russischer Eisenbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 1885 
neuen Stils tritt zu der zweiten Ausgabe 
des Anhanges 11 zum Gütertarif des 
Deutsch - Russischen Eisenbahnverbandes 
vom 1. Januar 1880 neuen Stils (2. Aus- 
gabe) der erste Nachtrag in Kraft. Der- 
selbe enthält: 


(2337) 


_ 1123 — 


1. Ergänzungen der besonderen Bestim- 
mungen und der Waarenklassifikation. 

2. Ermässigte Frachtsätze für Hanau- 
Ostbahnhof, Hanau Nordbahnhof und 
Memel, sowie Ermässigung mehrerer 
Frachtsätze für Eisen etc. und Ein- 
führung von Frachtsätzen für Sammel- 
gut von den Deutschen Hafenplätzen 
und mehreren Rheinisch-Westfälischen 
Stationen nach Kursk, Charkow und 
Grilowskaja (Rostow). 

3. Einführung des Spezialtarifs V für 
Chambottesteine (feuerfeste Steine) etc. 
für den Verkehr von Stettin und Glei- 
witz nach Kursk, Charkow und 
Grilowskaja (Rostow). 

4. Aufhebung der Frachtsätze für Ham- 
burg, Station der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Hannover. 

Exemplare des vorbezeichneten Nach- 

trages können von den Verbandstationen 
bezogen werden. 

Bromberg, den 28. Oktober 1885. (2338) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


K. K. General-Direktion der -Oester- 
reichischen Staatsbahnen. Mit dem 31. De- 
zember 1885 tritt der Uebernahmetarif 
vom 1. Juni 1883 für den Güterverkehr 
zwischen Stationen der K. K. priv. Eisen- 
bahn Pilsen-Priesen (Komotau) einerseits 
und Deggendorf-Donaulände anderseits 
via Eisenstein nebst dem Nachtrage 1 
hierzu ausser Kraft. 

Wien, den 28. Oktober 1885. 

Die K. K. General-Direktion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen. 


(2339) 


11I. Generalversammlungen. 

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft. Einladung zu der öten 
ausserordentlichen Generalversammlung 
der stimmberechtigten Aktionäre der K. 
K.. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn Ge- 
sellschaft, welcheam 12. Dezember 1885, 
Mittags 12 Uhr im Sitzungssaale der ge- 
nannten Gesellschaft in Teplitz (Bahn- 
hofsgebäude) abgehalten werden wird. 

Tagesordnung: 

Bericht des Verwaltungsrathes über die 
mit der hohen K.K. Staatsverwaltung ge- 
pflogenen Verhandlungen, betreffend die 
Konvertirung der :4!/, pÜt.. Prioritätsan- 
leihe vom 15. Mai 1880, eventuell 

„Antrag auf Ermächtigung 

des Verwaltungsrathes zur 
Kündigung dieser Priori- 
tätsanleihe und Konverti- 
rung derselben in eine nur 
mit4pCt. verzinsliche Prio- 
ritätsschuld.* 

Die P. T. Herren Aktionäre, welche an 
dieser Generalversammlungtheilzunehmen 
wünschen, werden hiermit eingeladen 
nach Massgabe der $$ 35, 37, 38, 40 und 
41 der Gesellschaftsstatuten *) die Aktien 
sammt Kouponbogen oder nach Zulass des 
$ 51 der Statuten die Genussscheine (wo- 
Var ar Stück einer Aktie gleichgestellt 
sin 

in MI bei den Herren Johann Liebieg 

et Co., 

„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 

„ Dresden bei der Dresdener Bank oder 

bei der Filiale der Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt, 

„» Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 

schen Kreditanstalt, 

„ Berlin bei der Direktion der Diskonto- 

Gesellschaft oder 
bei Herrn Bleichröder, 

„ Frankfurt a. M. bei den Herren M. 
- A. von Rothschild et Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der Ge- 

sellschaft 
und zwar spätestens bis 3. Dezember 1885 
mittelst dreifacher Konsignation (wovon 


ein Pare mit der Empfangsbestätigung 
über die deponirten Aktien versehen, dem 
Deponenten rückgestellt wird) zu über- 
reichen. 

Nach der Generalversammlung werden 
die Aktien gegen Rückstellung dieser 
Konsignationen wieder ausgefolgt. 

Teplitz, am 4. November 1885. 

Der Verwaltungsrath. 


*), & 35. An der Generalversammlung 
theilzunehmen ist jeder Aktionär berech- 
tigt, welcher wenigstens 10 Aktien besitzt. 

Vertretung ist nur durch andere nach 
$ 38 stimmberechtigte Aktionäre zulässig. 

Die Generalversammlung fasst ihre Be- 
schlüsse mit absoluter Stimmenmehrheit 
der Anwesenden. 

$ 37. Je 10 Aktien geben das Recht auf 
eine Stimme, kein Aktionär kann jedoch 
mit Einrechnung der ihm übertragenen 
Vertretung mehr als vierzig Stimmen in 
sich vereinigen. 

$ 38. Die Aktionäre müssen, um ihr 
Stimmrecht in der Generalversammlung 
ausüben zu können, ihre Aktien wenig- 
stens acht Tage vor dem Zusammentritte 
derselben am Sitze der Gesellschaft oder 
bei den vom Verwaltungarathe in der 
Einladung zur Generalversammlung zu 
bezeichnenden Orten niederlegen. 

Sie erhalten sodann eine auf den Na- 
men lautende Legitimationskarte, welche 
die Zahl der hinterlegten Aktien und der 
darnach auf dieselben entfallenden Stim- 
menzahl ausweist. 

8 40. Die Generalversammlung ist in 
der Regel beschlussfähig, wenn die Aktio- 
näre den zehnten Theil der im Umlaufe 
befindlichen Aktien repräsentiren. 

Nur wenn es sich um eine der im 844 
sub 6, 7, 8, 9 bezeichneten Angelegen- 
heiten handelt, ist die Vertretung der 
Hälfte der im Umlauf befindlichen voll- 
gezahlten Aktien und überdies die Zu- 
stimmung von ?%, der bei der Generalver- 
sammlung abgegebenen Stimmen noth- 
wendig. 

$ 41. Kommt eine beschlussfähige Ge- 
neralversammlung nicht zu Stande, so ist 
eine neuerliche Versammlung unter Bezug- 
nahme auf die Bestimmungen dieses Pa- 
ragraphen, jedoch nur unter Festsetzung 
einer nur vierzehntägigen Frist einzube- 
rufen, in welcher ohne Rücksicht auf die 
Zahl der vertretenen Aktien, jedoch nur 
über solche Gegenstände Beschlüsse ge- 
fasst werden können, welche bereits zur 
Tagesordnung der ersten Versammlung 
gehörten. 

Die $ 40 am Schlusse getroffene Be- 
stimmung über das Erforderniss der Zwei- 
drittelmajorität gilt auch für diese zweite 
Generalversammlung. (2340) 

(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


1V. Submissionen. 

Nordhausen - Erfurter Eisenbahn. Im 
Wege der Öffentlichen Submission sollen 
folgende Materialien vergeben werden: 

1. 425000 kg Stahlschienen, 

2. 273000 „ flusseiserne Querschwellen, 

3. 32000 „ Kleineisenzeug und 

4. 10000 Stück imprägnirte kieferne 

Querschwellen. 

Die Bedingungen können gegen Ein- 
sendung von je zwei Mark für jede der 
Positionen 1 bis 3 und von einer Mark 
für Position 4 von unserer Betriebsdirek- 
tion bezogen werden. 

An letztere sind auch die Offerten 
portofrei und versiegelt biszum Montag, 
den 23. November cr, Vormit- 
tags 11 Uhr, einzusenden. 

Nordhausen, im November 1885. (2341) 

Die Direktion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Die 
Anfertigung und Aufstellung der eisernen 


Ueberbauten für eine Brücke über die 
kleine Reglitz in der neuen Verbindungs- 
bahn bei Stettin, etwa 94 t Schmiedeeisen 
und 4t Gusseisen, soll vergeben werden. 
Angebote sind versiegelt mit der Auf- 
schrift: 

„Angebot für die Eisenkonstruktion der 

Reglitzbrücke* * 
bis zum 20. November d. J.,, Nm. 
6 Uhr, an uns einzureichen. "Später 
eingehende Offerten bleiben unberück- 
sichtigt. Eröffpoung der eingegangenen 
Angebote am 21. November 1885, Vm. 
10 Uhr. 

Zeichnungen, statische und Gewichts- 
berechnung und spezielle Bedingungen 
sind gegen portofreie Einsendung von 
3 4. vom Sekretariat I zu beziehen, liegen 
auch im Büreau des Berliner Baumarkt 
zur Einsicht aus. 

Stettin, den 26. Oktober 1885. (2342) 

Könjgliches Eisenbahn-Betriebsamt 

Berlin-Stettin. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung von 
1878 040 kg Kleineisenzeug für Breit- 
spurbahnen, 
10350 „ Kleineisenzeugfür Schmal- 
spurbahnen, 
bestehend aus Laschen, Laschenbolzen, 
Hakennägeln, Schwellenschrauben und 
Unterlagsplatten, ferner von 70000 Stück 
stäblernen Unterlagsringen soll in öffent- 
licher Ausschreibung vergeben werden. 
Termin zur Eröffnung der Angebote am 
25. November d. J, Vormittags 
104Uhrim unterzeichneten Büreau,Brüder- 
strasse 36. Die Angebote müssen mit der 
Aufschrift „Angebot auf Kleineisenzeug* 
versehen sein. Die Lieferungsbedingungen 
nebst Zeichnungen können hier eingeseben 
bezw. gegen Einsendung von 2,50 #4 be- 
zogen werden. Zuschlagsfrist innerhalb 
4 Wochen nach obigem Termine. Hinsicht- 
lich der Bewerbung um diese Lieferung 
sind die in No. 223 des Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatsan- 
zeigers und No. 661 der Schlesischn und 
Breslauer Zeitung bekannt gemachten Be- 
dingungen für die Bewerbung um Arbeiten 
und Lieferungen massgebend. 
Breslau, den 2. November 1885. (2343) 
Materiali-n-Büreau. 


Baumbänder 


für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 
aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 
leicht anzubringen, empfehlen 


Gehr. Kühn, Karlsruhe !Baden). 


Prospecte frei. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Draktzieherei, & e Verzinkerei, 
Drahtseilerei, & : Tran 


Zaundraht (Fending Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export des in allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


ei 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Dieser Nummer liegt ein Prosptkt von Franz Siemenroih in Berlin bei, betr. „Empfehlenswerthe Schril' Schrilten über ı über Eisenbannwesen“. 


v Verlegt und herausgegeben von n dem Verein Deutscher Eisenbahn- -Verwaltungen. 
erantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zn Berlin W. (Redactionsbureau: ren #2.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutischer Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse A. — Druck von H, 8. Hermann in Berlin SW,, Beuthstrasae ®. 


ae 


Compagnie Auxiliaire Beige de Ghemins de Fer 


(societe anonyme), 24 rue des douze Apötres, 


‚, „BRÜSSEL 
verkauft und vermiethet Eisenbahn waggons alter Art, insbesondere 


‚Spezialwagen für Bier- und Fleisehtransporie, Cisternenwagen efc, 


zu äusserst billigen Conditionen. 


® Fabrık-Oefen, 


re IN Br Patent Hohenzollern, D. R.-P. 1136 u. 13296, 


IE und nach bewährtem eigenem System, in 
>| .* verschiedenen Gıössen u.‘ Constructionen, 


- NIT liefert in gediegenster Ausführung die 


- Mannheimer Eisengiesserei 
' Carl Elsaesser, 
Mannheim. 


Fabrik Pe ar er EUER TaRpoR u. grewere: 
= Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 

Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
’ Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
- Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen, 
Ueber 1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 

als 3800Bogenlampen System Piette- Krizik und 

ca. 35000 Glühlampen bereits in Betrieb. 

Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


BETEN ER 


iR SS Medaillen, „Antwerpen 1885. — 


«= GEBR. KÖRTING SE 


Filialen: : E 


üben Petersburg, Wien, 
Medaillen etc. Hannover Barcelona, Paris, 


construiren und empfehlen 


Pulsometer „Körting“. 
Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
GER oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
15 000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
»„Körting’s 


Automat. Vacuum Bremsen. 
Pulsometer“, 


Binvenheickiken und Centralheizungsanlagen. 
BESETZTE TOTEN 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 


. Haftpflicht. — Präjudizien. — Litteratur: 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die P ost (innerhalb des Deutsch. 
Oesterreichischen Portgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlich 

2%. Bei direeter Zusendung unt“ Streifband durch die 
Expedition (Bahnnofstrasse ' SW.) für das Deutach- 
Oßsterr. Postgebiet jährlich . .. .. ...20 Mk. 

“+ für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
Nm. 132 SW. hier) eınzusenden. 
mtliche offizielle Inserate sind an die Expedition 
. der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte 
dagegen unter der persönlichen Adresse des Redasteurs: 
ur. W. Koch, 
agdeburger - Strasse 


NO. 88. eitung 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 


en as and direct 
@ Bueh- un teindruckerei von H. 8. HERMAN 
(Beuthstrasse 8,/SW.) einzusenden, m 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


RI la SE 4 Mk. 


2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn, 
Verwaltungen und den durch dem Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 
Commissionär für den Buchhandel : 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin 8., Ritterstr. 86. 


r. 
Berlin W, 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 11. November 1885. 


Dieser Nummer liegt No. 21 des „Anzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke“ bei. 


Inhalt: Die Staatsbahnen im Kapland. — Aus dem Deutschen Reich: Verlängerung der lagerzinsfreien Zeit für Stückgüter. 
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Eisern- Siegen, Emission. Bahnen auf dem Niederwald. Sekundärbahn Helmstedt - Oebisfelde, Vorarbeiten. Projekt Homburg - Friedberg. 
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Die Staatsbahnen im Kapland. 


(Nach einem Vortrage von Brounger in der Institution of civil 
engineers.) 

In den letzten Jahren hat in der Kolonie „am Kap der guten 
Hoffnung“ eine bedeutende Ausdehnung des Eisenbahnnetzes 
stattgefunden. Die Linien sind durchweg mit einer Spurweite 
von 1,1 m gebaut und bilden drei Hauptabtheilungen, die die 
etwa halbkreisförmige Küste mit den Diamentfeldern, welche 
etwa im Mittelpunkt des Halbkreises liegen, verbinden, nämlich 
die Westbahn, die Südbahn und die Ostbahn. Die Hauptrichtung 
der Westbahn ist eine nordwestliche, sie überschreitet quer die 
Flussläufe, welche die Wasserabführung des Landes bilden und 
die dazwischen liegenden Wasserscheiden der Flussgebiete, es 
waren daher zahlreiche und bedeutende Brückenbauten auszu- 
fübren, Die Südbahn folgt in nördlicher Richtung dem Haupt- 
flusstbal des Landes und die Ostbahn durchschneidet das schwie- 
rigste Terrain mit starken Steigungen und Krümmungen. 

Die grösste Höhe der Linie beträgt bei der Westbahn 1371,6 m, 
bei der Ostbahn 1 633,8 m über Meer. 


Die nachfolgende Tabelle gibt eine Vorstellung von den 


Steigungsverhältnissen der drei Netze; die angegebenen Prozent- 
sätze beziehen sich auf die Gesam mtlänge jedes Nezes. 


1:40 |1:50| 1:60!1:80 |. s 
Bahn 1:40| bis | bis | bis | bis | über | hori- 
1:50 1:60 [1:80 |1:100| 1:100zontal 


Prozente der Gesammtlänge 


Westbahn . . .-| 4,06 | 1,84 | 3,00 |11,67-|12,45 | 54,64 | 12,32 
Südbahn . . . . | 9,30 | 4,70 | 4,50 | 13,96 | 10,07 | 40,46 | 17,00 
Ostbahn . . . . [17,11-| 20,77 | 7,87 |11,64 | 7,54 | 18,37 | 16,67 


Die Länge der gekrümmten Strecken beträgt in gleicher 


Weise: 
Ge- Krümmungsradius in Metern 
Bah en Sue 100 | 120 | 200 | 300 
a n ange 2 A ü 
in Kio- 100 bis bis | bis bis über 
metern 120 | 200 | 300 | 400 | 400 


Westbahn . . . | 1084,2 | 1500| 3109| 19 968| 11 783| 98 040| 80 281 
Südbahn . . „| 948,0 — — 142 854| 45 5721126 862| 26 364 
Ostbahn. - . „| 469,5 | 1989| 14 981| 53 8397| 25 375) 84 468| 17 350 


ES 


Da es bei der Bauausführung schwer war gute Ziegelsteine 
zu beschaffen und die Herstellung möglichst schnell und ohne 
geübte Arbeiter zu bewirken war, so sind eiserne Ueberbauten 
selbst bei kleineren Brücken und Durchlässen in grosser Zahl 
verwendet, nur bei der Ostbahn sind gewölbte Bauwerke in 
grösserer Anzahl ausgeführt. Als Mörtel ist meistens Cement 
verwendet, da guter Kalk an Ort und Stelle nicht zu beschaffen 
war und Cement sich bei weiterem Transport wegen der Zu- 
lässigkeit des grösseren Sandzusatzes als vortheilhafter erwies. 
Die Art des durchschnittenen Terrains kann aus den Zahlen 
über die Brücken beurtheilt werden; auf der Ostbahn sind elf 
Brücken von 30 m und mehr Spannweite mit. einer Gesammt- 
lichtweite von 539,4 m vorhanden, bei der Südbahn inkl. der 
Fluthbrücken 14 mit 1 268,7 m Weite und auf der Westbahn sind 
21- derartige Brücken mit 1 722,9m Gesammtlichtweite vorhanden. 
Die Planumsbreiten sind verschieden und betragen 4,5 bis 5,4 m 
und zwar die kleinere Breite bei kurzen Einschnitten mit gerin- 
gem Wasserabfluss. Die Neigung der Böschungen beträgt mit Aus- 
nahme der Felseinschnitte, die steiler angelegt sind, im allgemei- 
nen bei den Einschnitten 1:1, bei den Dämmen 1:1, bis 1:1. 
Eine Einzäunung der Linien ist im allgemeinen nicht vorgesehen, 
nur bei bereits in Kultur genommenen oder vorher eingezäunten 
Ländereien. Bei der Enteignung ist der event. den Heerden durch 
Ueberfahren mögliche Schaden mitbezahlt worden, 

Das Schienengewicht war von der Regierung auf Anrathen 
des Oberingenieurs der öffentlichen Arbeiten festgesetzt, doch 
neuerdings durch den berathenden Ingenieur energisch für eine 
Vermehrung des Gewichtes eingetreten, so dass ein Gewicht von 
22,3 kg pro Meter erreicht wurde und nur.ein geringer Theil 
leichterer Schienen verwendet ist. ; } 

Ein gleiches Profil aus Stahl kommt bei allen Steigungen 
von 1:70 und mehr zur Anwendung und auch für die äussere 
Schiene in Kurven von 200 m Radius und darunter. Dieses Profil 
ist für die vom Parlament in den Jahren 1873 und 1874 genehmigte 
Linie verwendet und nur wenige Kilometer haben Schienen von 
20 kg. Die Schienen sind auf kreosotirte Baltische Kiefern- 
schwellen von 2,1 X 0,225 X 0,12 m aufgenagelt oder geschraubt 
und mit schwebendem Stoss verlegt. 

Um der Spurerweiterung in den scharfen Kurven der Hex- 
River Berge zu begegnen, sind für einige Kilometer eiserne Li- 
vesey-Schwellen verwendet, denn alle anderen Befestigungsmittel 
hielten selbst bei Anwendung harten Holzes nicht aus, obgleich 
bei letzterem der Uebelstand etwas behoben wurde. Dies Stück 
Oberbau hat allen Anforderungen eines stark beanspruchenden 
Verkehrs entsprochen. Die meisten Schwellen sind aus Gusseisen 


und nur 1,6 km haben Schwellen aus Schmiedeeisen; von letz- 


teren hat keine einzige ausgewechselt zu werden brauchen, | 


während von den gusseisernen viele beim en gebrochen 
sind. Die zuletzt beschafften Schienen für den Weiterbau, etwa 


900 km, haben ein Gewicht von 30 kg pro laufenden Meter, .be- | 


stehen esämmtlich aus Stahl mit gleichem Kleineisenzeug wie die 
früheren leichteren Schienen, aber mit stärkeren Holzschwellen 
von 2,1 X 0,25 X 0,125 m. x j : 

Infolge der Schwierigkeit und Unsicherheit Jer Preissteige- 
rung und der Verzögerung der Lieferung der Holzschwellen wurde 


beschlossen, eiserne Schwellen in grösserem Umfang zu versuchen 


und es wurden schmiedeeiserne trogförmige Schwellen für 58 km 
und für weitere 118 km schmiedeeiserne. gebogene Schwellen 
nach Livesey’s Patent beschafft. Da diese Schwellen erst seit 
kurzer Zeit ın Gebrauch sind, so wäre es voreilig, über dieselben 
von Erfahrungsergebnissen zu sprechen, aber einige Punkte sind 
augenscheinlich. Zunächst erfordern beide Sorten sehr sorgfältige 
Unterstopfung. Bei den gebogenen Schwellen ’tritt leicht bei 
mangelbafter Stopfung eine Spurerweiterung ein. Zweitens muss 
man besondere Sorgfalt auf die Herstellung beider Sorten. ver- 
wenden, besonders hinsichtlich der Klemmplatten, da sonst die 
Spurweite nicht genau innegehalten wird. Bei den eisernen Trog- 
schwellen erscheint die Beschaffung besonderer Kurvenschwellen, 
die so gekennzeichnet sind, dass Verwechselungen unmöglich 
sind, wünschenswerth. Drittens ist eine sorgfältigere Wahl des 


Stopfmaterials durchaus erforderlich. Es ist bei diesen Schwellen . 


nicht wünschenswerth, dass das Stopfmaterial grob /sei, aber es 
ist oft schwer, feines Stopfmaterial zu erhalten, da häufig Stein- 
schlag für Packlage und Stopfschicht verwendet werden musste. 

In einigen Theilen des Landes ist als Stopfmaterial Schiefer- 
steinschlag verwendet und bier stelltesich dann die Nothwendig- 
keit einer ordentlichen Steinpacklage für die Entwässerung her- 


aus. Der Schiefersteinschlag ist aus den Flussbetten entnommen 


und findet sich in nächster Nähe der Bahnen. 

Verschiedene Sorten Holz sind behufs Ermittelung ihrer 
Dauer und Verwendbarkeit als Schwellen untersucht und zwar 
seit 20 Jahren, seit Fertigstellung der Wellingtonlinie. Eınige 
Sorten Koloniehölzer haben günstige Ergebnisse geliefert, aber 
der Preis ist zu hoch. Einige Hölzer aus Madagaskar von hell- 
rother Farbe haben sich dauerhaft gezeigt, aber ihr Export in 
grösseren Mengen .stösst auf Schwierigkeiten. Am besten hat sich 
bis jetzt das Holz des Kampferbaumes bewährt, denn die nach 
zwanzigjährigem Gebrauch aufgenommenen Scliwellen erwiesen 
sich sowohl im Kern- als Splintholz völlig gesund, ohne irgend 
welches Konservirungsverfahren, und die Regierung steht daher 
im Begrift, ausgedehnte Anpflanzungen dieses Baumes anzulegen, 
welcher in der Kolonie unter günstigen Umständen eine beträcht- 
liche Grösse erreicht. 

Als befestigungsmittel sind eine grosse Zahl verschiedener 
Konstruktionen pırobirt worden und schliesslich dem Schienen- 
nagel der Vorzug gegeben. Bei Schraubenbolzen ist die Er- 
neuerurg sehr umständlich, wenn sie von unten eingesteckt sind 
und in der Ausführung lassen die Oberbauarbeiter leicht die untere 
Mutter fort, wenn sie von oben eingesteckt werden. Hölzerne 
Klötze, die sich von aussen gegen dıe Schienen legen und auf 
die Schwellen aufgenagelt sind, haben häufig mit Vortheil in 


Kurven Anwendung getunden, um dem Centrifugalschub auf die. 


äussere Schiene zu begegnen. Die Spurerweiterung in den Kurven 


beträgt 6 bis 10 mm, aber man erstrebt eine Vergrösserung 


derselben. , 

Das Betriebsmaterial, Maschinen und Wagen für die drei 
Bahnnetze besteht aus 231 Maschinen, 203 Tender, 399 Personen- 
wagen, 3503 anderen Wagen inkl. Bremswagen und 28 fahrbaren 
Krahnen. : 

Unter den Maschinen sind zwei Fairlie-Maschinen. 

Der Fabrpark von 399 Personenwagen hat 216 kurze Wagen, 
172 Drehschemelwagen. = 

Zug- und Druckübertragung findet bei der Kuppelung in der 
Mitte des Wagens statt. Die kurzen Wagen haben 4,8 m Länge, 
2,2.m Breite und 2,8 m Höhe, sie wurden in den ersten 5 Jahren 
ausschliesslich verwendet, doch bei dem wachsenden Bedürfniss 
gıösserer Fahrgeschwindigkeit wurden später ausschliesslich 
Drehschemelwagen beschaftt. 

Es kann kein Zweifel darüber sein, dass die Schemelwagen 
rubiger laufen sowohl in Bezug auf seitliche als vertikale 
Schwingungsbewegungen, und ihr Vorzug beim Durchfahren 
scharfer Kurven ist sehr bemerkenswerth. Bei einer Gelegenheit 
zeigte sich dieses Verhalten, als ein Zug auf einem Gefälle von 
1:40 durchging; alle kurzen Wagen entgleisten in einer Kurve 
von 100 m und der eine Schemelwagen im Zuge blieb im Gleise, 
obgleich seine Zugstange durch dıe entgleisenden Wagen im 
rechten Winkel verbogen war. 

Der Güterwagenpark besteht hauptsächlich aus kurzen 
Wagen mit einer Innenlänge von 4,2 m und einer äusseren Breite 
von 2,2 m. 

Als Bremse ist seit den letzten zwei Jahren nach Einführung 
durchgehender Bremsen die Clarke’sche Kettenbremse in An- 


wendung; doch da bei der Anwendung derselben wegen Ungeübt- 


heit des Personals mehrfach Versagungen und Brüche vorge kom- 


men sind, ist auf der Westbahn die einfache Vacuumbremse, 
welche sich bei dem Vorstadtlinienverkehr bewährt hatte, ein- 
geführt, weil sie vortheilhafter bedient werden konnte, als die 
vom Ende des Zuges zu handhabende Kettenbremse. Letztere 
hat man jetzt wesentlich verbessert, dadurch, dass sie vom Tender 


aus gehandhabt wird und trotzdem selbständig bei Zugtren- 


nungen wirkt. 

»Der geringe Umfang des Personenverkehrs erfordert im 
allgemeinen die Anwendung gemischter Züge und aus Sparsam- 
keitsrücksichten ist eine geringe Geschwindigkeit für dieselbe, 
nämlich 24 km pro Stunde 
Bei langen und steilen Rampen und scharfen Kurven ist die Ge- 
schwindigkeit auf 16 bis 19 km pro Stunde ermässigt, welches 
auf langen Linien noch die Innehaltung der obigen Durchschnitts- 
geschwindigkeit ohne Anstrengung gestattet; aber bei Linien, von 
denen ein grosser Theil mit solchen Rampen und Kurven gebaut 
ist, ist es sehr die Frage, ob die Geschwindigkeit für eine zweck- 
mässige wirthschaftliche Ausnutzung beim Güterverkehr nicht 
zu gross ist. : 

Ein Personen- und Postzug ohne Güter wird einmal wöchent- 


inklusive Aufenthalt eingeführt. 


lich zwischen Port Elizabeth und Kapstadt im Anschluss an die 


überseeischen Dampfer gefahren. Die Entfernung von 1350 km 
wird in 43,5 Stunden zurückgelegt, also mit Aufenthalt mit 31,3 km 
pro Stunde und einige Vorstadtzuge fahren noch erheblich schneller. 
Vie schnellste Fahrt war die eines Extrazuges zwischen Beaufort- 
West und Kapstadt, 545 km, die in 10 Stunden exklusive Auf- 
enthalt zurückgelegt wurden. Ber, Ay 


.Betriebsergebnisse. 


Die gesammten Linien mit Ausnahme von etwa 110 km der 


Ostbahn, welche im Bau beträchtlich vorgerückt sind, sind seit 
etwa 10 Jahren im Betrieb. i : IE | 
Die Gesammtkosten mit Einschluss der im Bau befindlichen 
erwähnten 110 km und des Ankaufes der Wellington, Wyberg und 
Uitenhage Bahn, aber ohne Anrechnung für Reservematerial und 
Anlagen, beträgt 273 424980 44 oder ım Durchschnitt pro Kilo- 
meter 111 500 44 Dieser Betrag schliesst in sich ein ausreichen- 
des Betriebsmaterial, ordentliche Stationen, Wohnungen für dıe 
Oberbauarbeiter und Verkehrsbeamten und theilweise für den 


Maschinendienst, als auch seit 1881 für die letzten 900 km die 


Zinsen während der Bauzeit. Dies Anlagekapital vertheilt sich 
tür die drei Netze derartig, dass der Kilometer bei der Westbahn 
102000 44, bei der Südbahn 108300 44 und bei. der Ostbahn 
138 940 44 kostet. Der ganze Bau der Westbahn mit alleiniger 
Ausnahme der früheren Wellington- und Wyberglinien, etwa 100 km, 
hat in Regie unter Leitung wer Regierungsingenieure stückweis 
oder in kleinen Akkorden stattgeiunden. 2. 

Bei der Südbabn sind 373 km an einen Unternehmer ver- 
geben, wovon indess die Regierung etwa ein Viertel ausführen 
musste, die übrigen 574 km sind wie bei der Westbahn her- 
gestellt. Die obigen Zahlen geben die Durchschnittskosten inkl. 
der vom Staate gekautten Linien; wenn man. diese indess in Ab- 
zug bringt, so bleibt für die vom Staate erbauten Strecken bei 
der Westbahn pro Kilometer 95 040 4, bei der Südbahn 109 350 44 

Der Tneil des Dienstes, den man natürlich zunächst unter- 
suchen muss, um ein Bild des Verkehrs zu gewinnen, ist der 
Maschinendienst, da die Kosten desselben in Verbindung mit der 
Verkehrslast als Massstab für die Einwirkung der Rampen und 
Kurven und damit von Reparatur und Abnutzung betrachtet 
werden. Dies würde indesseu nicht richtig sein und es muss beı 
den Maschinenkosten pro Zugkilometer in den drei Netzen im 
Jahre 1883, welche beı der Westbahn 116 A, bei der Südbahn 
104 4 una bei der Ostbahn 168 3 betragen, ın Betracht gezogen 
werden, dass der Kohlenpreis wahrend des Jahres in den ver- 
schiedenen Häfen bedeutend verschieden ist und im Durchschnitt 
für die Westbahn 36,69 44, für die Südbahn 50,58 44 und für die 
Ostbahn 69,33 44 pro Tonne betrug. : 

Die Maschinen-Reparaturkosten pro Zugkilometer, die früher 


bei der Westbahn geringer waren als vei der Südbahn, betrugen 
im Jahre 1883 37 pCt. mehr als bei dieser. Der Kohlenverbrauch 


pro Zugkilometer betrug bei der Westbahn- 6,86 kg, bei der Süd- 
bahn 5,21 kg .und beı der Ostbahn 748 kg. Die Zuggewichte 
waren wegen Mangel an Verkehr bei der Süabahn aut der Graaff 
Reinetlinie gering, aber recht gut auf der Cradocklinie und 
die Zugkilometeranzahl der ersteren beträgt nur 585 920 gegen 
die Gesammtanzahl der Zugkilometer von 2406618. : 
Die grösste den Maschınen auf dem ungünstigsten Terrain 
angehängte Last beträgt auf die Horizontale umgerechnet 30 Wagen, 
so dass sich für den Betrieb der Westbahn bei der Ersteigung 
der Hex-Rıver Berge 10 Wagen tördern lassen, von Alicedale nach 
Grahamstown der Südbahn 9 Wagen und auf den schwierigsten 
Strecken der Ostbahn 10 Wagen. £ 


Man kann indessen aus dieser Bestimmung über die Wagen- 


zahl keinen sicheren Schluss in Bezug auf die Einwirkung der 


Kurven ziehen, da auf den beiden Tueilen der Bahnnetze, wo 


.10 Wagen zugelassen sind, Kurven von 100 m Radius vorkommen, 
während bei der kleineren Last von 9 Wagen die schärfsten 


nf 


kommt zwar bei allen dreien vor, aber die durchgehende Länge 
derselben ist bei der Südbahn am grössten. Einige sorgfältige 
Versuche sind kürzlich auf der- Ostbahn angestellt, um die 
Brauchbarkeit der Kolonialkohle im Vergleich mit der Englischen 
zu untersuchen; sie haben ergeben, dass der Verbrauch an letzterer 
im Durchschnitt 8,555 kg pro Kilometer für die Reise. von 
East-London nach Queensland und zurück betrug und zwar bei 
der Thalfahrt 6,08 kg und bei der Bergfahrt 11,05 kg, wobei 
ausser Maschine und Tender 97 Tonnen Zuglast befördert wurden. 
Für Kolonialkohle stellte sich hierbei der doppelte Verbrauch 
von Brennmaterial heraus. 

Auf der Graaff Reinetlinie der Südbahn mit Ausnahme 
der 22 km von Zwaartkop nach Uitenhage betrug die Schwellen- 
erneuerung von zwei Drittel bis eia Drittel, bis 35 Stück pro 
Jahr und Kilometer je nach der Länge der Zeit, die sie gelegen 
haben, nämlich 4 bis 6 Jahre. Auf der erwähnten Strecke, 
welche von einer Privatgesellschaft gebaut und im September 1875 
eröffnet wurde, betrug der Sehwellenverbrauch pro Jahr und 
Kilometer 168 Stück, auf der Cradocklinie schwankte die Zahl 
von 17 bis 78 Stück, je nach der Liegezeit der Schwellen, welche 
zwischen 2 und 7 Jahren betrug. Auf der Grahamstown Zweigbahn 
betrug die Zahl 50 bis 76 und die ganze Linie ist seit dem Jahre 
1879 eröffnet. Bei der Ostbahn betrug der Durchschnittsersatz 
15 Stück pro Kilometer; hier liegen die Schwellen ungefähr 
34, Jahre in Steinschlagbettung. Bei der Westbahn schwankte der 


‘ jährliche Ersatz mit Ausschluss des älteren Theiles zwischen 


apstadt und Wellington zwischen 19 bis 101 Stück pro Kilo- 
meter. Auf der ältesten Strecke Wellington-Worcester, die im 


Jahre 1876 eröffnet ist, betrug der Ersatz im Durchschnitt 47 Stück 


pro Kilometer und der grösste Verbrauch fand auf der Gebirgs- 
strecke zwischen Worcester und Towns-River statt. 

Die Schienenauswechselung schwankte auf der Graaff Reinet- 
linie mit Ausschluss von Zwaartkops nach Uitenhage von 0,57 
bis 1,03 Stück pro Kilometer und betrug auf der ausgeschlossenen 
Strecke 12,4 Stück pro Kilometer. Diese Strecke ist noch mit 
leichten Schienen von 20 kg pro Meter belegt und einem erheb- 
licheren Verkehr unterworfen, als die übrige Linie. fi 

Auf der Cradocklinie liegt noch eine Strecke von 35 km, 
in der ersten Abtheilung von 67 km, welche 1876 eröffnet wurde 


- mit 20 kg schweren Schienen und der jährliche Ersatz betrug 


im Durchschnitt für die ganze Abtheilung 17,5 Schiene pro Kilo- 
meter, während auf den übrigen von 1877 bis 1881 eröffneten 
Strecken der Verbrauch 0,25 bis 0,94 Stück pro Kilometer betrug. 
Bei der Gramhamstown-Zweigbahn war der Ersatz 0,7 bis 0,94 
Stück pro Kilometer. 

3% Auf der Ostbahn betrug der Durchschnittsersatz für das 
ganze Netz 9,37 Stück pro Kilometer. Bei der Westbahn, wieder 
mit Ausschluss wie bei den Schwellen der Strecke Kapstadt- 
Wellington, betrug die Erneuerung 3,1 Stück für die zuerst fertige 
Abtheilung Wellington-Worcester, 6,2 Stück für die nächste Ab- 
theilung Worcester-Towns-River, welche die Hex-River Bergstrecke 
enthält, und 3,1 Stück für die übrige Linie bis Beaufort-West. 


Die Verkehrsergebnisse für das Jahr 1883 sind in folgender. 


Tabelle zusammengestellt. 


Gegenstand Westbahn | Südbahn | Ostbahn 
Gesammttonnenzahl . Pr 202 922 154 170 95 878 
Zahl der Reisenden. . 12210759 | 268286 105119 
Gesammteinnahme . . .. Ab. | 7878 680: | 7333 800 | 3 193 000 
Betriebskosten. . . . . = „15153580 | 5055900 | 2 779 500 
Gefahrene Zugkilometer . 1902613 1634 696 651 671 
Einnahme pro Betriebs- 

kilometer. EL Re a) / 7 10 603 10 031 11 075 
Einnahme pro Zugkilometer „ 4,141 4,488 4,748 
Ausgaben pro Zugkilometer „ | 2,709 3,093 4,285 
Unterhaltung der Strecke pro 

"Zugkilometer ne ee . 0,752 1,220 0,854 
Unterbaltung pro Strecken- 

Kilometer. 3:2 772% % 1 927,65 2 728,92 1 993,84 
Lokomotivausgabe pro Zug- | 

Klometer ne... ES 1,182 1,037 1,684 

 Reingewinn in Prozenten . 3,22 2,70 0,78 
Reivgewinn in Prozenten auf den 
Hauptlinien(exkl.Zweigbahnen) 3,83 3,64 1,10 


Die Kolonie macht augenblicklich eine Periode ungünstiger 
wirtbschaftlicher Verhältnisse durch, denn die Bruttoeinnahmen 
von 1882 haben bei geringerer Kilometerzahl die von 1883 über- 
troffen. Inzwischen sind der Orangefluss und Modderfluss, die 
beiden Häuptwasserläufe auf dem Wege nach den Diamentfeldern, 


überbrückt, um bei dem bevorstehenden Weiterbau der Linie bis 
hinter Hope-Town eine Entfernung von etwa 120 km an Zeit zu 
sparen. \ R. B. 
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Kurven 140 m Radius ‘haben. Die steilste Rampe von 1:40 ° 


Aus dem Deutschen Reich. 
Verlängerung der lagerzinsfreien Zeit für Stückgüter. 


Durch den Erlass vom 10. Februar 1881 ist nachgelassen 
worden, dass die lagerzinsfreie Zeit für Stückgüter bis auf 
48 Stunden zu Gunsten derjenigen Güterempfänger verlängert 
wird, welche mehr als 7,5 km von der Station entfernt wohnen 
und ungünstige Kommunikationen bezw. Postanschlüsse von und 
nach derselben haben. In Erweiterung dieser Bestimmung ge- 
.nehmigte der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten mittelst 
Erlasses vom 4. d. Mts, dass ausnahmsweise, wenn durch die 
örtlichen Verhältnisse die rechtzeitige Abholung der Stückgüter 
besonders erschwert wird, beim Vorhandensein ausreichenden 
Schuppenraumes von der Berechnung des Lagergeldes für Stück- 
güter selbst dann abgesehen werden kann, wenn die Abholung 
derselben wöchentlich nurzweimalin Zwischenräumen 
von 3 und 4 Tagen erfolgt. 


Abrundung der Entfernungen und Fahrpreise im Personen- 
verkehre. 

Zwischen den Stationen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Berlin und Breslau haben die Fahrpreise in einzelnen Relationen 
dadurch eine Erhöhung erfahren, dass mit Rücksicht auf die 
veränderte Eintheilung beider Bezirke die Fahrpreise in mehreren 
Relationen in einzelne Theilbeträge neu zerlegt und demnächst 
nochmals abgerundet worden sind. Ein solches Verfahren ent- 
spricht — nach einem Erlasse des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten vom 25. Oktober d. Js. — nicht dem einheit- 
lichen Charakter des Staats-Eisenbahnnetzes und führt zu 
unnöthigen und zeitraubenden Berechnungen. Innerhalb des 
Staats-Eisenbahnnetzes sind vielmehr — ohne Rücksicht auf die 
Zugehörigkeit zu verschiedenen Direktionsbezirken — die be- 
treffenden Strecken stets als einheitliche Tarifstrecken zu behan- 
deln und ist die Abrundung der Entfernung und der Fahrpreise 
in Zukunft — bei einer Neuberechnung der Fahrpreise — dem- 
entsprechend vorzunehmen. 


Haftpfiicht für beförderte Güter. 

Verschiedene Eisenbahndirektionen haben sich von den 
Empfängern solcher Wagenladungsgüter, die, ohne umgeladen zu 
werden, nach Besicht durch den Empfänger, mit neuem Fracht- 
brief sofort weiter gehen, Reverse ausstellen lassen. In den 
gedachten Reversen hat der Empfänger zu erklären, dass die 
betreffende Eisenbahnverwaltung von der Verantwortlichkeit für 
jedes Manko und für jede Differenz entbunden sein soll, welche 
sich an dem Gute bei seiner Ankunft am neuen Bestimmungs- 
orte etwa herausstellen möchte. Die Besichtigung oder Ent- 
nahme eines kleinen Musters wird nur nach Einholung beson- 
derer Erlaubniss bei der Güterexpedition und in Gegenwart 
eines Bahnbeamten gestattet, der Waggon nächstdem wieder ge- 
schlossen und verbleit. Da nun unter diesen Umständen eine 
Veränderung bezw. Verminderung des Gutes durch den Empfänger 
nicht vorkommen kann, so erscheint es, wie auswärtigen Blättern 
geschrieben wird, nicht gerechtfertigt, dass die Verwaltung sich 
eine kleine Mühewaltung durch den völligen Verzicht des 
Empfängers auf reglementsmässig ihm zustehende Rechte be- 
zahlen lässt. Diese Reverse sind verwaltungsseitig nicht vorge- 
schrieben, sondern die Güterexpeditionen haben sich solche aus 
eigenem Antriebe ausstellen lassen. Die Eisenbahnverwaltungen 
haben deshalb deren Fortfall nach dem „Act.“ angeordnet. 


Etat der Reichseisenbahnen pro 1886/37. 
Der Kktat für die Verwaltung der Reichseisenbahnen auf 


| das Jahr 1886/87 berechnet die Gesammteinnahme auf 47 391 700 


Mark gegen 46 443 700 44 im Vorjahre, die fortdauerude Ausgabe 
auf 29 544300 4 gegen 29 370400 44, so dass also ein Ueber- 
schuss von 17847400 44, 774100 44 mehr als im Vorjahre, in 
Aussicht genommen ist. Die einmaligen Ausgaben sind auf 
3294460 4 gegen 3 800.000 4 im Vorjahre veranschlagt. Die- 
selben sollen dienen zum Ausbau eines zweiten Gleises zwischen 
den Stationen Saaralben und Berthelmingen, sowie zur Erbau- 
ung von Dienstwohnungen für das Fahrpersonal auf dem Bahn- 


_ hofe Rieding, zweite und letzte Rate, mit 1380790 4, zur Er- 


weiterung des Bahnhofs Saargemünd, Errichtung von Dienst- 
gebäuden für die Betriebs-, Verkehrs- und Maschineninspektionen 
und Erbauung von Dienstwohnungen daselbst für das Fahr- 
personal, zweite und letzte Rate, mit 556 500 .4 zur Erweiterung 
des Bahnhofes Diedenhofen und Erbauung ‘von Dienstwohnungen 
daselbst für das  Fahrpersonal, zweite und letzte Rate, mit 
297 490 ‚4, zur Herstellung eines Betriebsmaterialien-Hauptdepots 
und einer Materialien-Prüfungsanstalt in Bischheim, zweite und 
letzte Rate, mit 339 630 4, zur Einrichtung elektrischer Beleuch- 
tung für die Gleise und Rampen der Bahnhöte Metz und Sablon, 
zweite und letzte Rate, mit 119950 44, und zur Vermehrung der 
Betriebsmittel, zweite Rate, mit 600100 M — Dem bezüglichen 
Etatsentwurf ist eine Nachweisung der bis zum Schluss des 
vorigen Etatsjahres auf die Reichseisenbahnen verwendeten und 
. definitiv verrechneten Summen beigefügt, Die Gesammtausgaben. 
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haben bis dahin 467 230 976 44 betragen, darunter 260 000 000 #4 
als Kaufpreis für die gemäss des Friedensvertrages von 1871 


erworbenen Eisenbahnen in Elsass-Lothringen, 2160000 4 als 


Kaufpreis für die Eisenbahn von Colmar nach Münster, 9907 564 4 
als Kaufpreis der Eisenbahnen von Saarburg nach Saargemünd, 
von Courcelles nach Teterchen, sowie von Chateau-Salins und 
Vie nach der Landesgrenze bei Chambrey, und 100000 4 zur 
vergleichsweisen Abfindung der Französischen Ostbahn für die 


Aufgabe ihrer Eigenthumsansprüche auf die von der Reichs- 


eisenbahnverwaltung in Besitz genommenen, ausserhalb der Bahn- 
anlagen belegenen Grundstücke und Gebäude. Von jener Ge- 
sammtsumme ist abzusetzen der von der Preussischen Regierung 
erstattete Antheil von den Baukosten des gemeinschaftlichen 
Bahnhofs Saargemünd mit 733450 M Vom Reiche sind mithin 
auf die im Betriebe befindlichen Eisenbahnen in Eilsass-Loth- 
ringen 466 497 526 44 verwendet worden. Wenn man zu Zwecken 
der vergleichenden Statistik von dieser Summe denjenigen auf 
91433428 M4 ermittelten Betrag absetzt, um welchen der Kauf- 
preis für die gemäss des. Friedensvertrages von 1871 erworbenen 
Eisenbahnen deren Herstellungskosten übersteigt, so ergibt sich 
ein Anlagekapital von 275064098 #44 Werden endlich diesem 
Kapital die aus Landesmitteln, von Privatpersonen, Gemeinden 


etc. gezahlten Baukosten mit 13 278 622 4 zugesetzt, so berechnen. 


sich die vollen Herstellungskosten des Gesammtnetzes auf 
388 342 720 A — Für Strecken, welche am Ende des Etatsjahres 
1884/85 dem Betriebe noch nicht übergeben waren, sowie für die 
Wilhelm-Luxemburg-Bahn sind aus Reichsmitteln verwendet: Für 
die Herstellung einer Verbindungsbahn von Lutterbach nach dem 
neuen Hafenbassin bei Mühlhausen 239179 4, für die Aus- 
rüstung, Erneuerung und Vervollständigung der Wilhelm-Luxem- 
burg-Bahn 6 269721 .% : 


Kaufpreis der Hamburg-Bergedorfer Eisenbahn. 

Ueber dıesen Gegenstand schreibt der „Hamb. Corr.“: Nach 
$ 8 des Gesetzes über die Amortisation der Staatsschuld vom 
29. Mai 1865 soll „der Reinertrag des verkauften Staats-Grund- 
eigenthums, d.h. der jährliche Nettoerlös aus den stattgehabten 
Verkäufen nach Abzug der auf die Erwerbung, Aptirung und 
Wertherhöhung von zu verkaufendem Staats-Grundeigenthum ver- 
wendeten Kosten in die Allgemeine Amortisationskasse fallen.“ 
Auf Anregung der Finanzdeputation ist die Frage, ob und wie 
weit diese Bestimmung auf den Verkaufserlös der Hamburg- 
Bergedorfer Eisenbahn Anwendung zu finden habe, einer näheren 
Erörterung unterzogen worden, wobei darauf hingewiesen wurde, 
dass die Sache nicht ganz unzweifelhaft erscheine, weil der Kauf- 
preis in erster Linie nicht für das Grundeigenthum, sondern für 
das Eisenbahnunternehmen als solches bezahlt sei und die Kapi- 
talisirung der aus diesem Geschäftsbetrieb dem Staate bisher zu- 
gefiossenen Einnahme darstelle, und weil ferner auch das zur 
Kisenbahn gehörige Grundeigenthum nicht als Staats-Grund- 
eigenthum im eigentlichen Sinne angesehen werden könne, da 
dasselbe noch auf den Namen der Hamburg-Bergedorfer Eisen- 
bahngesellschaft zugeschrieben stand, und die Eisenbahn, wenn 
der Staat auch sämmtliche Aktien dieser Gesellschaft in seinen 
Händen hatte, formell noch nicht mit dem Staatsvermögen ver- 
einigt war. Von der Anschauung geleitet, dass.die Entschei- 
dung in einem Falle, in welchem eine Verpflichtung des Staates 
gegen einen Theil der Staatsgläubiger in Frage steht, bei vor- 
handenem Zweifel zu Gunsten der Gläubiger getroffen werden 
müsse, hat der Senat das zuletzt erwähnte, formell allerdings 
zutreffiende Bedenken nicht für genügend erachtet, um deshalb 
die Anwendbarkeit der in Frage stehenden Gesetzesbestimmung 
auszuschliessen, während andererseits der zuerst angeführte Ge- 
sichtspunkt nicht dahin führen konnte, den Verkaufserlös der 
Schuldentilgung ganz zu entziehen. Vielmehr musste, nachdem 
zunächst durch die im Gesetze vorgesehenen Abzüge der Netto- 
erlös festzustellen war, der Versuch gemacht werden, zu ermit- 
teln, mit welcher Quote der Werth des Grundeigenthums im Ge- 
gensatze zu dem Geschäftsbetriebe an diesem Nettoerlös partizipirt. 
Der Natur der Sache nach ist diese Rechnung nur approximativ 
zu lösen. Um in den Besitz der Eisenbahn zu kommen, hat der 
Staat: rund 5!/, Millionen Mark aufgewendet; der nach Abzug 
dieses Betrages verbleibende Nettoerlös der Risenbahn beziffert 
sich auf 8, Millionen Mark; der heutige Werth des zur Eisen- 
bahn gehörigen Grundeigenthums als solches und ohne Rück- 
sicht auf seine derzeitige Verwendung ist, nach einer von der 
Finanzdeputation veranlassten Schätzung auf rund 7 Millionen 
Mark zu veranschlagen. Aus dem Verhältniss, in welchem dieser 
Betrag zu dem Gesammtbruttoerlös der. Eisenbahn von ca. 
15°/, Millionen Mark (14 Millionen Kaufschilling zuzüglich der 
von Preussen übernommenen ee! steht, ergibt sich der 
Antheil des Grundeigenthums an dem ettoerlöse mit 4 Millio- 
nen Mark. Wenn die letztere Summe der Allgemeinen Amorti- 
sationskasse übermittelt würde, um damit entsprechende Be- 
träge der zu ihrer Tilgung auf diese Kasse angewiesenen, in den 
Rubriken 3—5 des Budgets der Schuldenverwalung aufgeführten 
Schuldgattungen auf dem in $ 8 des Amortisationsgesetzes vor- 
geschriebenen Wege zu erwerben, so. würden damit die Ansprüche 


„wald hat vom 2.d. 


der betreffenden Staatsgläubiger an dem Verkaufserlös der Eisen- 
bahn gewiss in ausgedehntestem Masse Berücksichtigung gefun- 
den haben. Der Senat erachtet es jedoch angesichts der etwas 
eigenthümlichen Sachlage für angezeigt, einen Beschluss der Ge- 
setzgebung über den Gegenstand herbeizuführen, und stellt dem- 
entsprechend seinen Antrag. : 

In betreff der verbleibenden 10 Millionen beantragt der 
Senat nach dem Vorschlage der Finanzdeputation, das Verhält- 
niss durch einen Beschluss definitiv dahin zu ordnen, dass die- 


.selben für die auf Anleihe angewissenen Ausgaben mit verwendet 


und demgemäss auf den Gesammtbetrag der ertheilten Anleihe- 
Ermächtigungen in Abrechnung gebracht werden. Allerdings 
wird. das Geld selbstverständlich auch ohnehin für den Bedarf 
der Hauptstaatskasse in terimistisch mit verwendet und durch die 
damit ermöglichte Verringerung des . Anleiheerfordernisses eine 
entsprechende Zinsersparung herbeigeführt; so lange aber ein 
bestimmter Beschluss in dem angegebenen Sinne nicht gefasst 
ist, würde der Betrag im Staatshaushalt immer noch als ein 
gesondertes und zu anderweitiger Verwendung verfügbares Akti- 
vum aufgeführt werden müssen, während durch die vorgeschlagene 
Buchung eine der Sachlage entsprechende definitive Klarstellung 
herbeigeführt wird. 


Werrabahn: Emission von Prioritäten, Bau der Linie 
Themar - Schleusingen. 


Die Mitteldeutsche Kreditbank, B. M. Strupp in Meiningen, 
die Coburger Kreditgesellschaft in Coburg und Bloch & Co. in 
Nürnberg haben 14, Million Werrabahn-Prioritäten, welche für 
den Bau der Zweigbahn Sonneberg-Lauscha emittirt werden, 
übernommen. : 

Ferner hat der Verwaltungsrath, der „Nat.-Ztg.“ zufolge, 
die Uebernahme von Bau und Betrieb einer Eisenbahn Themar- 
Schleusingen beschlossen, wenn, was bereits in Aussicht gestellt 
sei, Grund und Boden unentgeltlich verfüglich gestellt und ein 
einmaliger Zuschuss von 925 000 #4 bewilligt wird, 


Eisern-Siegen : Emission. 


Von den auf Grund des Privilegiums vom 26. August 1885 
zu emittirenden 200 000 4 4% pCt. Prioritäts-Obligationen werden 
vorläufig 200 Stück zu 500 44 gleich 100000 «4 den Stamm- 
prioritäts-Aktionären der Gesellschaft zum Nennwerthe zum Kaufe 
angeboten. 


Bahnen auf den Niederwald. 


Die Verwaltung der Zahnradbahn Assmannshausen-Nieder- 
M. ab die fahrplanmässigen Züge während 
des Winters eingestellt. Der Verkehr auf der Bahn war in der 
kurzen Zeit des Betriebes seit 11. Oktober nach der „Köln. Ztg.“ 
sehr gering, was bei der ungewöhnlich schlechten Witterung der 
späten Jahreszeit auch nicht anders zu erwarten war, Vom 
1. November an fahren auf der Rüdesheimer Niederwaldbahn nur 
4 Züge täglich hin und zurück und zwar bis zum 15. d.M. Der 
Bahnbetrieb bleibt alsdann während des Winters geschlossen. 


Der Verkehr war auf dieser Bahn anfangs Oktober noch recht 


gross, hatte jedoch in der zweiten Hälfte dieses Monats merklich 
abgenommen. 


Sekundärbahn Helmstedt-Vebisfelde: Vorarbeiten. | 


Die Königliche Eisenbahndirektion zu!Magdeburg ist mit 
generellen Vorarbeiten für 


tragt worden. 
Projekt Homburg-Friedberg. 


Kürzlich fand in Homburg v. d. H, eine Sitzung des 
Komitees für die Erbauung der Eisenbahn Homburg-Friedberg 
statt. Es wurde zunächst beschlossen, dass das derzeitige 
Komitee die aus dem Jahre 1882 verbliebenen nicht unbeträcht- 
lichen Kosten für Vorarbeiten aus Billigkeitsgründen übernimmt. 
In den weiteren Verhandlungen wurde hervorgehoben, dass ausser 
der Linie Homburg-Friedberg auch zugleich die baldigste Aus- 
führung der von der Station Köppern nach Usingen bezw. nach 
der Lahn führenden Linie in Aussicht genommen werden müsse, 
da gerade für diese ärmere Gebirgsgegend diese Eisenbahnlinie 
von der allergrössten Wichtigkeit sei. Was speziell die Linie 
Homburg-Friedberg betrifft, so haben sich nach der „Köln. Ztg.“ 
die von derselben berührten Gemeinden sämmtlich bereit erklärt, 
das verlangte Terrain sowie die geforderten baaren Zuschüsse 
herzugeben. Auch die Vertreter der Stadtgemeinde Homburg 
werden über diese für Homburg hochwichtige Angelegenheit 
zu berathen haben. 


Projekt Kalbe-Nienburg-Bernburg-Könnern-Halle. 

Von Seiten des Ausschusses für Erbauung der Bahnlinie 
Kalbe-Nienburg-Bernburg-Könnern-Halle werden die grössten 
Anstrengungen gemacht, um seitens der Be ee nal von 
Kalbe und Halle einen günstigen Beschluss hinsichtlich Ueber- 
nahme der Theilkosten der Bahn zu erlangen. Von Seiten des 


eine Sekundärbahn von Helmstedt - 
nach Oebisfelde innerhalb des Preussischen Staatsgebietes beauf- - 


> Be 


Anhaltischen: Staates und der Anhaltischen Städte sind, wie die 
„N. Z.“ schreibt, bedeutende Opfer zugesagt. Der Staat ver- 
zichtet auf die jährliche Eisenbahnsteuer von 25 000 4, der 
Kreis Bernburg zahlt 100 000 4, ebenso auch die Stadt Bern- 
burg 100 000 .4 und Nienburg 50000 44 Die Stadt Könnern 
hat 5000 4 zugesagt, ferner zahlen einige Kohlengruben 
Beiträge. 


Strassenbahnprojekt Ludwigshafen-Dürkheim. 

Die schon lange projektirte Strassenbahn von Ludwigshafen 
nach Dürkheim ist in ihrer Ausführung jetzt soweit gediehen, 
dass sämmtliche von der Strassenbahn berührte Gemeinden be- 
züglich des für die Bahn benöthigten, von Privaten zu erwerbenden 
Terrains nunmehr die geeigneten Schritte zum Entäusserungs- 
verfahren eingeleitet haben. Die Staatsregierung in München 
soll um die Konzession angegangen werden. Das Projekt ist in 
der Art gedacht, dass eine Verbindung mit dem Dürkheimer Tbal, 
2 die Orte Seebach, Grethen, Hardenburg hergestellt werden 

ann. 


Verkehr &enua- Südam erika. 
- Die Societa di 
Florio-Rubattino) in Genua wird, wie der „Fr. Ztg.* berichtet 
wird, von nun an wöchentlich einen Dampfer nach den La Plata- 
Häfen und Brasilien abgehen lassen und jeden Monat einen nach 
Chili und Peru. Diese regelmässigen Fahrten werden auch den 
Deutschen Güterbeförderungen nach jenen Amerikanisch en Häfen 
via Gotthard zum Vortheil gereichen. : 


Uebersicht der Dampfkessel- Explosionen im Deutschen Reich. 


Nach der im Septembeırheft der Monatshefte zur Statistik 
des Deutschen Reichs für das Jahr 1885 veröffentlichten Ueber- 
sicht der Dampfkessel-Explosionen im Deutschen Reich im Jahre 
1884 stellte sich die Zahl derselben, gleich dem Vorjahbre, auf 14; 
es verunglückten dabei 45 Personen (1883 55 Personen), von 
denen 12 sofort getödtet wurden oder binnen 48 Stunden nach 
dem Eintritt der Explosion verstarben (1883 23); 11 andere Per- 
sonen wurden schwer, 22 leicht verwundet (1883 8 bezw. 24). 
Der Art der Kessel nach explodirten 5 liegende Zweiflammrohr- 
kessel, 5 liegende Walzenkessel, 2 einfache Walzenkessel, 1 Schiffs- 
kessel und 1 Lokomobilkessel. Die muthmassliche Ursache der 
Explosion war in 6 Fällen örtliche Blechschwächung, in 
3 Fällen zu hohe Dampfspannung, je in 1 Falle Kesselstein, 
Alter, Wassermangel, alter Russ und mangelhafte Einfügung 
eines Heizrohres. Der Uebersicht sind 4 Tafeln Zeichnungen bei- 
gegeben, auch sind bei jedem einzelnen Fall die Konstruktions- 
einzelheiten des Kessels, die Wirkungen der Explosion u. s. w. 
mitgetheilt. 


Nord-Ostsee-Kanal. 


Der Bundesrath hat den Gesetzentwurf, betr. die Herstel- 
lung des Nord-Ostsee-Kanals, den betreffenden Ausschüssen über- 
wiesen. Der Gesetzentwurf enthält vier Paragraphen, deren erster 
lautet: Es wird ein für die Benutzung durch die Deutsche Kriegs- 
flotte geeigneter Seeschifffahrtskanal von der Elbmündung. über 
Rendsburg nach der Kieler Bucht unter der Voraussetzung her- 

estellt, dass Preussen zu den auf 156 000 000 44 veranschlagten 

esammt-Herstellungskosten desselben den Betrag von 50.000000 #4 
im voraus gewährt. $ 2 bestimmt, dass zur Deckung der vom 
Reiche zu bestreitenden Kosten (106 000 000 44) eine Anleihe auf- 

enommen werde. Nach $ 3 ist von den nicht zur Kaiserlichen 

arine gehörigen Schiffen, welche den Kanal benutzen, eine ent- 
sprechende Abgabe nach einem -vom Kaiser im Einvernehmen 
mit dem Bundesrath festzustellenden Tarif zu entrichten. $ 4 
endlich bestimmt, dass die vom Reich auf Grund dieses Gesetzes 
alljährlich zu verwendenden Beträge in den Reichs-Haushaltsetats 
aufzunehmen sind. — Nach der Begründung ist es in Aussicht 
genommen, bei dem Kanalbau die Feststellungen des Oberbau- 
raths Lentze und das auf Veranlassung des Kaufmanns Dahlström 
in Hamburg ausgearbeitete Projekt zu Grunde zu legen. Die 
Ausführung würde dem mit den nöthigen technischen Kräften 
ausgestatteten Staate Preussen übertragen werden. Der westliche 
Ein- und Ausfuhrpunkt für den Kanal würde etwa 3 km ober- 
halb Brunsbüttel an der Elbemündung gelegt werden, während 
die Einmündung in den Kieler Hafen bei Holtenau stattfinden soll. 
Die Führung des Kanals würde von Westen aus durch die Kuden- 
see- und Gieselau-Niederung nach Wittenbergen an der Eider 
erfolgen. Unter Verfolgung der Linie des Eiderstromes über 
Rendsburg würde der Kanal sich von diesem bei Steinrade ab- 
zweigen, um dann die Linie des jetzt bestehenden Eiderkanals 
unter Abänderung der Krümmungen bis Holtenau einzuhalten. 
An jährlichen Unterhaltungskosten sind, einschliesslich einer Er- 
neuerungsrente von 100 000 44 für die der Abnutzung unterliegen - 
den Bautheile 1 900 000 4 veranschlagt. Für die tarifmässig von 
den Schiffern zu eıhebende Abgabe ist der durchschnittliche 
Satz von 754, pro Registertonr, vorbehaltlich einer Spezialisirung, 
in Aussicht genommen worden. Dieser} Satz dürfte nach den gut- 
achtlichen Aeusserungen der nautischen Vereine den Schiffsver- 


navigazione Generale Italiano (vormals 


kehr durch den Kanal nicht derartig: belasten, dass dadurch die 
aus der Benutzung des Kanals sich ergebenden Vortheile auf- 
gewogen würden. Gegen Entrichtung der Abgabe sollen den 
Schiffen auch alle Einrichtungen bei dem Kanal, wie Lootsen- 
gestellung, Schlepper für die Segelschiffe, Beleuchtung der Fahr- 
zeuge für die Nachtfahrt etc, gewährt werden. Der Kanal soll 
einerseits den Anforderungen der Kriegsflotte genügen, anderer- 
seits dem zu erwartenden Handelsverkehr eine schnelle und 
sichere Durchfahrt ermöglichen. Unter Berücksichtigung dieser 
Gesichtspunkte ist für den normalen Querschnitt des Kanals eine 
Breite von 60 m im Wasserspiegel, 26 m in der Sohle und eine 
Tiefe von 8,4 m projektirt. Der wasserhaltende Querschnitt wird 
demnach 3655 qm, gleich dem Sechsfachen desjenigen der grössten 
für die Fahrt zu erwartenden Handelsdampfer, betragen. Die 
Tiefe von 8,5 m genügt den grössten Fahrzeugen der Deutschen 
Kriegsfiotte in deren gegenwärtigem Bestande An den Einmün- 
dungen westlich und östlich sind grössere Schleusenwerke erfor- 
derlich. Auch sind Befestigungen zum Schutz des Kanals anzu- 
legen. Bei Bemessung der von Preussen zu entrichtenden Präzi- 
pualquote kommt zunächst in Betracht, dass dieser Staat durch 
den Bau des grösseren Kanals von der Nothwendigkeit befreit 
wird, den alten Eiderkanal in einen den gegenwärtigen Bedürf- 
nissen entsprechenden Zustand zu versetzen, was auf 35 bis 
40 Millionen Mark sich belaufen würde. Sodann sind die erheb- 
lichen Vortheile in Anschlag zu bringen, welche die Preussische 
Provinz Schleswig - Holstein infolge der durch den Kanal her- 
beizuführenden Entwässerung grosser, gegenwärtig unter mangel- 
haftem Wasserabfluss leidenden Länderstrecken, hauptsächlich 
im Kreise Rendsburg in landwirthschaftlicher Beziehung erlangen 
wird. Nach einem der Vorlage beigegebenen Auszug aus der 
Kostenrechnung sind veranschlagt für Grunderwerb und Nutzungs- 
entschädigungen 9 900.000 44; Erd- und Baggerarbeiten 70900 000.44 ; 
Befestigung der Ufer und Böschungen und Bezeichnung des Fahr- 
wassers in den Seen 7200000 „44; Hafen- und Quaianlagen, 
Schleusen, Siele etc. 36250 000 44; Brücken und Fähren 6 700000 44; 
Militaria 1000000 44; Gebäude 1 300000 44; Betriebseinrichtun- 
gen und Maschinenanlagen 2250000 4; insgemein 20 500 000 4 
Gesammtsumme 156 000 000 #4 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die der Generaldirektion für den Betrieb 
von Niederländischen Staatseisenbahnen unterstellte, am 8. d. Mts. 
dem öffentlichen Verkehr übergebene, 28,74 km lange Strecke 
Sneek-Stavoren als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 


Statistische Nachrichten über die Er krankungs-Verhältnisse _ 
der Beamten. Von der geschäftsführenden Direktion sind die 
„Statistischen Nachrichten über die Erkrankungs-Verbältnisse 
der Beamten von 26 Vereins-Verw altungen im Jahre 1884* heraus- 
gegeben worden und können Exemplare dieses Werkes zum 
Preise von 1 4 pro Exemplar von derselben bezogen werden. 


Adressenverzeichniss der Wagenverwaltungen und alpha- 
betisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der Eisenbahn- 
Güterwagen. Zu den genannten Verzeichnissen sind Nachträge 
und zwar zu dem ersteren der IV. und zu dem letzteren der 
1II. Nachtrag von der geschäftsführenden Direktion heraus- 
gegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 6088 vom 5. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen 
Begleitschreiben zu dem IV. Nachtrage zu dem Adressenver- 
zeichnisse der Wagenverwaltungen und zu dem III. Nachtrage zu 
dem alphabetischen Verzeichnisse der Eigenthumsmerkmale der 
Eisenbahn-Güterwagen (abgesandt am 9. d. Mts.). 


No. 6158 vom 3. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu No. 6 der Veränderungsnachweisung zu der 
Vereinskarten-Liste vom 1. Mai 1885 (abgesandt am 6. d. Mts.). 


No. 6207 vom 5. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den statistischen Nachrichten über die Er- 
a der Beamten pro 1884 (abgesandt am 
7. d. Mts.). 

No. 6209 vom 6. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend missbräuchliche Benutzung einer Vereinskarte (abge- 
sandt am 6. d. Mts.). 

No. 6212 vom 7. d. Mts. an alle Vere ins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 9. d. Mts.). 


Altdamm-Colberger Eisenbahn. 
Bericht für das Rechnungsjahr 1834/85. 

Die Entwickelung des Personen- und Güterverkehrs hat in 
erfreulicher Weise zugenommen und darf auf eine weitere Zu- 
nahme der Einnahmen gerechnet werden. Insbesondere wurde 
im Viehverkehre eine bedeutende Steigerung konstatirt. Aus 
dem Betriebe ergab sich ein Ueberschuss von 195663 4, von 
welchem jedoch, da vertragsmässig 53 726 44 an den Betriebs- 
garanten für das von ihm übernommene Risiko zu zahlen waren, 
nur 141 937 4 zur Verziosung disponibel blieben. Von diesem 
Betrage wurden 141750 44 zur Verzinsung verwendet und 187 % 
auf neue Rechnung vorgetragen. Die Stamm-Prioritätsaktien 
Litt. A und B wurden mit 4% pCt. aus ‚dem vorgenannten Be- 
trage statutenmässig verzinst und es brauchte somit .die Zins- 
garantie. der Kreise Naugard, Greifenberg und Regenwalde für 
die Prioritätsaktien Litt. A nicht in Anspruch genommen zu 
werden. Der gesammte Betriebsüberschuss von 195 663 44 würde 
für das ganze Aktienkapital von 6 300 000 44 eine jährliche Ver- 
zinsung von 3,10 pCt. gewähren. In den Erneuerungs-, Reserve- 
und Reservebaufonds sind regulativmässig zurückgelegt 57 811 44 
Einschliesslich der Aufwendungen aus den genannten Fonds 
betrug die Gesammtausgabe 312242 #4 oder 56,07 pCt. der Ge- 
sammteinnahme. 

Befördert wurden im ganzen 227823 (gegen 219811) Per- 
sonen, 758 t (gegen 737 t) Gepäck, 249 t (gegen 249 t) Eilgut, 
7970 t (gegen 7601 t). Stückgut, 44 788 t (gegen 41457 t) Wagen- 
ladungsgüter und 8938 t (gegen 6186 t) Vieh. Die Gesammt- 
einnahme aus dem Personen- und Gepäckverkehre bezifferte 
sich auf 258 242 44 (gegen 242 922 .4) oder:pro Kilometer Bahn- 
länge auf 2117 4 (gegen 1989 4). Die Gesammteinnahme aus 
dem Güter-, Leichen- und Viehverkehre belief sich auf 261 829 
(gegen 235 049 4) oder pro Kilometer Bahnlänge auf 2146 „4 
(gegen 1925 4). Die Gesammt-Betriebseinnahmen bezifferten 
sich auf 553 901 4 (gegen 509692 4) exkl. der Uebertragungen 
aus dem Vorjahre und pro Bahnkilometer auf 4540 .4 (gegen 
4174 A). 

Die Gesammtausgaben erreichten die Höhe von 312241 
(gegen 317712 4), d. i. pro Bahnkilometer 2557 M (gegen 
2601 #4) und betrugen in Prozenten der Gesammteinnalme 
56,37 pCt. (gegen 62,33 pCt.), dieselben vertheilen sich auf die 
allgemeine Verwaltung mit 76582 4 (gegen 66 283 4) = 24,53 
Prozent (gegen 20,86 pCt.) der Gesammtausgabe, auf ‚die Bahn- 
verwaltung mit 74920 44 (gegen 86 576 4) = 23,99 pCt. (gegen 
27,25 pCt.) der Gesammtausgabe und auf die Transportverwal- 
tung mit 160.739 4 (gegen 164 853 4) = 51,48 pÜt. (gegen 51,89 
Prozent) der Gesammtausgabe. Der Betriebsüberschuss belief 
sich auf 241660 44 (gegen 191980 .%). Der Reservefonds, der 
Reservebaufonds und der Erneuerungsfonds hatten am Schlusse 
des Jahres einen Bestand von 11690 #4 bezw. 6432 .4 und 
108 494 MM ; 


Aus Amerika. 
Von Hermann Claudius. *) 


ı: 

Ich verliess Newyork auf dem Norddeutschen Lloyddampfer 
„Werra“ am 2. September 1885 und kann demnach. konstatiren, 
dass jene Verbindung zwischen City Hall Station der Hochbahn 
und Brooklyn Bridge, deren Inangriffnahme ich bereits meldete, 
in der ersten Minute des 1. September dem Verkehre übergeben 
wurde, Nur für Personen ist dieser Verbindungsweg benutzbar, 
für Züge ist derselbe nicht gebaut. Es war mir nicht mehr 
en. darüber zu gehen, gesehen habe ich aber den eröffneten 

erkehr. > 

Auch lässt man jetzt Züge mit fünf Waggons zur fünf 
Cents-Zeit auf den Hochbahnen Newyorks laufen. Die Platt- 
formen der Stationen sind meist nur für vier Waggons berechnet, 
doch muss es ja möglich sein, die vier Zwischenräume an die 
Plattformen zu bringen, sonst würden häufige Unfälle unausbleib- 
lich folgen. 

In der ersten Woche des Monats Oktober wurde eines 
Abends um 10 Uhr auf der 9. Avenue Hochbahn der zweite 
öffentliche Versuch mit Daft’s elektrischem Motor gemacht. 
Nach dem „Newyork Herald“ legte der Motor „Benjamin Franklin“, 
welchem zwei Waggons angehängt waren, die Strecke von der 
14. bis zur 50. Strasse in 6% Minuten zurück; in entgegengesetzter 
Richtung durchlief der Zug die Entfernung in 5 Minuten 40 Se-, 
kunden. Die Länge der Strecke beträgt 1%, Engl. Meile, das 
a also up town 17,3 und down town 19 Engı. Meilen pro 

unde. 


....‘) In das Vaterland zurückgekehrt erscheint es mir ange- 
zeigt, über so manches, was ich in meinen Artikeln „Aus Newyork 
und Umgegend“ andeutete, weiter zu berichten, soweit ich 
authentische Mittheilungen, welche nicht bereits durch die hiesige 
Tagespresse bekannt gemacht wurden, erhalte. 


‚Stücke gefertigt, 


- welche jedoch nicht hierher gehören. 


Sonnabend, den 10. Oktober'1885, wurde der Flood Rock im‘ 
East River, Newyork, wie man bereits als gewiss annehmen. 
kann, mit dem besten Erfolge. gesprengt. Flood Rock war, wie 


ich früher berichtete, ein Felsen am Eingange zum Sund, 
Hell Gate, unmittelbar gegenüber dem Leuchtthurme von Hallets * 
Point, und ist jetzt ein Trümmerhaufen; der Felsenrücken ragte 
bei Hochwasser nur sehr wenig über dem Wasserspiegel hervor. 
Grossartig erschien mir stets das mächtige Strömen des Wassers, 
wenn. die Ebbe eintrat und der East River „stromaufwärts“ floss. 

Die lange Insel Blackwell Island endigt dicht unter Hell Gate 

und sobald das Ferryboot zwischen der 92. Strasse, Newyork 

und Astoria, Long Island, den Slip in Newyork verliess, wendete 

es in schr ruhigem gegen die Bay, also gegen Süden, fliessendem “ 
Wasser der Nordspitze von Blackwell Island zu. Ehe jedoch’ E 
das Boot die Spitze erreichte, wurde es von einer mächtigen 
Gegenströmung erfasst und im Nu gedreht; die Strömung ist zu ® 
gewissen Stunden so stark wie jene der grossen Donau oder des 


Rheines bei Wien respektive Mainz während Hochwassers. Trotz E 
dessen steuerten die Ferryboote merkwürdig sicher zwischen Insel, 3 
‚Flood Rock, Tugbooten, Segelschiffen unter Segeln, Sunddampfern u 


hindurch (quer hinüber) und trafen genau, rechtwinklig zur 
Flussachse, im heftigsten Strome, welcher gerade am Astoriaufer: 
vorüberstrich, den engen Slip. Die Fahrt war um so schwieriger, 

als zwei Ferryboote den Dienst versahen und von beiden Ufern 
gleichzeitig abfuhren: Die kurze Strecke, die Insel und die ; 
Felsen erlaubten keine grossen Umwege, wie sie auf anderen. 
Linien gemacht werden können. 

Es wird noch Jahre dauern, ehe die zerschmetterten Klippen 
gehoben und beseitigt worden sind, man hofft aber Fahrwasser = 
selbst für die Oceandampfer zu erlangen. Bi: N 

Möglich ist es, wenn die Sprengung derart gelungen wäre, 
dass die obere Wasserfront von Manhattan Island ein ganz anderes 
Aussehen erhielte, denn unter der Brooklyn Bridge hindurch 
werden die grossen Schnelldampfer schwerlich fahren können, 
ohne die Masten zu verkürzen, was aber bei den meisten nicht 
geschehen kann; die Stahlmasten sind scheinbar aus einem 
können nicht wie Holzmasten zusammenge- 


schoben werden. e 
Es müssten alsdann neue Piers, neue Verkehrscentren .. 

up town entstehen und die untere Stadt wäre auf die einfachste B- 

Weise zum Theil entlastet, was sehr nothwendig erscheint. 


Durch diese Sprengung haben die Amerikaner aufs neue E 
bewies en, dass sie die grossartigsten Ideen zu fassen und korrekt e 
auszuführen vermögen. Es ist kein Spass, mit 280000 Pfund = 
Rackarock und Dynamit etwa 9 Acres Felsen gleichzeitig durch % 


circa 47000 Patronen in 13286 Bohrlöchern zu sprengen. Der 
„Newyork Herald“ vom 11. Oktober bringt sehr genaue Berichte, - 
General Newton, welcher bereits vor 9 Jahren den Felsen 
bei Hallets Point (dicht neben Flood Rock) sprengte, leitete uch 
diese Arbeit. Damals drückte sein fast dreijähriges Töchterchen _ = 
Mary den Schlüssel der elektrischen-Leitung; diesmal that es % 
Mary, nun gegen 12 Jahre alt, wieder. 
Mehrere Observationsstationen waren mit dem Schlüssel 
Mary’s telegraphisch verbunden und in Pearsalls, Long Island, _ 
18 Engl. Meilen von Flood Rock -entfernt, beobachtete man die 
Erschütterung 7, in Patschogue, 49 Engl. Meilen weit, 2114 Se- 
kunden nach dem Schlüsseldrucke. Bis zur Entzündung soll 
keine messbare Zeit vergangen sein. In Patschogue bebte die 
Erde 40 Sekunden lang in zwei Absätzen. Obige Geschwindig- 


keiten differiren, ich denke, die Luftlinie von- 18 Engl. Meilen = 
nach Pearsalls ist nicht richtig angegeben, meine gute Karte — 
weist 16 respektive 48,25 Engl. Meilen aus und somit wären es = 
beide Male i 


2,28 Engl. Meilen pro Sekunde bei 16 und 49 Engl. 


Meilen. *) 


Aus England, Se 2 

Der Schluss der inneren Ringbahn von London, - En 
welcher von der Verwaltung der „Distrikt-Eisenbahn“ im Jahre 
1882 begonnen und trotz der sehr erheblichen, bei der Bauaus- 
führung zu überwindenden Schwierigkeiten nach achtzehnmonat- 
licher Bauzeit im Oktober 1884 dem Verkehr übergeben werden 
konnte, hat den für die Hebung des Verkehrs und der Einnah- 
men hieran geknüpften Erwartungen bis jetzt wenig entsprochen. 
Den in der Londoner Zeitschrift „The Railway News“ vom ; 
29. August d. J. hierüber enthaltenen überraschenden Mittheilun- 1 
gen, welche auf dem vom Direktor Forbes der Distrikt-Eisenbahn 
erstatteten amtlichen Berichte beruhen, entnehmen wir nach dem 
„Centralblatt der Bauverwaltung* nachstehende Angaben: 

Die Berichte über den Verkehr auf den beiden unter- 

irdischen Stadteisenbahnen, der „Distrikt-* und der „Metropolitan-“ 
Eisenbahn rechtfertigen die schon früher zum Aus druck gelangte 
Ansicht, dass die Geschäftsentwickelung auf diesen beiden Linien 


*) Es kommt darauf 


an, wo sich die Instrumente in den 
Orten befanden. i PL ET OR TIA.E 


GER 


2“ 


ihren höchsten Stand erreicht hat und dass die Omnibus- und’, tischen Ausführung müsste man indess den 'entgegenstehenden 


Strassenbahn-Verwaltungen, welche für die Herstellung und 
-Unterhaltung der ihnen zur Verfügung stehenden Strassen keine 
‚Ausgaben zu leisten haben, im Begriff sind, über die schwer be- 
lasteten Eisenbahnen den Sieg davon zu tragen. Der Mitbewerb 
-der Omnibuslinien machte sich schon im Jahre 1882 -auf der 
Distrikt-Eisenbahn fühlbar, Der in der Zeit von 1872 (Eröff- 
nungsjahr der Linie bis Mansion House) bis 1882 stetig gewach- 
sene Verkehr ging in letzterem Jahre plötzlich nicht unwesent- 
lich zurück. Für diese ungünstige Erscheinung erhoffte man 
gerade aus dem Schluss der inneren Ringbahn zwischen den 
Stationen Aldgate und Mansion House eine Besserung, aber, wie 
es nunmehr den Anschein gewinnt, vergebens. In dem ersten 
-Halbjahr 1885 wurden auf der Distrikt-Eisenbahn 18 870 000 Per- 
‚sonen "befördert, 504000 Personen mehr als in demselben Zeit- 
raum des vorigen Jahres. Dieser Zuwachs entspricht aber nur 
dem gewöhnlichen durchschnittlichen Zuwachs seit 1872 und zeigt 
‚somit keinen besonderen Einfluss der Eröffnung des geschlosse- 
nen inneren Ringes. Die Hauptsache aber ist, dass die Gesammt- 
einnahme in dem bezeichneten Halbjahr nur um etwa 2000 4 
gestiegen, ist, während die Einnahmesteigerung in demselben 
„Zeitraume des Vorjahres, also vor Eröffnung des inneren Ring- 
schlusses, 130 000 44 betragen hatte. In den 12 Jahren von 1872 
bis 1884 waren die Einnabmen von 1900 000 (in dem ersten Halb- 
jahr) auf 4020000 44 gestiegen, hatten also einen durchschnitt- 
lichen Zuwachs von etwa 177000 44 gehabt. Dazu kommt, dass 


nunmehr 2,4 km Eisenbahn mehr im Betrieb sind und dement- 


- sprechend auch die Betriebsausgaben zugenommen haben. 

% Noch ungünstiger gestalten sich die Verhältnisse auf der 
benachbarten Metropolitan-Eisenbahn, welche bei einer Steigerung 
-des Personenverkehrs in dem ersten Halbjahr 1885 um 95 000 
Personen gegenüber dem entsprechenden Zeitraum im Vor- 
jebr> eine Mindereinnahme von rund 282300 44 zu erleiden 
hatte. \ 
Eine Erklärung für diese unerwarteten ungünstigen Er- 
gebnisse wird in der vorliegenden Mittheilung der „Railway 
News“ nicht versucht. Dieselbe dürfte darin zu finden sein, dass 
trotz der Zunahme an beförderten Personen die Personenzug- 
.kilometer dadurch abgenommen haben, dass eine entsprechende 
. Anzahl Reisender zwischen den den Stationen Aldgate und 
Mansion House nach Westen zu nahegelegenen Stationen nach 
Eröffnung des Schlussstückes der Ringbahn naturgemäss nicht 
mehr den weiten Weg über den westlichen Theil der Ringbahn, 
"sondern den erheblich kürzeren Weg über das östliche Schluss- 
stück eingeschlagen hat. Diese Verhältnisse dürften die von 
mancher Seite schon lange erwartete und empfohlene Ver- 
schmelzung der beiden Stadtbahnen der Verwirklichung näher 
bringen, wodurch wesentliche Betriebsersparnisse zu ermöglichen 
sein würden. E ; 


Niederländische Korrespondenz. 


Am 38. November cr. ist die Strecke Sneek-Stavoren als 
Fortsetzung der Staatseisenbahnlinie Leeuwarden-Sneek dem Be- 
triebe übergeben worden.. 

i Die Entfernungen zwischeiı den an derselben liegenden 
Stationen betragen im en 


km 
Sneecke v2 0202, — | Hindeloopen . 3,6241 
Yıist E 3,3188 | Molkwerum 5,0242 
Oudega . . 4,8738 | Stavoren ar 4,2056 
Workum 7,4693 | Ende Bahnhotsgrenze 0,2249 


Von diesen Stationen sind Workum und Stavoren für den 
unbeschränkten Personen-, Güter- und Viehverkehr, Ylst, Oudega 
und Hindeloopen für den Personen-, Gepäck- und Besteilgüter- 
'(Packetbeförderungs-)verkehr, und Molkwerum nur für den Per- 
. sonen- und Gepäckverkehr eingerichtet. 


-Veber die lenkbaren Luftschiffe unter besonderer 
Berücksichtigung ihrer Motoren 


hielt Herr Sekondeleutenant Moedebeck in einer Ver- 
‚sammlung des Vereins Deutscher Maschineningenieure einen 
interessanten Vortrag, welchem wir folgendes entnehmen: 
- — Die Bemühungen, den Luitballon so in die Gewalt zu be- 
kommen, dass man il,m eine bestimmte Richtung geben kann, 
sind seit den hundert Jahren des Bestehens dieser Eıfindung 
sehr mannigialtiger Aıt gewesen. Vier Hauptprinzipien 
lassen sich irdess bci allen bisher angestellten Versuchen genau 
‚unterscheiden. Anfangs suchte man den Kugelballon 
durch Ruder, Segel, Wendeflügel-Schrauben 
und Schirme, die.durch Menschen bedient 
wurden, zu lenken. Diese Methode hat nie hervorragende 
Resultate geliefert. Ein zweites Prinzip war, mit dem 
Ballon fortwährend.-abwechselnd zu . steigen 


undzufallen und bierbei zur Vorwärtsbewegung die schiefe. 


‚Ebene auszunutzen. Die Theorie ist ganz richtig; bei der prak- 


Winden entsprechend so schnell hinter einander steigen und 
fallen, dass der hierdurch auf die schiefe Ebene wirkende Luft- 
druck den durch die Luftströmung erzeugten Widerstand über- 
trifft. Der Versuch verunglückte selbstverständlich. — Eine 
fernere Richtung in der Aeronautik ist die, welche sich darauf 
beschränkt, die in verschiedenen Höhen verschie- 
denen Luftströmungen auszunutzen. Die Unglücks- 
fälle, welche aber eine zu diesem Zweck gemachte Verbindung 
von Gas- und- Warmluftballon im Gefolge hatten, schreckten von 
weiteren Versuchen ab. Gleichwohl ist der Englische Major 
Templer durch seine glücklichen Leistungen in dieser Beziehung 
bekannt geworden. Das letzte und zugleich interessanteste und 
hoffonungsvollste Prinzip betrifft die Herstellung läng- 
licher, der Luft möglichst wenig Widerstand 
bietender Aerostaten, welche durch Propeller, die ein 
starker und zugleich leichter Motor in Bewegung setzt, getrieben 
werden. 

Die praktischen Versuche, welche im vorigen Jahrhundert 
nach dieser Richtung gemacht wurden, beschränken sich auf 
zwei. Im Jahre 1784 stiegen Georg Stuwer in Wien und die 
Gebrüder Roberts in Paris mit derartigen Jänglichen Aero- 
staten auf, erreichten aber mit ihren Rudern resp. Klappschirmen 
nur mässige Resultate. In der späteren Zeit darauf folgen eine 
grössere Zahl Projekte, welche oft sebr phantastischer Natur 
sind. Die Entwickelung der Dampfmaschine, ferner die der elektro- 
magnetischen Maschine, die Einführung. der Archimedischen 
Schraube in die Nautik verfehlten auch nicht in der Aeronautik 
neue Hoffnungen zu erwecken und es treten nun demzufolge neue 
Projekte auf. 

Im Jahre 1850 veranstaltete Graf Jullien zu Paris Versuche 
mit einem Modellballon, der ein Uhrwerk zum Motor hatte, 
welche theilweise recht günstig ausfielen. Henry Giffard, der 
Erfinder des Injektors, wurde hierdurch angeregt, im Jahre 1852 
einen Ballon zu bauen, der abweichend von allen bisher dage- 
wesenen die Form einer beiderseits zugespitzten Cigarre hatte 
und durch eine Dampfmaschine von 3 Pferdekräften, die einen 
dreiflügeligen Schraubenpropeller in Rotation versetzte, fortbewegt 
werden sollte. Giffard brachte die ganze Maschine mit der 
Gondel 10 m unter dem Ballon an. Dass diese Anordnung der 
weiten Entfernung vom Kraft- und Widerstands-Mittelpunkt ebenso 
wie eine von Giffard angewendete wenig starre Verbindung 
zwischen Gondel und Ballon. viele Nachtheile bietet, hat sich in 
der- späteren Praxis  wiederholentlich gezeigt. Der Versuch, 
welchen Giffard am 24. September 1852 unternahm, bewies, dass 
die Maschine zu schwach war, dem derzeitigen Winde zu wider- 
stehen. Der misslungene Versuch schüchterte ihn indess durch- 
aus nicht ein. Im Jahre 1885 trat er mit einem verbesserten 


.Luftschiff auf. Die lockere Aufhängung der Gondel blieb die 


gleiche, ihre Entfernung vom Ballon wurde noch vergrössert 
Die Maschine zeigte wiederum zu geringe Kraft. Als Giffard 
landen wollte, glitt das Netz mit Gondel und Maschine vom 
Ballon herunter. Bei der aufrechten Stellung des Ballons platzte 
er ausserdem und nur der geringen Höhe, in der er sich noch 
befand, hatten beide Insassen der Gondel es zu verdanken, dass 
sie mit dem Leben davon kamen. Die nun folgende Zeit bildet 
für die Praxis der Aeronautik eine grosse Ruhepause, während 
die litterarische Thätigkeit einen bedeutenden Aufschwung nahm 
und viel Naturwidriges und Lächerliches neben sehr wenigem 
Brauchbaren zu Tage förderten. , 

Ein neues Leben durchweht die ganze Luftschifffahrt erst 
seit dem Kriege 1870/71. Die damaligen Leiter der Französischen 
Regierung, Thiers und Gambetta, haben persönlich den grössten 
Antheil an dem Verdienst, dasselbe angefacht zu haben. 

Jedermann war seit langer Zeit davon überzeugt, dass ein 
Ballon im abgeschlossenen oder vor Winden geschützten Raum 
gut beweglich und lenkbar sei. Dasselbe muss auch bei Wind 
stattfinden, wenn eine grössere Triebkraft angewendet wird. 

Der Vortragende verbreitet sich nun über die Beobach- 
tunger, die behufs Ermitteilung der Windstärken, welche bekannt- 
lich in verschiedenen Höhen gleichzeitig sehr verschieden sind, 
angestellt wurden. Der Druck einer Luftbewegung von 14 bis 
16 m auf die vordere Ballonfläche wird der Konstruktion eines 
Ballonmotors zu Grunde gelegt werden müssen, mit dessen Hilfe 
thatsächlich ein Luftschiff während ®/; des Jahres sich willkürlich 
zu bewegen vermag, E 

Im Auftrage der Französischen Regierung konstruirte 
Dupuy de Löme im Jahre 1871 ein Luftschiff, welches durch 
8 Menschen mittelst eines Schraubenpropellers bewegt werden 
sollte. Fast gleichzeitig mit Dupuy de Löme baute Paul Hänlein 
aus Mainz in Wien seinen lenkbaren Ballon. Was diesen vor 
allen dagewesenen auszeichnet, ist die angestrebte starre und 
nahe Verbindung zwischen dem Träger des Motors, der Gondel 
und dem Ballon. Der bedeutendste Schritt nach vorwärts lag 
wohl in dem Gedanken, das Füllungsgas selbst als treibendes 
Agens zu benutzen, als Motor eine Lenoir’sche Gasmaschine zu 
verwenden. Die Versuche mit diesem Ballon begannen am 
13. Dezember in Brünn in Gegenwart vieler Fachmänner. Der 


Ballon wurde dabei an Stricken lose gehalten. Es ergab sich, 
dass er eine gewisse Eigengeschwindigkeit (Hänlein schätzt sie 
auf 5m) erbielt und folglich auch dem Steuer gehorchte. Leider 
setzte der damals eintretende Krach weiteren Versuchen ein 
Ziel. In Frankreich hatte inzwischen die Regierung zwar die 
Lust verloren, derartigen Experimenten fernere Zuschüsse zu 
theil werden zu lassen, die Aeronautische Gesellschaft in Paris 


erhielt jedoch neue Impulse, als es Gambetta gelang, für, das 
durch Thiers gleich nach dem Kriege ins Leben. gerufene Eta-: 
blissement für Militär-Aeronautik zu Meudon eine Summe von! 
200 000 Fres. durchzusetzen, welche besonders zu Versuchen über: 


die Lenkbarkeit der Aerostaten verwendet werden sollten. 


Diese Gesellschaft hat heute die Aeronautik in Frankreich 
wissenschaftlich und praktisch in solcher Weise ausgebildet, 
dass unsere Nachbarn im Falle eines Krieges mit vorzüglichem 
geprüften Material und vor allem mit einer grossen Anzahl gut- 
gebildeter Aeronauten verseben sind. 


Der Ingenieur Gaston Tissandier führte 1880 den Versuch 
aus, die Propellerschraube des Luftschiffes mittelst eines: Elektro- 
motors zu treiben. 
hatte eine von Trouve konstruirte kleine Dynamomaschine von 
nur 220 g Gewicht, welche ihre Kraft aus 2—3 Plante’schen Se- 
kundärbatterien, deren jede 500 g wog, schöpfte. Die glück- 
lichen Versuche ermuthigten ibn zu einer Ausführung im grossen. 
Er baute einen Ballon von 9,20 m Durchmesser und 28 m Länge 
in der Spindelform Dupuy de Löme’s und brachte in einer käfig- 
förmigen Gondel aus Bambusholz, welche ähnlich wie bei 
Giffard’s Versuch (1855) ziemlich locker unter dem Ballon hing, 
seinen Motor an. 


Der Versuch zeigte eine Wirkung gegen die Windrichtung, 
sobald. alle Elemente in Thätigkeit waren. Der starke Strom 
erwies sich jedoch nicht konstant und der Aerostat musste in- 
folge dessen mit dem Nachlassen der Kraft dem Laufe der Wind- 
richtung wieder Folge leisten. 


Den Hauptleuten Renard-Krebs gebührt das Verdienst, 
zum ersten Mal einen freien Aerostaten willkürlich in der Luft 
bewegt zu haben, in der Weise, dass sie eine vollkommen ge- 
schlossene Linie in Form einer 8 beschrieben, welche ihren 
Anfangs- und Endpurkt auf demselben Flecke im Etabliesement 
zu Meudon hatte. Die Französischen Berichte ‘bauschten natür- 
lich alles nach ihrer Art über die Massen auf und verwischten 
dadurch bei verständigen Menschen das Interesse, welches die 
erste Nachricht geschaffen hatte, weil sich bald darauf zeigte, 
dass bei stärkerem Winde der Aerostat das Schicksal seiner Vor- 
Bänger theilte. Es wäre aber falsch, ihn deshalb ad acta zu 
egen. 


Die Beschaffenheit des Motors wird leider sekret gehalten; 
es steht indess fest, dass es eine Dynamomaschine ähnlich der 
Tissandier’schen ist, welche durch 32 bedeutend kräftigere Ble- 
mente getrieben wird. Es ist wahrscheinlich, dass es Chlorsilber- 
Elemente sind, denn nach Französischen Angaben, die auf diese 
passen, sind sie sehr theuer, sehr schwer und arbeiten nur eine 
bestimmte Zeit. In unbewegter Luft soll der Ballon eine Ge- 
schwindigkeit von 8—9 m erlangen, und das erscheint glaub- 
würdig, wenn man berücksichtigt, dass’er bei ziemlicher Wind- 
stille unten in einer Höhe von 300 m eine Geschwindigkeit von 
6,4 m pro Sekunde erreicht hat. 


Was den Renard-Krebs’schen Ballon so sehr von allen 
anderen Französischen unterscheidet, ist eine vollständige Aen- 
derung der Grundprinzipien des Baues. Sie sind von der syme- 
trischen Ballonform und der tiefen Gondelaufhängung von 
Giffard’s Basis vollkommen abgewichen und haben sich mehr an 
die in Deutschland massgebenden Grundsätze für lenkbare Ballons 
angelehnt. Dahin gehört insbesondere die innige starre Ver- 
bindung zwischen Gondel und Ballon sowie die unsymmetrische 
Form des letzteren. Thatsache ist, dass man in Meudon vor der 
Einfübrung des elektrischen Motors sich mit Versuchen mit einem 
Gasmotor beschäftigte, dessen Idee man von Deutschland herge- 
nommen hat. Dieser Gasmotor kann kein anderer als der von 
Hänlein 1874 erfundene sein. 
lichkeit zwischen diesen und dem Meudoner Ballon besteht. 


Neu und praktisch ist indess die Anbringung der Propeller- 
schraube am Vordertheil und die Verwendung eines körperlich 
oktaederartigen Steuerruders, 


Die b2kannten und wichtigen Fahrten lenkbarer Luftschiffe 
haben hiermit vorläufig. ihren Abschluss gefunden. Alle Experi- 
mente beweisen, dass es nur eines kräftigen geeigneten Motors 
bedarf, um endlich Herr über die Atmosphäre zu werden; sie be- 
weisen ferner, dass die zu Grunde gelegten Angaben über die 
während des grössten Thefls- des Jahres vorhandenen Windge- 
schwindigkeiten zu niedrige waren. 


— 1193 — 


‚unterirdische Eisenbahnen beim Bergwerksbetriebe. 
-Grube ‘beschäftigte Führer G. war beim Betriebe der in der 
Grube zur Fortschaffung geförderter Kohlen hergestellten Bahn 
-getödtet worden und die Hinterbliebenen des Verunglückten 
:beanspruchten :vom Bergfiskus als Eigenthümer der Grube eine 
-Entschädigungsrente aus $ 1 des Reichs-Haftpflichtgesetzes. Fiskus 


Sein Modell funktionirte ganz vorzüglich; es 


.den Eisenbahnbegriff des $ 1 des allegirten 


Es ist auffallend, welche Aehn- 


Haftpflicht. 
v. OÖ. Unter den Eisenbahnbegriff des $ 1 des Reichs-Haft- 


N rare vom 7. Juni 1871, welcher gegen Unfälle beim 


isenbahnbetrieb einen erhöhten Schutz bestimmt, fallen auch 
Der in einer 


verweigerte die Leistung der beanspruchten Rente, weil nach 


seiner Annahme es sich hier nicht um einen Unfall beim Eisen- 


bahnbetriebe, sondern um einen Unfall beim Bergwerks- 
betriebe handele, für welchen nach $ 2 des Reichs-Haftpflicht- 
gesetzes der Unternehmer nur im Falle eines Verschuldens des 
Betriebsleiters, Aufsehers etc. haftet. DieWittwedesG. erstrittklagend 
in ‚beiden Rechtszügen obsiegende Urtheile und die vom Berg- 
fiskus eingelegte Revision wurde vom Reichsgericht zurück- 
gewiesen, welchee begründend ausführte: „Die Beschwerden 
sind lediglich gegen die Annahme gerichtet worden, dass der 


- Unfall bei einem Eisenbahnbetriebe stattgefunden hat, in wel- 


ehem unter Bezugnahme auf die bei der Berathung des Gesetzes 
vom 7. Juni 1871 geäusserten Ansichten behauptet ist, dass unter 
esetzes Transport- 
wege, welche nur Bestandtheile vou Bergwerkseinrichtungen und 
nicht für den öffentlichen Verkehr bestimmt sind und namentlich 
auch unterirdische Eisenbahnen nicht fallen. Es ist aber in über- 
einstimmender Rechtsprechung des Reichsgerichts ausgeführt, 
dass eine derartige Auffassung im Gesetze keinen Ausdruck ge- 
funden,. der Begriff der Eisenbahn nicht in dieser generellen Be- 


.schränkung aufzufassen, sondern das durchgreifende Kriterium 


bei demselben. in der gleichartigen Gefährlichkeit 
des Betriebes der Anlage für das Publikum oder die Betriebs- 
ersonen zu suchen und nach deren Vorhandensein im einzelnen 
alle die Anwendbarkeit der Vorschrift zu bestimmen sei, und 
dass dementsprechend auch unterirdischeEisenbahnen 
unter den Begriff d«s allegirten $ 1 fallen. Der ‘Vorderrichter 
hat sich im vorliegenden Falle der erforderlichen Prüfung unter- 
zogen und die Gefährlichkeit des Betriebes der in Rede stehenden 
Bahn in Bezug auf deren Konstruktion, bewegende Kraft und 
Gewicht des Transportgegenstandes ohne anderweiten Rechts- 
irrthum festgestellt, ausserdem eine Verschuldung des Getödteten 
und eine in höherer Gewalt zu suchende Ursache des Unfalles 
verneint* (Erk. des V. Civilsenats des Reichsgerichts vom 
16. September 1885,) 


Präjudizien. 

v. O0. Fallen Pensions- und Rentenbezüge. des Gemein- 
schuldners, welche nach der Konkurseröffnung fällig werden, in 
die Konkursmasse? — Der Bahnhofsverwaltungs-Assistent P. war 
durch einen in Ausübung seines Dienstes erlittenen Unfall dienst- 
unfäbig geworden. Seine Ansprüche gegen die beklagte Eisen- 
bahngesellschaft wurden durch Vergleich dahin festgestellt, dass die- 
selbe ihm ausser der aus der Beamten-Pensionskasse ihm zukom- 
menden Pension eine lebenslängliche Rente zu zahlen hatte. 
Später wurde über das Vermögen des P., welcher von seinem 
bisherigen Wohnort sich heimlich entfernt hatte und dessen  Auf- 
enthalt nicht zu ermitteln war, der Konkurs eröffnet. Die Klage des 
Konkursverwalters auf Auszahlung der nach der Konkurseröffnung 
fällig gewordenen Raten der Pension und der Rente wurde in 
betreff der ersteren abgewiesen, in betreff der letzteren dagegen 


für begründet erachtet. — Die Gründe des Berufungsrichters er- 


örtern zunächst, dass nach dem bier in Betracht kommenden 
Lübeckischen Recht das Leben eines Verschollenen bis zu dessen 
Todeserklärung präsumirt ‚werde, sowie ferner, dass der dem Ver- 
schollenen. bestellte Kurator für denselben Rechte erwerben könne 
und fährt dann fort: 2 


„Bine andere Frage freilich ist es, ob auch der Konkurs- 
verwalter hierzu im Stande ist und diese Frage wird im allge- 
meinen um deswillen zu verneinen sein, weil nach $1 der Reichs- 
Konkursordnung das Konkursverfabren nur dasjenige Vermögen 
des Gemeinschuldners ergreift, welches ihm zur Zeit der Eröff- 
nung des Verfahrens gehört. Im vorliegenden Falle aber handelt 
es sich nicht um erst zu erwerbende Rechte, sondern um die 
Ausübung bereits erworbener Rechte, welche eben deshalb auch . 
von dem Konkursverwalter geltend gemacht werden können. 
Zwar ist hierfür nicht ohne weiteres entscheidend der Umstand, 
dass diese Rechte aus einem zur Zeit der Konkurseröffoung 
bereits bestehenden Vertrage hervorgehen; denn dies würde bei- 
spielsweise auch bei einer auf einem gleichen Vertrage beruhenden, 
aber noch durch zu leistende Dienste bedingten Gehaltsforderung 
zutreffen ; wobl aber der Umstand, dass die nach dem hier frag- 
lichen Vertrage dem Gemeinschuldner zustehenden. Ansprüche 
durch eine weitere Thätigkeit desselben nicht bedingt sind. — 


Bo. A. J ahrgang 1885. 
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überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke 


3 Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 9. November Vorm. gemeldet. 


Berlin, am 11. November 1885. 


Dieser RR erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
3 halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pffg. zu beziehen. 
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2 Der Rolli z Lagerort Bemerkungen 
3 SER | Fi = Sa “insbesondere 
& Signatur = | Art der Gewicht| 9 i | Name etwaige Merkmale, 
Bl. | 8. V k Inhalt Kilo 18 Station welche zur Aufklärung 
& Marke Nr. = | erpackung | ® | der Bahn dienen können). 
nee. ee | Ze 
_ Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 A 114 1) Kistchen | Butter — | 20 11 Köln Gereon Linksrh. Köln 
2 AK 3693 1 Ballen bwll. Waaren — [ 115 2 Hoerde K. E.-D. Elberfeld|bekl. Elberfeld. 
| AM 14378 1 5 i a 3| Köln Gereon Linksrh. Köln - 
4 ANB 18 1 Sack Birnen. ' — | 5335| 4 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
w;) A.O. 2 1 "Kiste Wasserschiff —| 15 5) Oberlahnstein |K.E.-D.Frankf.a/M. 
6 A.S. 424 3 Pack Stiele — | 110 6 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
7 B 4 2 — Viehgitter ER 7 Deutzerfeld | Rechtsrh. Köln 
8 B _ 1 — leerer Korb _ 05) 8 Nordhausen |K.E.-D.Frankf.a/M. 
9 B 708 1 Pack Draht rs 9)| Ohligswald K. E.-D. Elberfeld 
10 BE _ 2| Blöckchen | Kupfer — | 19 10 Solingen > 
11 BH 159 1 _ Plan —| 10 |1 Hamburg K. E.-D. Altona 
12 BJ 15292 1 Collo Eisenwaaren —-| 2 |12 Münster Rechtsrh. Köln 
13 B:P 1123 1 Bürde Stahl —|:57 |13 Hagen K. E.-D. Elberfeld beschr. Hagen. 
14 BS 4284, | 1 Kiste ? — | 19,5| 14 Berlin K. E.-D. Bromberg 
\ ” Eisen, Ofentheil, 
1 1 .1| . Collo oberster Aufsatz 5.21:15 Osnabrück K. E.-D. Hannover 
Verzierung 
16 1 1| Koffer — 1.16 .|16 Aachen T. Linksrh. Köln 
17 CB 20 1 Fass 2 Hobel, 1 Pack Bohrer 6,5 | 17 Weiden Bayerische Stsb. 
18 CC 90 1 Ballen ? — | 30 |18| Köln Eilgut Linksrh. Köln 
.19 CF 1706 1 5 Baumw. Waaren — | 20 | 19] Köln Gereon > 
20 I 1706 1 Kr Baumwoll. Waaren — 2 ” Gar hrnek | Recht n E : 
21 739 1 iste u - uakenbrüc echtsrh. Köln 2 
u 12942 | 1 „|? —| 31 |2 Essen K. E.-D. Eiberfeld|Dasen. Durigen 
23 EBD 2962 | ı| : Fass leer —| 3557| Siegen H 
24 EC 900/1 2| Kisten — | —- |)24 Deutz » 
25 EDS 1511 1) Stange |-Stahl — | 16. | 35 Hagen 5 beschr. Hagen. 
26 EK 1 1 — Gussrost —| 8 | 26| Elberfeld St. FE beschr. Elberfeld. 
27 EK 839 1 Kollo Guss 219: 122 Offenburg Badische Stsb. | - 
28 ES 110 Kan, Maschinentheile — | ? | 23| Köln Gereon Linksrh. Köln 
29 F 8435 1 Fass Wein — | 31 [29| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
3 8214 | 1 = ? 5 - 
8276 1 Kiste ? E= 
EI en 3 9) a ; s - Zz\| ? 130) Köln Gereon | Linksrh. Köln 
6480 1 3 2 — 
31 FH 0194 |-1 Ballen Körbe — | ı8 | 31| Elberfeld Mirke |K. E.-D. Elberfeld|bekl. Elberfeld St. 
32 FN 4137 1 Kiste leer — | 24 \32| Holzminden E hezettell”r Brenz 
33 mp 1 1 Tonne | Brugs en 167 | 33 Glatz K. E.-D. Breslau { lau N./M.-Glatz. 
3 uchen, Mandeln 172 
34 FR 27 1 Kiste { und Packpapier \ 28 | 34 Hamm Rechtsrh. Köln 
35 6 . 4302 1) Koffer er —| 2 .|3 Neuss Linksrh. Köln 
GB 7897/9 3 Ballen & — | 280 | 36| Köln Gereon M 
H = 2 _ Kohlenkasten ° — | 16 | 37) M. Gladbach R 
H zei 1 —_ eis. Platte — | 40 | 38 , £ 
H 2741 1 Kollo Pflugschaar - = 3,5 | 39 Bingerbrück 
- H x3 2 Sack Nüsse — | — | 40 Vlissingen Hafen Niederländ. Stsb. 
A 2 947/8 2 |Korbflaschen| Naphtha — | — |4l| Ehrenbreitstein | Rechtsrh. Köln 
H&B 480 | 1 Kiste ? — | 113,5 | #2 Preetz K. E.-D. Altona 
HC ir een e or } Maschinentheile — | ? 43) Köln Gereon Linksrh. Köln 
HD 398 1 Pack Kinderwagenbüchsen | 0,005 | 44 % ” 
> 5204 Kiste in 2 
. =» H6G 4530 1% Bastmatt. }| ? — | 20 |4 Ulm Bayerische Stsb. 
verpackt 
3410 ä j 
HMF 3421 6 Kolli mah. Stühle — | 66 | 46 Düsseldorf |K. E.-D. Elberfeld 
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= Der Kolli 2 Lagerort 
hr; a S 
ar [Fan | er 
S BIEDAIBE £ | a En Inhalt. ee Station. mie ERS 
erpac . ; 
K Marke Nr. = | xp B- 3 | 
47 HP 1418 1) Ballen Manufakturwaaren — | 17 | 47 Leeuwarden |Niederländ. Stsb. 
48 JB. 5 1 n Wollwaaren — | 80 48] Neumünster K. E.-D. Altona 
49 JRS -- 1 — Faconblech —_ 6 49 Crefeld _ Linksrh. Köln 
500 JT& oo 2654 1 Kiste 2 —| 55 50 Mülhausen Elsass-Lothring. 
51 J 944 1 4 Eisenwaaren —|ı — 51 Strassburg » 
52 K = 1 _ Eisenrohr —| 2 52 St. Wendel Linksrh. Köln 
53 KDJ _ 10 a kupferne Rohre — | 201 | 53 Berlin K. E.-D. Bromberg 
54 KDM — 90 _ kupferne Rohre — 11526 | 54 3 5 
65 KH 1377 1 _ Blumentisch —_ ? 555 Köln Gereon Linksrh. Köln 
56 K. Irh 43351 1| Wagen Kohlen — [10000 | 56/Oberhausen K. M.| Rechtsrh.' Köln 
57 KS _ 1 Kiste Obst ete. - 16,5 | 57| Efringen-Kirchen | Badische Stsb. 
58 K ırh 34024 1) Wagen Schwellen —-—i—- 158 Frintrop Rechtsrh. Köln 
59 K ırh 375711 | 1 E Kohlen —.|2— 21759 5 ae 
60 K rrh 29546 1 - Presskohlen . | — 60 Fat ' s 
61 L = 1 _ Aschkasten —_ 1 61 Rheine: S 
LA 9250 
62 en 699 1 _ Decke —_—|ı - 62 Halle K.E.-D.Magdeburg| 
401 SR 
63 LG 3 1| - Fass leer — |. 21 63 Ottensen K. E.-D. Altona 
64 M 152 1 # Sauerkraut — | 195 64 Metz Elsass-Lothring. 
65 MD 8560 2 Kolli Maschinentheile » — ? 651 Köln Gereon Linksrh. Köln 
66 MF 2131 1 Fass Därme — | 88 66| Breslau O.S. K. a -D. Breslau 
67 MG 1796 1 Kiste leer — | 16 67 Hannover K.E a Hannover 
68 MH —_ 1 Korb Weintrauben _ 6 68 eisse K. E.-D. Breslau 
69 ML 1482 1 Kiste ? — | 65,5 | 69 Berlin “K. E.-D. Altona 
70 10) _ 1 Kollo 7 eiserne Stangen — | 12 70 Kiel | 
71 10) 1 1 Ballen Kunstwolle — | 192 71 Hamm Rechtsrh. Köln 
72 10) 2 1 Kollo Ofentheil — 7 72 Minden’ K. E.-D. Hannover 
73 OR 549 1 Korb ansch. Pflanzen —/|.70173 Kreuznach Linksrh. Köln | 
74 P 1487 1| Ballen ? —| 15 74 Köln Gereon “ 
75 PS 14 1 Fass Oel = Sl SB » ” 
76 R&G _ 1 — Decke | —- 76| Mülheim a/Ruhr | Rechtsrh. Köln 
77 S 592 1 Ballen Manufakturwaaren — | 28 | 77 Sittard Niederländ. Stsb. 
78 SSNG — 1 E Leine - | —_ 78 Darmstadt Main-Neckarbahn 
1355 : 
79 SZ | 1680 6 Fässer leer — | 104 79 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
7356 
1 1 _ Feuertopf — 3 
80 5 1 1 — Rand & einem Vieh- 34 | 80 Moers Linksrh. Köln 
top _ 
81 v6 134 1 Ballen Manufakturwaaren — | 30 81 Roosendaal Niederländ. Stsb. 
82  VM 36 1 Korb ? — | —. |82| Cerfontaine |Grand Centr. Belge 
83 VM 1307 1 Pack ? — | 11,5 | 83 Hasselt ei 
84 W — 5 Kolli Gusswaaren 1 BA Aachen T.. Linksrh. Köln 
85 W 24 1 Kollo Bretter — | 18 85| Bremerhafen - ıK. E.-D. Hannover 
86 W 1451 1 5 Maschinenthele —| ? 86| Köln Gereon Linksrh. Köln 
a7 N: $ } 1 1 Fass leer — | 100 87 Ehrenfeld 2% 
Ss WF 918 1 Kiste unbekannt — | 28 | s88| Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. 
89 WK 7986 1 — eis. Heerdplatte — 6,5 | 89 Norden Rechtsrh. Köln 
90 WT 195 1 Korb ? 10 90 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
B.Kollim.Adressen sign. : 
lan) — | 2) Körbe | leer | 10 |9ı) Waldshut Badische Stsb. 
92} Bromberg 11699 1| Wagen Eisendraht —-| — 19 Duisburg Rechtsrh. Köln 
93|  Belacre — 1 Kiste ? — | 9 193) Charleroi Etat [Grand Üentr. Belge 
94 [ Kr } een r leer le 98 Deutz Rechtsrh. Köln 
95 Dack Fe 1 Kollo Budenstangen — | 28 95 Schwerin Mecklenk. Fr.-Frz. 
96 Kunker Fr 1 Säck { Kopfkissen und } 7 96 Braunschweig } Biausschre, 
vi lienenburg 1 Paar Stiefel Eilg.-Exped. B. 
Deckslape- : 
97 Gene 8994 1 Kiste Papier u. Kouverts — | 50 97 Maastricht Niederländ. Stsb. 
oc 
98 Rn ai 25289 1| Wagen feuerfeste Steine — |10090. | 98|Oberhausen K. M.. Rechtsrh. Köln 
"essen | 27 | 1) Sack | Eisentheile —| ı8 |9)| Giessen |K.E.-D. Hannover 
1001 Henricol se 1 Korb ? —_ 5 1100 Couvin Grand Centr. Belge 
3360 
11279 
101 K > 1175 580 P . o. a - 
oestritz 1869 10 |’ Bierfässer | leer — | 500 1101 Praesident Rechtsrh. Köln 
3552 
913. 675 
2307 
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Würden sonach die in Rede stehenden Arsprüche an sich in 
die Konkursmasse fallen, so fragt es sich aber weiter, ob die- 
selben etwa um deswillen von der Masse ausgeschlossen sind, 
weil sie der Zwangsvollstreckung nicht unterliegen? Das Land- 
gericht hat diese Frage hinsichtlich derjenigen Beträge, welche 
dem P. aus den eigenen Mitteln der Beklagten zu zahlen sind- 
verneint, hinsichtlich derjenigen Beträge, welche ihm aus der 
Beamten - Pensionskasse zufliessen, bejaht. Der ersteren Ent- 
scheidung ist unbedenklich beizupflichten. Denn nach Inhalt 
des Vertrages stellen sich die von der Beklagten aus eigenen 
Mitteln zu zahlenden Beiträge nicht als freiwillige Leistungen 
derselben dar, als welche sie möglicherweise unter den $ 749 
No. 3 der R.-Civil-Proz.-Ordn. fallen könnten, sondern als eine 
vergleichsweise geschehene Abfindung der von dem P. auf Grund 
des Haftpflichtgesetzes an sie zu erhebenden Ansprüche. 
Was aber die letztere Entscheidung betrifft, so ist es freilich 
recht zweifelhaft, ob, wie das Landgericht angenommen hat, der 
3. Absatz des’ $ 749 der R.-Civil-Proz.-Ordn. auf die fraglichen 
Zahlungen Anwendung firdet. Es kann diese Frage jedoch auf 
sich beruhen, weil es in der That kein Bedenken hat, dieselben 
unter die im $ 749 No. 4 benannten „HebungenausHilfs- 
kassen“ zu subsumiren. Dass zu diesen Hilfskassen gerade 
auch solche Kassen zu rechnen sind, welche für den Fall der 
Invalidität den Mitgliedern dauernde Pensionsbezüge gewähren, 
ergibt sich mit Deutlichkeit aus der speziellen Anführung der 
mit ihnen auf gleiche Linie gestellten Knappschaftskassen. Die 
aus diesen zu beziehenden Hebungen sind nach $ 749 No. 4 


-4. 2. O. ausnahmslos der Zwangsvollstreckung entzogen; zu 


ihnen gehören aber gerade auch solche Zahlungen, welche den 
invaliden Theilnehmern und deren Familien aus den Knapp- 
schaftskassen geliefert werden. (Vgl. $ 3 sub 3, 5, 6, $ 10 Pr. &. 


- v. 10. April 1854; $$ 171 sub 4—6, 173 Pr. Bergges. v. 24. Juni 


1865). Es ist sonach auch. bezüglich der zweiten Entscheidung 
im Resultat dem Urtheil des Landgerichts ‚beizustimmen.“ (Erk, 
des Ober-Landesgerichts zu Hamburg vom 18. April 1885, Seuffert. 
Archiv. N. F. Bd. X. S. 480 f.) 


v. O. Pfändung eines Anspruchs auf Herausgabe einer 
körperlichen Sache (eines Eisenbahnwargons). Die gerichtliche 
Ueberweisung des Anspruches ist nicht erforderlich. Künftige 
Ansprüche unterliegen nicht der Pfändung. — Kläger macht zu 
Gunsten seines aut vollzugsreifem gerichtlichen Erkenntniss be- 
rubenden Forderungsrechts an die Oesterreichische Kaiserin 
Elisabeth-Eisenbahngesellschaft einen Anspruch geltend, welchen 
diese Gesellschaft an den Badischen Eisenbahnfiskus auf Heraus- 
gabe eines Waggons besitzt, und zwar nicht blos den Anspruch 
auf Herausgabe eines bestimmten mit No. 3939 bezeichneten 
Waggons, sondern event. einesandern oder des nächsten im Güter- 
bahnhof zu Mannheim eintreffenden Güterwagens der Elisabeth- 
bahn und stützt sich hierbei auf eine gemäss $ 746 der R.-Civ.- 
Proz.-Ordn. erwirkte Pfändung dieser Ansprüche, bei welcher dem 
Badischen Eisenbahnfiskus als Drittschuldner aufgegeben worden 
ist, den Wagen an den vom Gläubiger beauftragten Gerichtsvoll- 
zieher S. zu überliefern. — Durch die zuletzt angeführte richter- 
liche Anordnung ist aber die den Gläubiger zur Einziehung be- 
rechtigende gerichtliche Ueberweisung derselben nicht ersetzt 
und entbehrlich gemacht. Eine gepfändete Geldforderung ist 
nach $ 736 a.a.O. dem Gläubiger nach seiner Wahl zur Einziehung 
oder an. Zahlungsstatt zum Nennwerth zu überweisen. Bei der 
Pfändung eines Anspruchs, welcher eine bewegliche körperliche 
Sache betrifft, wird in $ 748 a. a. O. eine Ueberweisung an 
Zahlungsstatt für unzulässig erklärt und zwar aus dem einleuch- 
tenden Grunde, weil bei derartigen Ansprüchen ein Nennwerth 
nicht vorhanden ist. Hieraus, in Verbindung mit $ 745 a. a. O., 
wonach die Zwangsvollstreckung in derartige Ansprüche nach den 
Vorschriften der $$ 730—744 daselbst, also auch des $ 736, unter 
Berücksichtigung der nachfolgenden Bestimmungen, wozu die des 
3 748 gehört, erfolgt, ergibt sich aber, dass der Gläubiger hier der 

eberweisung des geptändeten Anspruchs zur Einziehung ganz 
ebenso, wie bei der Pfändung von Geldforderungen bedarf. Allein 
diegerichtliche Ueberweisung ist nicht die allein zulässige 
Art der Uebertragang der Forderung ($ 737 Abs. 1 a. a. O.), viel- 
mehr könnte diese auch durch Cession und andere kechts- 
geschäfte geschehen, und, wenn .die Voraussetzungen des (Ba- 
dischen) Landrechts vorliegen, erscheint der Gläubiger auch be- 
rechtigt, obne vorausgegangene Uebertragung oder Einweisung 
den gepfändeten Anspruch zur Befriedigung seiner Forderung 
geltend zu machen. Die Voraussetzungen der Befugniss aus 
L.-Rt. S. 1166 sind aber hier gegeben, indem Kläger einen voll- 
zugsreifen Forderungstitel besitzt und der Schuldner andere dem 
Zugriff des Klägers zugängliche Vollstreckungsgegenstände nicht 
besitzt. Ueberaies hat Kläger in dieser Instanz die inzwischen 
erwirkte Ueberweisung zum Einzug nachgewiesen u.... er- 
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Pfändung und Ueberweisung sind jedoch völlig uawırksım, so- 
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.. die Legitimation des Klägers somit geordnet. — 


weit sie sich auf Güterwagen der Elısabethbahn beziehen, welche 
zur Zeit der Zustellung des Vollstreckungsbefehls, also am 
9. April 1883, noch nicht im Gewahrsam des Babnamtes Mann- 
heim sich befanden, sondern erst später in den dortigen Güter- 
bahnhof gelangt sind oder künftig gelangen werden. Nur 
wirklich bestehende Ansprüche gehören zu den der 


Vollstreckung unterworfenen Vermögensrechten. Der Gläu- 
biger kann nicht mehr Rechte des Schuldners gel- 
tend machen, als dıeser selbst; er kann also einen 


Anspruch nicht pfänden und sich überweisen lassen, welchen 
der Schuldner noch nicht besitzt und das Gesetz lässt keinen 
derartigen Zwang gegen dritte Personen zu, durch welchen die- 
selben verpflichtet würden, etwaige künftig in ihren Besitz ge- 
langende Werthe des Schuldners zu bewahren oder einem Gerichts- 
vollzieher zu überliefern. Die Ansprüche erscheinen auch nicht 
deshalb als bereits vorhanden, weil man davon ausgehen kann, 
dass nach den Eisenbahnverträgen die gegenseitige Verbind- 
lichkeit zur Herausgabe des Wagenmaterials des anderen Theils 
besteht, denn ein konkreter Anspruch wird erst durch die Ueber- 
gabe eines bestimmten Wagens.an die andere Eisenbahn- 
verwaltung begründet, Es wäre überdies mit dem öffentlichen 
Dienst unvereinbar, wenn jedem Bahnamt von den Prioritäts- 
gläubigern der Elisabethbahn zugemuthet werden könnte, beständig 
beobachten zu lassen, ob nicht wieder ein Wagen der letzteren 
angelangt sei und solchen alsdann dem Gerichtsvollzieher zu 
übergeben. — Als an sich wirksam ist die Pfändung und Ueber- 
weısung also nur anzusehen, soweit sie einen Anspruch auf 
Herausgabe eines bestimmt bezeichneten, angeblich 
noch am 9. April 1883 im Besıtz des Mannheimer Bahnamts be- 
findlich gewesenen Wagens der Elisabethbahn zum Gegenstande 
hat. Dem Kläger läge aber der Beweis ob, dass der Wagen 
No. 3939, welchen er schon im Februar pfänden zu lassen ver- 
sucht hatte, am 9. April in der That noch im Mannheimer Bahnhof 
stand und dass es ein der Elisabethbahn gehöriger Wagen war.“ 
(Erkenntniss des Ober-Landesgerichts zu Karlsruhe vom 3. De- 
zember 1884 iu Sachen Kamm wider Fiskus; Seuffert, Archiv. 
N. F. Bd. X. S, 471 ff.) 


Litteratur. 


Zur Währungsfrage. Bei dem lebhaften Interesse, welches 
gegenwärtig in den weıtesten Kreisen die Währungsfrage erregt, 
ist oft die Schwierigkeit hervorgetreten, die erforderlichen sta- 
tistischen Nachweise zu beschaffen , auf welche jedes Urtheil auf 
diesem Gebiete sich nothwendigerweise stützen muss. Dieseni 
Mangel hat jetzt der Verein zur Wahrung der wirthschaftlichen 
Interessen von Handel und Gewerbe durch die Herausgabe von 
„Materialien zur Erläuterung und Beurtheilung der wirthschaft- 
iichen Edelmetallverhältnisse und der Währungstrage“ abzuhelfen 
gesucht. Die Materialien sind von Herrn Prof. A. Soetbeer ge- 
sammelt und liefern in durchaus opjektiver Weise und unter 
Ausschluss aller Erörterungen über dıe Vorzüge oder Bedenken 
der Goldwährung und der Doppelwährung, sowie münzpolitischer 
Streitfragen die Grundlage, welcher die Vertheidiger der Gold- 
währung wie die Bimetallisten die zur Begründung ihrer An- 
sichten nothwendigen Zahlen entnehmen können, Die Reichhal- 
tigkeit des Inhalts kann schon aus der Ueberschrift der eın- 
zelnen Abtheilungen ersehen werden, in welchen behandelt 
werden : 1. Edelmetallproduktion; 2. Werthverhältniss des Silbers 
zum Golde; 3. Edelmetallverwendung; 4. Einfuhr und Ausfuhr 
von Edelmetall; 5. Edelmetallvorrath und Umlauf in den Kultur- 
ländern; 6. Diskont und Wechselkourse; 7. Veränderung der 
Waarenpreise im allgemeinen und der Kaufkraft des Geldes. Um 
auch Nıchtmitgliedern des Vereins die Materialien zugänglich zu 
machen, ist eine Anzahl von Exemplaren in den Buchhandel ge- 
geben (bei Puttkammer & Mühlbrecht Berlin N. Unter den Lin- 
den 64); im Interesse der weitmöglichsten Verbreitung wird das 
Werk tür 2 4, — weit unter dem Kostenpriise — verkauft. 


Das Wesen des Geldes und die Währungsfrage. Von Wilh. 
Launhardt, Geh. Regierungsrath und Pıofessor an der Tech- 
nischen Hochschule zu Hannover. Leipzig, Wilh. Engelmann 1885. 


Der Verfasser, von welchem vor kurzem eine „Mathema- 
tische Begründung der Volkswırthschaftsiehre* (Leipzig, Wılh. 


. Engelmann 1885) veröffentlicht wurde, entwickelt in der vorlie= 


genden Schrift auf wissenschaftlicher Grundlage aber doch in 
ieichtverständlicher Darstellung die Grundbegritie des Wesens des 
Geldes und gründet hierauf die Beurtheilung der noch immer 


a 


so lebhaft erörterten Währungsfrage. Er führt, unter Hervor- 
hebung des bis jetzt nicht genügend erkannten Unterschiedes 


zwischen Tauschmittel und Geld, den Nachweis, dass bei freier _ 


offener Währung die Gelleinheit zu einem unveränderlichen Mass- 
stabe für alle Preise wird, in ähnlicher Weis» wie es das Meter 
für die Raumgrössen ist, Nachdem er unter Widerlegung der An- 
schauung, dass die Preise abhängig von der Menge des Geldes 
seien, gezeigt hat, wie die Güterpreise, die Höhe des Lohnes, des 
Zinses, der Bodenrente und des Unternehmergewinns ganz un- 
beeinflusst von der Menge des Geldes sich bilden, setzt er aus- 
einander, wie die Doppelwährung für Deutschland selbst bei ge- 
meinsamen Vorgehen mit einigen anderen Staaten die wirth- 
schaftliche Zerrüttung zur Folge haben müsse. 


Es ist zu erwarten, dass diese vorurtheilsfreie Darstellung 
zur Klärung der so vielfach irrthümlichen und verworrenen An- 
schauungen über das Wesen des Geldes und die Währung sehr 
wesentlich beitragen wird. 


9) 


—st.— Die Schmiermittel und Lagermetalle für Lokomo- 
tiven, Eisenbahnwager, Schiffsmaschinen, Lokomobilen, stationäre 
Dampfmaschinen, Transmissionen und Arbeitsmaschinen, von 
J. Grossmann, Ingenieur der Oesterreichischen Nordwestbahn. 
Mit 10 Holzschnitten im Text. 192 8. 8%, Preis 3,60 44 Wies- 
baden, C. W. Kreidel’s Verlag. 1885. - 


Die über diesen so wichtigen Gegenstand bisher erschie- 
nenen Veröffentlichungen sind meist zerstreut und beschäftigen 
sich auch nur mit einzelnen Fragen, die bald vom Standpunkte 
des Chemikers, bald von jenem des Mechanikers aufgeworten und 
beantwortet sind. Für den Konsumenten ist es daher nicht 
leicht, sich bezüglich der Beurtheilung und Wahl von Schmier- 
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mitteln Rathes zu erholen. Namentlich wird er keine Antwort 
auf die Frage finden: t rd 
technische und ökonomische Erfolg für meine Zwecke am besten 


gefördert, indem seither sehr wenig Gewicht gelegt wurde auf 
die Erörterung derjenigen Anforderungen, welche an die Schmier- 


mittel mit Rücksicht auf die verschiedenen Gebrauchszwecke ge- 
stellt werden müssen. 


Diesem Mangel will das vorliegende Buch abhelfen. Der 
Verfasser, seit Jahren mit der Untersuchung und Beurtheilung’ 
der Schmiermittel für die verschiedenen Zwecke des Bisenbahn- 
betriebes beschäftigt, hat hier seine bezüglichen Erfahrungen 
niedergelegt, dabei aber neben den eigentlichen Schmiermitteln 
auch dasjenige, was bei der Ueberwindung der Reibungswider- 
stände auf Rechnung der Lagermetalle zu setzen ist, in den Kreis 


seiner Erörterungen gezogen. 


Dass der Gegenstand erschöpfend behandelt wurde, mag 
aus nachfolgender Inhaltsübersicht des Buches ersehen werden. 
l. Historisches über die Schmiermittel und Lagermetalle. II. All- 
gemeine Grundsätze über die Wahl der Lagermetalle. III. Allge- 
meine Grundsätze für die Wahl der Schmiermittel. IV. Das 
Schmieren der Kolben und Schieber von Lokomotiven, Schiffs- 
maschinen und stationären Dampfmaschinen. V. Die gebräuch- 
lichen Schmiermittel und ihre hauptsächlichsten Eigenschaften. 
VI. Die Prüfung der Schmiermittel auf ihre Qualität. 


durch welches Schmiermittel wird der 


% 


VI. Aus- 


wahl der Schmieröle für die verschiedenen Gebrauchszwecke. 


VIII. Das Warmlaufen .der Maschinenlager. 


So wird das Werkchen eine gewiss vielseitig gefühlte 
Lücke ausfüllen und wollen wir es den betheiligten Kreisen 
bestens empfehlen. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN 


1, Berichtigungen. 


Mit dem 1. Januar k. J. erhöht sich die 
auf Seite 222 unseres Lokal- Gütertarifs 
vom 1. April d. J. angegebene Entfernung - 
für Dresden - Friedrichstadt - Stargard in 
Pommern von 349 auf 353 km. 

Berlin, den 7. November 1885. (2344) 

‘ Königliche Eisenbahndirektion. 


In dem vom 1. Oktober d. J. ab gül- 
tigen Nachtrag V zum Bayerisch-Sächsi- 
schen &ütertarife wird der auf Seite 47 
enthaltene Frachtsatz des Ausnahme- 
tarifs 2b für Sprit und Spiritus zwischen 
Leipzig (Bayer. u. Dresd. Bhnh.) und Bre- 
genz von 3,91 auf 3,88 „4 pro 100kg und 
zwischen Leipzig (Bayer. u. Drsd. Bhnh.) 
und Lindau von 3,75 auf 3,72 .4 pro 
100 kg berichtigt. 

Dresden, den 4. November 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky, 


(2345) 
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II. Eröffnangen. 


Mecklenburgische Südbahn. Am 20. Ok- 
tober er. ist das Verbindungsgleise zwi- 
schen der. Neubrandenburg - Friedländer 
und der Mecklenburgischen Südbahn er- 
öffnet und der provisorische Bahnhof der 
Neubrandenburg-FriedländerBahn in Neu- 
brandenburg geschlossen. Sämmtliche 
Züge der Neubrandenburg - Friedländer 
Eisenbahn, sowie alle Sendungen für die 
Neubrandenburg - Friedländer Eisenbahn 
werden von diesem Tage ab auf dem 


Bahnhof der Mecklenburgischen Südbahn 
abgefertigt. 

Mit dem gleichen Tage ermässigten sich 
die Frachtsätze für den Verkehr zwischen 
Neubrandenburg - Friedländer Stationen 
einerseits und Stationen der Mecklenburgi- 
schen Südbahn und Parch im- Ludwigs- 
luster Eisenbahn um 0,10 in Eilgut, 
0,05 in Stückgut und 0,02 4 in allen 
übrigen Klassen. 

Berlin, den 24. Oktober 1885. (2346) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

-Herrmann Bachstein. 


11l. Fahrplanbekanntmachungen. 
Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. 


schen Frederikshavn und Christiansand 
werden vom 2. November d. J. an auf 
zwei Mal wöchentlich beschränkt und zwar 
mit Abfahrt ä 
von Frederikshavn nach Christiansand 
jeden Dienstag und Freitag, Nachmit- 
tags 1 Uhr nach Ankunft des Däni- 
schen Eilzuges; von Christiansand 
nach Frederikshavn jeden Sonntag 
und Mittwoch, Abends 9 Uhr nach 
Ankunft der Postdampfschiffe von Ost- 
und West-Norwegen. r 
Altona, den 3. November 1885, (2347) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. $ 


IV. Güterverkehr. 

Verein Deutscher Eisenbahn - Verwal- 
tungen. Nach einer Mittheilung der Di- 
rektion der Könizlich Ungarischen Staats- 


teherpalyandvar“ 


Die 
Fahrten des Dampfers „Kong-Olaf“ zwi- 


eisenbahnen werden Petroleumsendungen 


in der Station „Budapest - dunaparti- 
(Donauufer Frachten- 
bahnhof) vom 15. d. M. ab weder zur 
Auf- noch zur Abgabe zugelassen werden. 
Berlin, den 9. November 1885. (2348) 
Die Bel Direktion. i 
-Wex. 


Am 15. November d. J. tritt zu dem 
Hefte ‘No. 1 des Gütertarifs für den Staats- 


bahnverkehr Köln (linksrheinisch)-Erfurt 


einschliesslich Thüringische Privatbahnen 
der 3. Nachtrag ia Kraft, _ 

Derselbe enthält Entfernungen für die 
neu einbezogenen Stationen Eichicht, 
Marktgölitz, Probstzella und Unterloguitz 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt. 

Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der betheiligten Verwaltungen zu erfahren, 
daselbst auch der Nachtrag zum Preise 
von 0,10 44 käuflich zu haben. 

Köln, am il. November 1885. (2349) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Vom 15. d. Mts. ab wird der Schnitt- 
satz des Ausnahmetarifs No. 7 für Roh- 
eisen im Schlesisch-Polnischen Verband- 
Gütertarif, Schnitt-Tafel A, von 40,00 auf 
33,38 Kopeken ermässigt. DR 

Breslau, den 5. November 1885. (2350) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

. Namens der Verband-Verwaltungen. 


% 


Am 15. November d. J. gelangt zum | 


Tarife für die Beförderung von Leichen; 


Fahrzeugen und lebenden Thieren im 


\ 
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Bayerisch-Sächsischen Verkehreder I. Nach- 


trag zur Einführung. Derselbe enthält 
ermässigte Frachtsätze für die Stationen 
Gera, Leipzig (Bayr. Bhf,), Weida und 
Wolfsgefärth der Sächsischen Staats- 
bahnen. ö 
Exemplare des Nachtrags sind bei den 
betheiligten Güterexpedition zu erhalten. 
Dresden, den 5. November 1885. (2351) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabren. 
von Tschirschky. 


Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. Für 
den Kohlenverkehr Saar-Frankreich tritt 
am 5. d. Mts. an Stelle des Tarifes vom 
1. 9. 84 ein. neuer Tarif No. 21 in Kraft. 
Verkaufspreis 40 43.‘ - 

Strassburg, den 5. November 1885. (2352) 

Kaiserliche General-Direktion. 


Die durch Nachtrag VI zu Heft No. 2 
des Mitteldeutschen Verbandstarifs einge- 
führten ermässigten Frachtsätze zwischen 
Dresden-Alt- und Neustadt, Elsterwerda, 
Görlitz, Grossenhain, Kamenz und Zittau 
einerseits und Hanau (Nordbbhf.) anderer- 
seits gelten-auch für Hanau (Ostbhf.) im 
Mitteldeutschen Verbande und für Hanau 
(Westbhf.) im Sächsisch-Südwestdeutschen 
Verbande. 

Dresden, am 5. November 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


(2353) 


&rosshzgl, Badische Staatseisenbahnen. 
Mit 20. November 1885 treten für Petroleum 
und Naphta in Wagenladungen von 
10000 kg. oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht pro Wagen nachstehende 
Frachtsätze in Kraft: 


von © nach E 
. Mannheim Wertbeim 0,63 4 
Ludwigshafen 5 2.069, 
‘für 100 kg. 
Karlsruhe, den 5. November’ 1885. (2354) 
Generaldirektion. 


Zum Westdeutschen Verbands- &ütertarif 
Theil II, sowie zu den Heften 1, 4, 5, 8, 
12 und 13 sind neue Nachträge heraus- 
gegeben, welche Ausdehnung direkter 
Expeditionen,verschiedene Ermässigungen, 
daneben auch Erhöhungen für Frank- 
furt a./M. (Ostbahnhof) der Hessischen 
Ludwigsbahn, für Altkirch, Alt-Münsterol 
St. und Grenze, und Dammerkirch der 
Reichsbahn "enthalten. - Die Nachträge 
treten mit dem -15. November d. Js., be- 
züglich der Frachterhöhungen jedoch erst 
mit dem 1. Januar k. Js. in Kraft. Die- 
selben können auf den Verbandsstationen 
eingesehen, daselbst auch käuflich bezogen 
werden. 

Hannover, den 31. Oktober 1885. (2355) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


In dem vom 1. Juli d. Js. ab gültigen 
Gütertarife für den Staatsbahnverkehr 
Kölnflinksrheinisch)-Berlin ist mit Gültig- 
keit vom 25. Dezember d. Js. 

auf “Seite 227 die Kntfernung für 

Viersen Rh.-Reichenbach i. Schl. von 
672 in 872 km, 
Viersen B. M.- Reichenbach i./Schl. von- 
668 in 868 km 
abzuändern. _ 

Köln, den 11. November 1885. (2356) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
_ (linksrheinische). 


‘Die im Tarifheft 2 für den Galizisch- 
Norddeutschen Getreideverkehr für Station 
Leipzig (Bayerisch. Bhf.) der Sächsischen 
Staatsbahnen enthaltenen Frachtsätze sind 
auch im Verkehr mit Station Leipzig 
(Thüringer Bhf.) des Eisenbahn-Direktions- 
bezirkes Erfurt anzuwenden. . 

Breslau, den 3. November 1885. (2357) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Rheinisch - Westfälisch - Niederländischer 
Güterverkehr. Am 1. November d. Js. 
tritt eine neue Ausgabe des Hefts G des 
allgemeinen Gütertarifs für den Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen Verband 
unter Aufhebung der Ausgabe vom 1. Sep- 
tember 1884 in Kraft, welche ausser den 
bisherigen Tarifsätzen für den Verkehr 
zwischen Stationen der Dortmund-Gronau- 
Enscheder Bahn und Stationen der Nord- 
brabant-Deutschen Bahn neue Tarifsätze 
für den Verkehr zwischen Stationen der 
ersteren Bahn einerseits und Stationen 
der Niederländischen - Staatsbahn, der 
Niederländischen Rheinbahn, der Hollän- 
dischen Bahn und der Niederländischen 
Centralbahn andererseits enthält. 

Ferner gelangt an demselben Tage zum 
Ausnahmetarife für die Beförderung von 
Steinkoblen und Kokes das Heft 7, ent- 
haltend Tarifsätze für den Verkehr von 
den an die Station Eving der Dortmund- 
Gronau-Enscheder Bahn angeschlossenen 
Zechen nach Niederländischen Stationen, 
zur Einführung, wodurch die zur Zeit 
nur noch für die Station Dortmund der 
Dortmund - Gronau - Enscheder Bahn gül- 
tigen, nachbezeichneten Ausnahmetarife 
für die Beförderung von Steinkohlen etc. 
aufgehoben werden und zwar: 

1. der Ausnahmetarif vom 15. April 1877 
nach Stationen der Niederländischen 
Staats-, der Holländischen, der Lüttıich- 
Limburger und derLüttich-Mastrichter 
Bahn via Wesel-Goch-Boxtel und via 
Wesel-Venlo, 

2..die Ausnahmetarife. vom 10. Januar 
1880 nach den Stationen Dortrecht, 
Middelburg, Rotterdam, Utrecht und 
Vlissingen der Niederländischen Staats- 
bahn, 

3. der Ausnahmetarif vom 1. Juni 1880 

" nach Stationen der Niederländischen 
Rheinbahn und der Niederländischen 
Centralbahn, 

4. der Ausnahmetarif vom 10. November 
1880 nach Stationen der Nordbrabant- 
Deutschen Bahn. 

Soweit die neuen Frachtsätze des Hefts 7 
des- Ausnahmetarifs für die Beförderung 
von Steinkohlen ete. höher sind als die 
bisherigen, bleiben die letzteren noch 
bis Ende dieses Jahres in Gültigkeit. 

Exemplare der neuen Tarifhefte sind 
bei den ‚betheiligten Eisenbahnverwal- 
tungen zu haben. 

Köln, den 1. November 1885. . (2358) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


6rossh. Badische Staatseisenbahnen. Die 
im: Tarife für die Beförderung von Lei- 
chen,‚Fahrzeugenundlebenden 
Thieren zwischen Stationen der Würt- 
tembergischen Bahn und solchen der Ba- 
dischen Bahn auf Seite 49 enthaltenen 
Transitfrachtsätze für die Beför- 
derung von Thieren im Verkehr mit 
Kehl kommen mit dem 15. Dezem- 
ber l. J. zur Aufhebung und werden 
durch anderweitige, ermässigte Transit- 
taxen ersetzt. 


Gleichzeitig tritt mit dem 15. Dezem- * 


ber 1885 die diesseitige Massnahme, wo- 
nach in Kehl bei der Umexpedition der 
Transporte im Verkehr zwischen Württem- 
bergischen und Reichsbahnstationen keine 
Expeditionsgebühr erhoben wird, ausser 
Kraft, so dass den ermässigten Transit-. 
taxen höhere Frachtsätze zwischen Kehl 
und Reichsbahnstationen gegenüberstehen 
werden. 

Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige 
Tarif büreau. 

Karlsruhe, den 3. November 1885. (2359) 

"Generaldirektion. 


Rheinisch - Westfälisch - Belgischer Ver- 
kehr. Die Station Soignies der Belgischen 
Staatseisenbahn wird mit Gültigkeit vom 


-15. November dieses Jahres mit direkten 


Frachtsätzen für Pferde und Vieh in den 
im Rbeinisch-Westfälisch-Belgischen Ver- 
kehr bestehenden Tarif für die Beförde- 
rung von Eisenbahn-Fahrzeugen und leben- 
den Thieren vom 15. Oktober 1881 auf- 
genommen werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güter- und Eilgut-Expeditionen, 
sowie die Tarifbüreaus der Königlichen 
Eisenbahn-Direktionen (rechts- und links- 
rheinisch) zu Köln. 

Köln, den 4, November 1885. (2360) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Vom 1. November 1885 ab wird die Sta- 
tion Oker der Braunschweigischen Eisen- 
bahn mit direkten Tarıfsätzen in das 
Tarifheft No. 3 des Deutsch - Polnischen 
Verbandes aufgenommen. Frachtsätze sind 
bei den Verbandstationen, sowie bei der 
unterzeichneten Verwaltung zu erfahren. 

Bromberg, den 31. Oktober 1885. (2361) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 10. November 1885 tritt der Nach- 
trag Il zu dem Ausnahmetarif für die Be- 
förderung von Steinkohlen etc. im Nord- 
deutschen Eisenbahn-Verbande vom 1.De- 
zember 1884 in Kraft, enthaltend neue 
bezw. anderweite , ermässigte Frachtsätze 
für den Verkehr nach den Stationen 
Ballenstedt, Gernrode a. Harz, Gr. Quen- 
stedt,, Suderode des Eisenbahn-Direktions- 
bezirks Magdeburg, Braunesumpf, Elbin- 
gerode, Hüttenrode, Rübeland und Spie- 
gelsberge der Halberstadt-Blankenburger 
Eisenbahn. Exemplare sind bei den be- 
treffenden Güter-Expeditionen zu haben. 

Köln, den 5. November 1885. (2362) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


Für Arsenikerze tritt im Ostdeutsch- 
Ungarischen Verbande von Oravıcza nach 
Patschkau ein Frachtsatz von 2,19 44 pro 
100 kg bei Aufgabe von 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen oder Zahlung der 
Fracht hierfür mit sofortiger Gültigkeit in 
Kraft. 

Breslau, den 5. November 1885. (2363) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Deutschen Verband- 

verwaltungen. 


Unter Bezugnahme auf die am 18. August 
l. J. in betreff der Aufhebung der, laut 
des Tarifhefts No. 3 des Hannover-Bayeri- 
schen Eisenbahnverbandes, nebst Nach- 
trägen, für den Verkehr der Stationen des 
Eisenbahndirektionsbezirks Frankfurt a/M, 


vn r zu ® 73 Vor 


mit Stationen der Königlich Bayerischen 


Staatseisenbahnen gültigen direkten Taxen 
erlassenen Bekanntmachung, bringen wir 
nunmehr zur Öffentlichen Kenntniss, dass 
ein vom 1. November 1885. an in Kraft 
getretenes neues Heft No. 3 herausgege- 
ben ist. Dasselbe enthält Bestimmungen 
und ' Tarifsätze für den Güterverkehr 
zwischen Stationen des Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. (östlich Hanau 
exkl) und Stationen der Bayerischen 
Staatseisenbahner. Durch Vermittelung 
der Güterexpeditionen der Verbands- 
stationen ist das fragliche Tarifheft zum 
Preise von 1.25 4 pro Stück käuflich zu 
beziehen. Ueber die Instradirung der 
Transporte innerhalb des Verbandes be- 
stehen besondere Vorschriften, welche bei 
den Güterexpeditionen zu erfabren sind. 

Hannover, den 5. November 1885. (2364) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verbands-Ver- 
waltungen. 


V. Submissionen.: 


Nordhausen - Erfurter Eisenbahn. Im 
Wege der öffentlichen Submission sollen 
folgende Materialien vergeben werden: 

1. 425000 kg Stahlschbienen, 

2. 273000 „ flusseiserne Querschwellen, 

3. 32000 „ Kleineisenzeug und 

4. 10000 Stück imprägnirte kieferne 

Querschwellen. 

Die Bedingungen können gegen Ein- 
sendung von je zwei Mark für jede der 
Positionen 1 bis 3 und von einer Mark 
für Position 4 von unserer Betriebsdirek- 
tion bezogen werden. 

An. letztere sind auch die Offerten 
portofrei und versiegelt biszum Montag, 
den 23. November cr, Vormit- 
tags 11 Uhr, einzusenden. 

Nordhausen, im November 1885. 

Die Direktion. 


Verdingung. Es sollen die Anfertigung 
und Lieferung von 


(2365) 


1. 8 Stück Pereonenwagen I/II. Klasse, 

DB, » EV 2 

3. 5  „ . Personenzug- Gepäckwagen, 

4.22 ,„  bedeckte Güterwagen mit 
Bremse, 

5.45 „ bedeckte Güterwagen obne 
Bremse, 

6.19 „ offene, Güterwagen mit 
Bremse 

7.39 „ offene Güterwagen ohne 
Bremse; : 

B. 
1. 152 Radsätzen mit Speichenrädern, 
2. 168 * „ Speichen- oder 
Scheibenrädern, 

3. 72 Stück 10 lagigen Tragfedern, 

EB A 

53600 2 nn SB 

6. 780 „  Spiralfedern 


im Wege der öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnungen 
liegen im maschinentechnischen Büreau 
hierselbst zur Einsicht aus und können 
von demselben für A gegen Einsendung 
von 3,50 4, für B gegen 3,00 44 bezögen 
werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift: 

„AngebotaufLieferungvonWagen“und 
„Angebot aufLieferungvonAchsen etc.“ 
versehen zu dem auf 
Donnerstag, den 26. November cr,, 
Vormittags 11 Uhr anberaumtenVer- 
dingungstermin an das vorgenannte Büreau 
einzusenden, welches auf mündliche oder 


. dem Zuschla 


ee 


schriftliche Anfrage jede erforderliche 


Auskunft eıtheilen wird. 5 
Zusehlagsfrist 14 Tage. 
Magdeburg, den 4. November 1885. (2366) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Hessische Ludwigs - Eisenbahrgesell- 
schaft. Wir beabsichtigen unsern Bedarf 
an: 1. Brennmaterialien (exkl. Stein- 
koblen), 2. Metall-, 3. Holz- und_4. Fett- 
waaren, 5. diverse Materialien, 6. Uniform- 


gegenständen, 7. Schreibmaterialien und 


8. Drucksachen pro 1886 im Submissions- 
wege zu vergeben. 

Das Verzeichniss mit den Lieferungs- 
bedipgungen kann bei unserer Material- 
inspektion bezw. Drucksachenverwaltung 
bier eingesehen oder auf portofreies Ver- 
langen von diesen Dienststellen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Zum Vorzeigen der Muster sind die be- 
treffenden Verwalter hier angewiesen. 

Offerten sind mit der Aufschrift: 

„Submission zur Material- 
lieferung pro 1886“ 
bis spätestens den 
20. ovember 188, 
10 Uhr, : 
versiegelt und portofrei an unsere Mate- 
rialinspektion hier einzusenden. 
Mainz, den 6. November 1885. (2367) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezial-Direktion. 


Vormittags 


VI. Verkauf einer Trajektdampf- 
fähre. 
Die im gemeinschaftlichen Besitze der 


K. Württemb. Staatseisenbahnen und der 


Schweiz. Nordostbahn befindliche, im 
Jahre 1869 gebaute und zur Zeit im Hafen 


von Friedrichshafen liegende Trajektfähre 


In zum Verkauf ausgesetzt. 
er 
dem Verdeck mit zwei Schienengleisen 
ausgestattete Schiffskörper ist 70 m lang 
und (ohne die Radkasten) 12m breit. Er 
enthält 2 Niederdruck-Dampfmaschinen 
von zusammen ungefähr 400 Pferdestärke, 
4 Kessel, 1 liegende Dampfmaschine zum 
Betrieb einer Pumpe und der Ankerwinde, 
‘sowie die übrigen für den Fahrdienst er- 
forderlichen Einrichtungen und Gegen- 
stände (wie z. B. Anker, Ketten u. s. w.). 
Das Gewicht des Schiffskörpers beträgt 
ungefähr 400t und dasjenige der Maschi- 
nen und Kessel ungefähr 130 t. 

Die Trajektfähre soll in dem Zustande, 
in welchem sie sich befindet, verkauft 
werden. Kaufsliebhaber werden deshalb 


ersucht, das Schiff in Augenschein zu 


nehmen. 

Die K. Eisenbahnwerkstätte Friedrichs- 
hafen wird etwa gewünschte nähere Aus- 
kunft ertheilen. Sollte von dem Käufer 
der Abbruch des Schiffs beabsichtigt wer- 
den, so kann derselbe nach seiner Wahl 
entweder in dem Hafen von Friedrichs- 
hafen oder in demjenigen von Romans- 
horn erfolgen; er muss aber in solcher 
Weise bewerkstelligt werden, dass dem 
Hafen- und Schiffsverkehr dadurch keiner- 
lei Belästigungen erwachsen. Die Bieter 
sind 2 Monate an ihr Angebot gebunden. 
Der Kaufpreis ist baar vor der Abfuhr 
des Schifis bezw. vor dem Abbruch des- 
selben in Deutscher oder Franken-Wäh- 
rung, je nachdem das Angebot in der einen 
oder andern ausgedrückt ist, an die Dampf- 
schiffsverwaltung Friedrichshafen zu be- 
zahlen. Das Schiff, bezw. die Abbruchs- 
materialien sind binnen 2 Monaten nach 
aus dem Hafen zu ent- 
fernen. Der Käufer und dessen Arbeiter 


anz von Eisen hergestellte und auf 


haben sich den Anordnungen der Hafen 
polizeibehörde zu unterwerfen. 
Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: 
„Trajektfähre-Verkauf* 
spätestens bis 


28. November 1885, Mittags 12 Uhr. 


dem Sekretariat der Generaldirektion der 
K. Württb. Staatseisenbahnen in Stutt- 
gart zuzustellen ; 
Stuttgart, den 5. November 1885. 
Generaldirektion der K. W. Staats- 
eisenbahnen. - (2368) 

- Hofacker. 


'Lokomotivführer aıs Meister 


gesucht. Nur tüchtige geprüfte Führer 
wollen sich melden. sub W. 1 Exped.d. Bl. 


Obstbäume. 


Aepfel, hochstämmig 
mit 2jährig. Kronen „4 90 


pro 100. 


TEDlE » e) » ” 1) 72. 
Birnen, Mn Dre © „ 100 
” ” ” b)) ” 2) 80 
Linden, 1?—16cmStammumf.aufim,„ 110 
Kastanien, 12—16 cm „ „Er LDD 
Ulmen, 10—12 cm a EL, 


“ Ferner offerire: 
Forst- und Heckenpflanzen in mehr als 
400 Sorten, Zierbäume, Sträucher, Coni- 
feren, Rosen etc. in mehr als 2000 Sorten 


zu ganz aussergewöhnlich billigen Preisen. 


Kataloge gratis. 5 Anl 
aumschulen 
Herm, M, Hesse, Weener, Prov. Hannover. 


Naundorfer Gartenbauschule 


b. Annaburg (Berlin-Anh. Bahn). 
Wir empfehlen alle Arten Obst- und 
Alleebäume, Coniferen, Rosen, Ziergehölze, 
Forst- und Heckenpflanzen in grossen 
Massen. Cataloge gratis und franco. 


B. Boettcher & Bergfeld. 


| A Warmuth | 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

| allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
Drahtzicherei, & /RAAN & . Be: 
ti. < (GET); Maomanın 
Drahtseilerei, 5 KeproY # Kalel-Pabrik 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


een 


(Patent Steel Barb Fencing,) 


— 1139 — 
Pe 
a Der Kolli 
r9 EI EEESTTET FAT EIN IH FETT DI EEE LEUTE 
& Signatur E Art der Inhalt Gewicht 
8 Marke Nr. E Verpackung Kilo 
Mülheim 
102)? a. d. Ruhr _ 1 — Decke ‘= 
R& G. 
Rasche & 
103 Becker- 6796 1) Bierfass | leer — | 30 
mann 
104 Ribot - 1 Pack Papier —_ 4,5 
105 Smets — 11:0 8, Effekten a 1,5 
106| Union Horst — 2 Stäbe Winkeleisen — | 275 
Wilhelms- Ä 
107 ‚hütte 17 1 Kiste Eisenwaaren — | 21 
Warstein 
C.Kollim.Nummernsign.: 
5 ı | Handkoffer | — —-| 1 
209 17 ı| Ballen | Betten ig } 
109 _ 49 1 Rolle Packpapier 738 6 
110 _ 67 1 Koffer —_ —| 2° 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
111 _ x 1 Kollo Eisen —! 16 
112 | 6210 1 Kiste Zündhölzer — | 35 
us AN 1740 tl Balst | —| 8 
a if 840 1 Kiste ? — | 23,5 
115 | 47 34730 1 F leer | — 
116 | HIS 3642/3 | 2 s ? 127 
E. Kolli ohne Signatur: 
117 Z _ 1 _ Bergmannslampe — | ? 
118 ai _ 5 Fässer Bolzen — | 1656 
er = os 2% ne ee 
udenlatten, Näge 
N Fr Rz 1 Sack und Hammer 3 22,5 
121 a _ 1 Kiste Bulk Es 21,5 
- gg isten und 
122 ze = 2| Kisten a 1) 28 
123 ee —_ i Pack anscheinend Eisen — 2,5 
124 e _ 9| Stangen | Eisen — | 32 
125 - — 1 Rolle Eisendraht — | 29 
126 —_ = 10 Koili Eisenguss —| ı 
127 ei ws 1 E= Eisenrohr _ 7 
+ Federstahl (Blatt 
128 = _ 1 — einer Wagentrag- 9 
F Ban Stroh 
6 Feilen in Stro 
129 = = 1| Packet { eng Fapier 1,5 
130 _ _ 1 Fi 12 Feilen — 1 
Hand- 
IA körbcehen 
131 _ E 1 aus | leer = 0,5 
Stroh- 
geflecht e - 
132 | & Paar Holzschuhe 2 2 
5 Er Lederbesatz 
133 a = 1 Pack 6 Paar Holzschuhe — 7 
134 = 1 Bund Holzschuhe — 9 
135 _ 1 Pack Hopfensäcke tl 
136 _ _ 1 { a Shackiel} 3 Herrenhüte — 0,8 
137 _ — 1 Stück Kesselplatte — |. 20 
138 gut > 5 Pack Körbchen _ 6 
139 _ — 1 _ eiserne Kohlenschaufel | 1,5 
140 — _ 3 — Kohlenbecken — | 1 
141 EZ _ 1 _ eiserner Latirbaum — | — 
142 —_ _ 26 _ Maschinentheile —_— | 


LaufendeNr. 


102/Mülheim a. d. Ruhr 


103 


104 
105 
106 


107 


108 
109 
110 


111 
112 


113 
114 
115 


116 


117 
118 
119 
120 
121 
122 
123 
124 
125 


126 
127 


128 


129 
130 


131 


132 


133 
134 
135 


136 


137 
138 
139 
140 
141 
142 


Lagerort 


‘ Name 


SEN | ‚ der Bahn 


Rechtsrh. Köln 


Dortmund K.E.-D. Elberfeld 
Mariembourg |GrandCentr. Belge 
Velm & 
Letmathe K. E.-D. Elberfeld 
B.-Gladbach & 
Hamburg K. E.-D. Altona 
» ” 
" ” 
Deutz K. E.-D. Elberfeld 
Minden K. E.-D. Hannover 
Bayreuth Bayerische Stsb. 
Thorn K.E.-D. Bromberg 
Uelzen K. E.-D. Hannover 
Hamburg K. E.-D. Altona 
Aachen F: Linksrh. Köln 
'  Breda Niederländ Stsb. 
Seesen Braunschweig. { 
Willebadessen |K. E.-D. Hannover 
Dalheim Linksrh. Köln 
Maastricht Niederländ. Stsb. 
Quakenbrück Rechtsrh. Köln 
Unna K.E.-D. Elberfeld 
Bouchout Grand Centr. Beige 
Heidelberg Badische Stsb. 
Braunschweig Braunschweig. 


Mannheim G.-E. | Hess. Ludwigsb. 


Löhne K. E.-D. Hannover 
Lindern Linksrh. Köln 
Crailsheim Bayerische Stsb. 

Castrop Stadt Rechtsrh. Köln 
Duisburg ä 
Borken i/W, K. £.-D. Elberfeld 
Ulm Württemb. Stsb. 
Marktbreit Bayerische Stsb. | 
Posen K. E.-D. Breslau 
Halle K.E.-D.Magdeburg 
Coblenz Rh. Linksrh. Köln 
Solingen K. E.-D. Elberfeld 
Mülhausen le 
Annen K. E.-D. Elberfeld 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merkmale, 


welche zur Aufklärung 


dienen können). 


Gepäck. 


Gepäck. 
Gepäck. 


auf der Strecke 
gefunden. 


Gepäck 49. Pas- 
"S-Marktlireit 
alt. 


Ei } EINER BR 


a N en KPFRERe , GE EM 


LaufendeNr. 


Der Kolli e Lagerort, 
= | En En (insbesondere 
i Fr | d i 3) Name etwaige Merkmale, 
Signatur 2% 8 Art der Inhalt. Be 3 Station. | welche zur Aufklärung 
Marke, | Nr. | Verpackung! | 8 z der Bahn. dienen Lianche. 
: : Fraukturt a/M. Hessische 
143 == _ 1 Kollo Maschinentheile — 1,5 1143 [w esibahnht GE. Ludwigsb. } 
144 _ _ 1 n Maschinentheile — | 221 1144 Bettingen Elsass-Lothring. 
145 E — 1 _ Messband — 2 1145 Berlin P, K.E.-D.Magdeburg 
146 — —_ 1 = Matte — | 146 Vohwinkel K. E.-D. Elberfeld] 
147 _ —_ 2| Platten Messing — | 10 [147 Solingen ® 
148 — — 1 Pack Nageleisen — 4 1148 Limburg K.E.-D.Frankf.a/M. 
149 — na 1 Sack Nüsse — | 50 |149 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
io ne }| 8 j160] ° Bächen K. E-D. Altona Ä 
Pampbustange Genasenen mit 
151 _ _ 1 — ni Ehe 5 2 11511 Appenweier Badische Stsb. |\ Vorhängeschloss; 
152 _ 1| Reisekorb | — 27 |152] Breslau 0/8. | K.E.-D. Breslau en ne 
Rohr anscheinend | ® 2 117 
153 e— —_ 1 _ Schornstein einer 200 1158|  Praesident Rechtsrh. Köln ER 
Lokomobile, 4 m E : : 
154 { = => ft IE en Röhren 83 Ä 154|  Roosendaal Niederländ. Stsb. 
155 _ 2 2 Stäbe Rundeisen ._ | 10 |155l Lüdenscheid |K. E.-D. Elberfeld 
156 _ = 1 Sack leer — | — |156| Giessmannsdorf | K. E.-D. Breslau 
157 _ — 4 Stück leere Säcke ES 2 157 Halle K.E.-D. Magdeburg 
158 En _ 6 z leere Säcke —_ |. 1581 Ober-Ramstadt | Hess. Ludwigsb. 
159 = — 1 Pack 8 Säcke se 6 159) Breslau 0/3. | K.E.-D. Breslau 
160 —_ _ 1 Sack leere Säcke — | 38 160) München Südb. | Bayerische Stsb. 
161 E= _ 1 = leere Säcke 535 21161 Rottweil Württemb. Stsb. | 
162 = _ 4 { nn \ Säuren — | 240 162 Iserlohn K. E.-D. Elberfeld 
163 — == 1 Pack 2 Sägen nn 3 1163 Landsberg K. E.-D. Bromberg 
164 — = 1 Bund Seegras 125 1164 Altena K. E.-D. Elberfeld 
165 — 15 = eiserne Stäbe  — | 26 |165| Maastricht Niederländ. Stsb. 
166 = = 4| Stangen Ben er ent 5,5 1166 Leipzig K.E.-D.Magdeburg| 
167 _ _ 1| Pack Strumpfwolle — | — 167) Breslau 0/S. | K. E.-D.”Breslau 
168 _ — 2 _ Thonröhren De RA TER Halle K.E.-D. Magdeburg 
169 _ a 1 Pack gusseis. Verzierungen 5 1169 Solingen K. E.-D. Eiberfeld 
170 = _ Ei Kiste Violoncel — 4.10; 1170 Henlo Niederländ. Stsb. 
171 — = 1 blechern. Waschbecken |/ 0,5 |171 Landsberg K. E.-D. Bromberg 
172 = —- hal - en „am 5 Jr] Speldorf Rechtsrh. Köln 
173 = = 1| Säckchen | Wolle _ —_ 2 1173| Breslau O/S. K.E.-D. Breslau 


‚Fabrik- Oefen, 


Patent Hohenzollern, D.R.-P. 1136 u. 13296, 
und nach bewährtem eigenem System, in 
verschiedenen Grössen u. Constructionen, 
liefert in gediegenster Ausführung die. 


Mannheimer Eisengiesserei 


Vi, FE 


Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühner, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen. 


Blauel’s Patentweiche Carl Elsaesser, 2 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. zi 
Feste und tragbare &eleise | 


mit demZweck angepasstenTransportwagen MARIN 


für Fabriken, Forst- und Landwiırthschaft. !- Er a Eee 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Telsenbahic wer paltungen‘ 


Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVarsibs Deutsche Eisenbahn „Verwaltungen z: 


Berlin SW: Bahnhofstrasse &. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin BW, Beuthstrasse 8. 


Bemerkungen 


; { ic a dig 
Ian a 1 Se ah ee ah N 
25, ke "7 An ln a ra a 1 0 a lu a Aue 


ND. 89. 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1: Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Dentsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Bu ch- 
handlung vierteljährlie 4 Mk. 


Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


1889. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 
x sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 3. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pr, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


VerwaMungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung werterer 600 Beilagen zu den dnrch die 
N “ost (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
SS Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck m, Co., Berlin 3., Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 


Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 14. November 1885. 


Inhalt: Die technischen Eisenbahn-Betriebsabtheilungen in Frankreich. — Statistik der Oberitalienischen Eisenbahn (Alta Italia) 


für das Jahr 1884. — Aus Oesterreich - Ungarn: Die Verstaatlichungsaktion in Oesterreich. Ausführung des Eisenbahnnetzes auf der 
Balkanhalbinsel. Stand der Bosnischen Bahnen. Zu den Staatseinnahmen Ungarns. Das Bahnprojekt Pressburg-Steinamanger Eisenbahn- 
vorkonzessionen in Ungarn. Das Auskunftsbüreau der Ungarischen Eisenbahnen Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich. Eisenbahn 


Graslitz Klingenthal. 


Rudolfbahn. Liquidation der Elisabethbahn Gesellschaft 


Eisenbahnverkehr im September 1885. Eisenbahninspektorate im Auslande. 
Die neuen Silberobligationen der Nordwestbahn, 


und der Ausbau der 
10. Generalversammlung der 


Die Tauernbahn 


Wien-Neustädter Lokomotivfabrik. Vortrag im Oesterreichischen Eisenbahnklub. Börsenbericht, Koursnotiz und die Lemberg-Özernowitzer 


Bahn. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins Bahnstrecken. 
Eisenbahnprojekt im westlichen Sachsen. Klingenthal Landesgrenze (Graslitz). — Oftizielle Anzeigen: 
V. Submissionen. 


III. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Die technischen Eisenbahn - Betriebsabtheilungen in 
Frankreich, \ 


Vor einiger Zeit brachte eine grössere Deutsche Zeitung eine 
Originalkorrespondenz aus Paris, welche sich in einem grösseren 
Artikel mit den Eisenbahnen Frankreichs beschäftigte und nament- 
lich hervorhob, dass man für den Fall eines Krieges ebensowenig 
vorbereitet wäre, wie im Jahre 1870. Selbst die Beamten der Eisen- 
bahnen hätten den Wunsch geäussert, man möchte doch wenig- 
stens versuchsweise einige Armeekorps mobil machen, um zu 
zeigen, in welcher wenig vorbereiteten Weise die Eisenbahnen 
funktioniren würden. Zahlreiche Deutsche Blätter druckten diese 
Originalnotiz (?) wörtlich ab und die meisten Leser werden 
die Behauptungen des auf diesem G--biet wenig unterrichteten Kor- 
respondenten geglaubt haben. Wie mangelhaft der Verfasser der 
Originalnotiz einer der ersten Zeitungen Deutschlands über die 
Verhältnisse der militärischen Einrichtungen in Bezug auf die 
Eisenbahnen Frankreichs orientirt ist, das _ geht aus den nach- 
stehenden Zeilen hervor, welche wir einem längeren Artikel einer 
Französischen militärischen Zeitung aus dem Jahre 1884 ent- 
nehmen, 3 


Nach diesen Mittheilungen existiren schon seit einigen Jahren 
für den Fall einer Mobilmachung die technischen Eisenbahn- 
Betriebsabtheilungen, welche von den 6 grossen Risenbahngesell- 
schaften gebildet werden, und zwar hat man 8 technische Ab- 
theilungen für den Mohilmachungsfall vorgesehen. Eine jede 
Abtheilung zerfällt in 3 Unterabtheilungen und zwar 1. exploita- 
tion — Betrieb, 2. voiie — Gleise und 3. traction — Zugtörde- 
rung. Diese Abtheilungen bestehen schon dem Namen nach im 
Frieden und sind den Eisenbahngesellschaften in nachstehen- 
der Weise zugetheilt: die erste und zweite Abtheilung der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Eisenbahn, die dritte Abtheilung der Orleans- 
bahn, die vierte Abtheilung der Ostbahn, die fünfte Abtheilung 
der Nordbahn, die sechste Abtheilung der Westbahn, die siebente 
Abth-ilung der Südbahn (service d’*xploitation und service. de 
traction) und der Orleansbahn (service de voie), die achte Ab- 
theilung endlich der Ostbahn (service d’exploitation), Westbahn 
service de voie) und Nordbahn service de traction). 


” 


Rundschreiben — Aus Sachsen 
I. Eröffnungen. II. Güterverkehr. 
VI. Verkauf von Altmaterialien — Privatanzeigen. 


Jede technische Abtheilung bildet einen besonderen Trup- 
pentheil mit besonderer Hierarchie, welche bestimmten militä- 
rischen Rangstufen nicht entspricht. 

Das Personal zerfällt in Oberbeamte und Unterbeamte. Zu 
ersteren gehören: der Ober-Beiriebsingenieur der Abtheilung, 
die Chefs und sous-chefs, die employ&s-principaux und die em- 
ployes; zu letzteren die Werkmeister und die Handwerker. 

Nurin Bezug auf gewisse materielle Gerechtsamestehen: 

1. die höheren Beamten den Offizieren gleich und zwar der 
Ober-Betriebsingenieur der techvischen Abtheilung und der Chef 
de service den Stabsoffizieren, die sous-chefs de servic#a, die em- 
ployes principaux und die employes den niederen Offizieren ; 

2. die niederen Beamten stehen den Unteroffizieren und 
Gemeinen gleich und zwar der Werkmeister dem Sergeanten, die 
Vorarbeiter und die Handwerker den Gemeinen. 

Die Abtheilungen werden, wie bereits erwähnt, nach Num- 
mern benannt: 1., 2., 3. u. 8. w,. section technique d’ouvriers de 
chemin de fer de campagne. Das Personal der technischen Ab- 
theilungen ist allen Pfiichten des Kriegsdienstes unterworfen und 
geniesst alle R-chte der kriegführenden Partei. Hinsichtlich der 
Disziplin stehen die Abtheilungen unmittelbar unter den Mi- 
litär - Eisenbahnokommissionen, «denen sie beigegrben sind. Die 
Disziplinarstrafgewalt übt der „erwaltungsrath“ der Ab- 
theilung, von welchem weiter unten die Rede sein wird. Ein 
Theil der Overbeamten hat ebenfalls Disziplinarstrafgewalt. Jeder 
Mann ist im Dienste Unt:rgeb»ner eines Beamten höheren Grades 
und bei gleichem Grade ist jeder Aeltere Vorgesetzter des Jün- 

eren. 

: Gegen die Entscheidungen (les „Verwaltungsraths* ist Re- 
kurs an die „Mılitär-Eisenbahnkommission“ zulässig, Neben 
diesen Instanzen habeu noch die Kommandanten der Ortschaften, 
in welchen die Beamten der Eisenbahnabtheilungen sich befin- 
den, Strafrecht über dieselben. Im Kriege unterliegt das Per- 
sonal der Militärgerichtsbarkeit auf Grund besonderer Bestim- 
mungen. 

- Die Uniform — im Kriege für das gesammte Personal 
obligatorisch — ist dieselbe wie diej’nige der Genietruppen, mit 
gewissen Abzeichen. Die Oberbeamten tragen zur Militärunıform 
den Säbel, die Unterbeamten den sabre bajonnette und Revolver 


. 


.- 


— 112 - 


Die Verwaltung jeder technischen Abtheilung findet durch 
einen „Verwaltungsrath“ statt, welcher folgendermassen zusam- 
mengesetzt ist: der ÖOber-Betriebsingenieur als Präsident, der 
Chef des Fahrdienstes, der Ober-Bauingenieur, der Maschinen- 
meister, der Chef des Rechnungswesens. — Jedes Mitglied hat 
Stimmrecht. 


Etat einer Eisenbahn-Betriebsabtheilung. 


I. Exploitation proprement dite. (Betrieb.) 
1 Ober-Betriebsingenieur, welcher das gesammte Personal der Ab- 
theilung unter seinem Befehle hat, 1 Chef des Rechnungswesens, 
1 Kassirer, 1 Rechnungsbeamter erster, 2 Rechnungsbeamte zweiter 
und 2 Rechnungsbeamte dritter Klasse, 2 Oberärzte, 1 Assistenz- 
arzt, 1 Chef des Fahrdienstes, 1 Oberbeamter des Fahrdienstes 
erster und 1 Oberbeamter zweiter Klasse, 1 Magazinverwalter, 
3 Inspektoren, 3 Unterinspektoren und Aufseher erster Klasse, 
3 Unterinspektoren und Aufseher zweiter Klasse, 2 Telegraphen- 
inspektoren und Aufseher’erster Klasse, 2 Telegrapheninspektoren 
und Aufseher zweiter Klasse, 4 Bahnhofsvorsteher grosser Bahn- 
höfe erster Klasse, 4 Bahnhofsvorsteher grosser Bahnhöfe 
zweiter Klasse, 10 Stationsassistenten erster Klasse, 10 Stations- 
assistenten zweiter Klasse, 10 Stationsassistenten dritter Klasse, 
20 Rechnungsheamte erster Klasse, 25 Rechnungsbeamte zweiter 
Klasse, ‘25 Rechnungsbeamte dritter Klasse, aber darunter 20, 
welche die auf dem Telegraphennetz, zu welchem sie gehören, 
gebräuchlichen Telegraphenapparate zu -behandeln verstehen, 
10 Bodenmeister, 20 Aufseher und Gehilfen erster Klasse, 20 Auf- 
seher und Gehilfen zweiter Klasse, 40 Weichensteller, 69 Bahnhofs- 
arbeiter erster Klasse, 69 Bahnhofsarbeiter zweiter Klasse, 
45 Zugbeamte erster Klasse, 50 Zugbeamte zweiter Klasse, in 
Summa 459 Personen. 


IL Etatderzweiten Unterabtheilung. Voie 
(Gleise) 1 Oberingenieur, welcher Vertreter des Ober-Betriebs- 
ingenieurs ist, 1 Büreauchef, 2 Oberbeamte der Bahn, Zeichner 
und andere erster Klasse, 2 Oberbeamte der Bahn, Zeichner und 
andere zweiter Klasse, 2 Oberbeamte der Bahn, Zeichner und 
andere dritter Klasse, 2 Oberbeamte der Bahn, Zeichner und 
andere vierter Klasse, ı Magazinverwalter, 3 Bahninspektoren, 
2 Bahn-Unterinspektoren, 4 Sektionschefs, 1 Unter-Sektionschef, 
3 Distriktchefs erster Klasse, 6 Distriktchefs zweiter Klasse, 
6 Distriktchefs dritter Klasse, 6 Sektionsbeamte, Zeichner u. 8. w. 
erster Klasse, 6 Sektionsbeamte Zeichner u. s. w. zweiter Klasse, 
2 Magazinwächter erster Klasse, 2 Magazinwächter zweiter Klasse, 
4 Schachtmeister für Oberbau, 6 Werkmeister, 
Schmiede u. 8. w., 18 ÖOberbauarbeiter, Bahnwärter u. s. w. 
zweiter Klasse, 90 Oberbauarbeiter, Bahnwärter u. s. w. dritter 
Klasse, 98 Oberbauarbeiter, Bahnwärter u. s. w. vierter Klasse. 
Als Handwerker treten hinzu: 30 Zimmerleute, 6 Maurer, 
6 Mineure, 12 Schmiede. In Summa 426 Personen. 


Il. Unterabtheilung. Mate&rial et traction. 
(Betriebsmittel und Zugförderung.) ı Machinenmeister, 1 Büreau- 
chef, 2 Oberbeamte des Maschinenwesens erster Klasse, 3 Ober- 
beamte des Maschinenwesens zweiter Klasse, 2 Inspektoren, 
3 Unterinspektoren und Kontrolleure, 3 Depotverwalter, 2 Unter- 
Depotverwalter, 12 Handwerker oder Depothandlanger erster 
Klasse, 17 Handwerker oder Depothandlanger zweiter Klasse, 
17 Handwerker oder Depothandlanger dritter Klasse, 3 Magazin- 
verwalter erster Klasse, 3 Magazinverwalter zweiter Klasse, 
3 Werkführer, 10 Werkmeister, Monteurs, Schmiede, Kuüpfer- 
schmiede, Stellmacher, Tischler, Lampenarbeiter erster Klasse, 
10 Werkmeister, Monteurs, Schmiede, Kupferschmiede, Stell- 
macher, Tischler, Lampenarbeiter zweiter Klasse, 10 verschiedene 
Handwerker erster Klasse, 20 verschiedene Handwerker zweiter 
Klasse, 25 verschiedene Handwerker dritter Klasse, 25 verschie- 
dene Handwerker vierter Klasse, 30 Lokomotivführer, 10 Heizer 
erster Klasse, 6 Heizer zweiter Klasse, 7 Heizer dritter Klasse, 
7 Heizer vierter Klasse, 15 Schmierer und Heizer für stehende 
Maschinen erster Kiasse, 15 Schmierer und Heizer für stehende 
Maschinen zweiter Klasse, 16 Schmierer und Heizer für stehende 
Maschinen dritter Klasse, in Summa 277 Personen. 


Rekapitulation. Exploitation proprement dite (Betrieb) 
459, _Voie (Gleise) 426, Material et traction (Betriebsmittel und 
Zugförderung) 277, Summa 1 162. 


Für acht Abtheilungen gerechnet beträgt die Gesammtzahl 
9296 Personen. 

Diese technischen Abtheilungen sind mit den „Eisen- 
bahnkompagn ien“, welche nach ähnlichen Grundsätzen 
wie bei uns organisirt sind, nicht zu verwechseln, davon ein 
anderes Mal. 

Man ist also in Frankreich durchaus nicht für den Krieg 
so unvorbereitet, wie in den meisten Fällen angenommen wird. 

L. 


Zimmerleute, 


Statistik der Oberitalienischen Eisenbahn (Alta Italia) 


für das Jahr 1884.*) 


Die Verkehrsergebnisse für das Jahr 1884 sind durch den 
Einfluss der Choleraepidemie erheblich beeinflusst. 

Die Resultate der statistischen Erhebungen sind wie bisher 
in 13 Tabellen zusammengestellt und sind mit den Ergebnissen 
des Vorjahres verglichen. 

1. Einnahmen und Ausgaben für die ein- 
zelnenLinien und im ganzen. 

Die Gesammteinnahmen betrugen für 61 im Betrieb be- 
findliche Linien 101 093 903 44 ohne die Schifffahrt auf den Ober- 
italienischen Seen. Dies ergibt gegen 1883 eine Mehreinnahme 
von 1012776 A, wobei indess zu beachten ist, dass im Vorjahre 
nur 54 Linien in Betrieb waren. Hinzugekommen sind die Linien 
Gallarate -Laveno und Carmagnola- Bra und die Zweigbahnen 
Treviso-Cornuda, Parma-Colorno, Gozzano-Orta, Adria-Loreo, Pia- 
dena-Casalmaggiore und Airasca-Vigone und ausserdem das Stück 
Romagnano-Grignasco der Bahn Novara-Varallo. 

: a grössten Einnahmen wurden auf folgenden Linien 
erzielt: 

Turin - Genua \mit 14818859 4 mit einer Mehreinnahme 
gegen 1883 von 733251 4, ferner Toscana - Ligui 13462 639 
(—34 544) A, Peschiera-Venezia 6713 481 (++ 100 260) 44, Piacenza- 
Bologna 5740297 (— 85184) „4, Mailand - Peschiera 5 534 602 

/ 


(+ 29 440) 44 RE 
Die grössten Zunahmen der Einnahmen fanden auf den 
Linien 
Turin-Genua = 72. Saw sr ET 25 
Novi-Alessandria-Piacenza 235 373 „ 
Peschiera-Venedig . . . . 110261 „ 
und Cremona-Mantua .. . 100691 „ 


unter 80 000 #4 


statt. Die Zunahmen auf andern Linien betragen 
finden sich bei 


Die grössten Abnahmen der Einnahmen 
den Linien: 


Mestre-Cormons. . . . 211266 UM 


Bussoleno-Französische Grenze . . . . . 207625 „ 
Lurin-Sugag Sr a ae 168 346 „ 
Alessandria-Arona .....2. 00... m 2. 117134 „ 
Cavallermaggiore-Alessandria . . . . 112287 ,„ 
Piacenza-Bologna . . . - 85184 „ 


Die Verminderung der Einnahmen bei den übrigen Linien betrug 
weniger als 80000 #4 

Im ganzen betrugen die Mehreinnahmen 2376 288 44, die 
Mindereinnahmen 1363512 4, so dass die oben “angegebene 
Mehreinnahme von 1012 776 44 sich ergibt. Hierin sind indess 
die Einnahmen der neu eröffneten Linien einbegriffen, deren 
Ertrag etwa 720000 4 ausmacht, so dass sich die Mehreinnahmen 


der im Jahre 1883 bereits im Betriebe befindlichen Linien für : 


das Jahr 1884 auf eine sehr geringe Summe vermindert. 

Auf dieses Ergebniss hat sowohl die Choleraepidemie als auch 
die schlechte Ernte besonders der Trauben in Oberitalien einge- 
wirkt. Man sieht dies daraus, dass die Mindereinnahmen sich 
auf den nach den Grenzen gerichteten Linien und auf denen 
finden, welche die reichsten weinbauenden Gegenden durch- 
schneiden; den ersteren ist durch die allzustrengen Vorschriften 
gegen die Einschleppung der Krankheit, den letzteren durch den 
Ausfall des Traubenversandes ein erheblicher Nachtheil er- 
wachsen. Die bedeutende Mehreinnahme auf der Linie Turin- 
GE ist zum grössten Theil der Ausstellung in Turin zuzu- 
schreiben. j 


Gehen wir nun zu den Ausgaben über, so finden wir, dass 


dieselben im Jahre 1884 für die 61 Linien 66894049 4 gegen 
793 355 44 im Vorjahre, so dass die Vermehrung 3 070 694 AM 
eträgt. 
Die grössten Betriebskosten sind auf folgenden Linien 
erwachsen: 


: Differenz 
Tinie Betriebskosten gegen 1883 
B// A 

Toscana-Liguri-. 9 616 256 + 559848 
Turin-Genua Dan 8 386 060 —+ 357 458 
Peschiera-Venedig . PR 4 045 868 — 3412 
Mailand-Peschiera . Sarz 3 320 310 + 274 885 
Piacenza-Bologna “. 3291536 + 195 482 


Die grössten Zunahmen der Betriebskosten finden sich bei, 


den Linien Toscana - Liguri - Turin - Genua, Mailand - Peschiera, 
Bologna-Pistoia, Piacenza-Bologna, Savona-Aqui-Bra, Alessandria- 
Arona, Novi-Alessandria-Piacenza, Udine-Ponteba und Mestre- 
Cormons. 

Die Abnahmen der Betriebskosten betragen bei den ver- 
schiedenen Linien im ganzen 692 327 M, die Zunahmen 3 763 020 
Mark, so dass für das ganze Netz eine Mehrausgabe von 3 070 693 
Mark vorhanden ist. 


*) „Monitore delle strade ferrate.* 


Der Reingewinn für 1884 beträgt 34199854 ‚4 gegen 1883 
von 36 257 772 A4, so dass sich eine Verminderung desselben um 
2.057 918 44 ergibt. 

Die bedeutendsten Reinerträge wurden auf folgenden Linien 


erzielt: 

ae EHE: Genun u, st 6432806 „AM + 343 793 4. 

GEF Toscana-Liguri-. . ..... 3846 3838 „ — 543394 „ 

: Peschiera-Venedig . 2667613 „ + 144382 „ 
Turin-Ticino . & 2448762 „ — 280670 „ 
Mailand-Peschiera . ; 2213291 „ — 245445 „ 
Novi-Alessandria-Piacenza 2166259 „ + 126389 „ 


etc. 

.„.Die Einnahmen sämmtlicher im Jahre 1884 
eröffneten Linien deckten nicht die Betriebs- 
kosten, mit Ausnahme von Carmagnola-Bra mit 176737 
Ueberschuss und Gallarate-Laveno mit 2420 4 

Die Abnahme an Reingewinn betrug im ganzen 3572 362 
Mark, die Zunahme 1514445 4%, so dass sich eine Verminderung 
von 2 057 918 44 ergibt. 

. Die Züge haben im ganzen 24195004 km durchlaufen, die 
Einnahme pro Betriebskilometer betrug 26272 4 bei der Ge- 
sammt-Betriebslänge von 3848 km und 4 4 17,84 48 pro Zug- 
kilometer, während die Betriebskosten 17384 44 pro Betriebs- 
kilometer und 2 4 76,48 8 pro Zugkilometer betrugen, so dass 
das Verbältniss zwischen Betriebskosten und Einnahme 68,6 pCt. 
beträgt gegen 63,79 pCt. im Vorjahre und eine Zunahme der Be- 
triebskosten um 2,37 pCt. eingetreten ist. 

. Am ungünstigsten stellt sich das Verhältniss zwischen 
Betriebskosten und Einnahme bei der Linie Ferrara - Ravenna- 
Rimini, nämlich auf 175,72 pCt. (die im Jahre 1884 eröffneten 
Linien sind bierbei nicht berücksichtigt), am günstigsten ge- 
staltete sich das Verhältniss bei der Ente ae eeiata  Ohikeco 
(10 km), nämlich 24,94 pCt. 

Die Einnahmen setzten sich für das ganze Netz folgender- 
massen zusammen: 


; pro ro 
en, Betriebs- Be 
; g kilometer kilometer 
Personenverkehr 33 738 937 .M 8768 Ak 1 AM 39,44 8 
Güterverkehr . Se 55 110 326 14 322 „ 2 „21,06. 
Eilgutverkehr . . . .. 10790752 „ 2804 „ — „ 44,56 „ 
Verschiedene Einnahmen 1453888 „ 378 2 — „ 6,08 „ 


. Das Verhältniss der Einnahmen aus dem Personenverkehr 
der drei Klassen war 1:2:3 wie 75 : 16,0 : 15,2. 
Die Zahl der Reisenden betrug 17 845 875, davon: 
Paklaysa. 77, U 25, 455 297 = 
I ER ER 2.976 446 3, 
IH. Ren 5536723 = 31 „ 
zu ermässigten Preisen. : . ... .:9577409 = 54 „ 
: Im Güterverkehr betrug vom Personengepäck der Ertrag 
im Durchschnitt pro Centner 3 4 31,2 A bei 110,03 km Fahrt 
bei 384630 Centner Gesammtverkehr, für Güter bei 1198795 
Centner und 121,68 km Durchschnittsfahrt 3 4 71,2 4 pro 
Centner. R. B. 


Aus Üesterreich-Ungarn. 


Die Verstaatlichungsaktion in Oesterreich. 

Die ablehnende Haltung, welche selbst einige Mitglieder 
der Majorität des Eisenbahnausschusses gegenüber der Gesetzes- 
vorlage, betreffend die Verstaatlichung der Prag-Duxer und Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn eingenommen haben, beschäftigt, wie 
bereits erwähnt, noch immer die Fachkreise. Es schien dies der 
Schlussstein der zuerst mit der Uebernahme einiger kleinen 
Bahnen in den Staatsbetrieb inaugurirten Regierungspolitik zu 
sein; dass dieselbe von ihren Anhängern in Stich gelassen 
werden könne, schien unmöglich. Die vorzeitige Acquirirung 
von Privatbahnen durch den Staat hat, sowie in Italien und 
vielleicht auch in Deutschland, bei uns keine günstigen Resultate 
erzielt; es ist daher begreifliich, dass man hüben und drüben 
eine Ruhepause eintreten lässt, um das Erworbene erst zu ver- 
dauen. Man wird in Hinkunft früher die Früchte reif werden 
lassen und die konzessionsmässige Zeit der Ablösung ruhig ab- 
warten, um in den Besitz der noch zur Arıondirung des Staats- 
bahnnetzes wünschenswerth scheinenden Privatbahnen zu ge- 
langen. Der Staat muss sich künftieghin sowohl bezüglich der 
Bahnerwerbungen, als der Tarifpolitik eine strenge Reserve auf- 
erlegen. Es darf nicht mehr nach dem Rezept des Baseler Ver- 
trages mit der Südbahn so leicht scheinen, dass der Staat die 
Titres der zu acquirirenden Bahn zur Selbstzahlung und Selbst- 
verzinsung übernehme, statt dafür den Kapitalswerth erlegen zu 
müssen, obwohl dem Aktionär in der Regel dieser Wechsel in 
der Person des Schuldners ganz annehmbar erscheint. Man ging 
jedoch noch weiter: um die Vortheile der Verstaatlichung zu 
demonstriren und zugleich die Opposition dagegen niederzuhalten, 
ging die staatliche Betriebsverwaltung mit den Tarifen oft stark 
bis an den Selbstkostenpreis zurück; sie nöthigte dadurch auch die 


P# 
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Privatbahnen zu gleichen Tarifreduktionen, Die staatliche Be- 
triebsverwaltung befand sich, wie sie nun wohl selbst einge- 
stehen wird, in einer ziemlichen Täuschung; der durch die 
niedrigen Tarife voraussichtliche Ausfall wird nicht immer durch 
den Eingang für die erhofften stärkeren Transportquantitäten 
gedeckt. Der Konsum und die Produktion können gewisse 
Grenzen nicht überschreiten; selbst wenn die Fracht ganz um- 
sonst wäre, würde das Frachtquantum in den Hauptvärkehrs- 
artikeln die Menge des Produzirten und des zum Konsum Be- 
nöthigten nicht überschreiten können. Die Tarifreduktionen der 
Staatsbahnen haben die Einnahmen nur vermindert, gleichzeitig 
aber alle Privatbahnen, die um der Konkurrenz willen gleich- 
falls ihre Preise ermässigen mussten, empfindlich geschädigt. 
Allerdings sind diese Mindereinnahmen nicht durch die staat- 
liche Konkurrenz allein, sondern durch den schwachen Export 
uzd die agrarischen Zölle in Deutschland und Frankreich ver- 
ursacht worden. Es ist aber hoch an der Zeit, dass in den Tarif- 
reduktionen vorläufig nicht weiter gegangen werde. Dem Ver- 
nehmen nach geht die Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen auch damit um, die gegenwärtig für die Binnahmen 
ungünstige Tarifir&ung des lebenden Viehes nach der Ladefläche 
Nuanaeben und zu dem früheren Normalgewicht-Tarife zurück- 
zukehren. 


Ausführung des Eisenbahnnetzes auf der Balkanhalbinsel. 

Auf eine Interpellation über den Stand dieser Angelegenheit 
erwiederte der Minister des Aeussern in der Oesterreichischen Dele- 
gation folgendes: Nach vielen Schwierigkeiten entschloss sich die 
Pforte am 8. Februar d. J., den Baukoutrakt für die auf ihr Ge- 
biet entfallende Theilstrecke nicht mit der Betriebsgesellschaft, 
sondern mit einem neuen, vollkommen entsprechenden Finanz- 
konsortium abzuschliessen. Ebenso wurde seitens der Bulga- 
rischen Regierung auf Grundlage des Bulgarischen Gesetzes vom 
30. Januar d. J. für den Bau der Linie Zaribrod - Vakarel ein 
Baukontrakt mit einem Bulgarischen Konsortium abgeschlossen, 
welcher am 15. Juni d. J. die Genehmigung der Sobranje erhielt. 
In Bulgarien und in der Türkei wurden die Arbeiten unverweilt 
in Gang gesetzt, so dass bei dem vorgeschrittenen Zustande der 
Serbischen Bahnen alle Hoffnung vorhanden war, dass beide 
Anschlüsse nach Konstantinopel und Salonichi rechtzeitig bis zu 
dem vertragsmässig vereinbarten Termine fertig werden würden, 
Dass die letzten Rumelischen Wirren auf die Vollendung der 
Anschlüsse verzögernd wirken, ist wohl kaum vermeidlich. Trotz- 
dem hat aber der Minister sich in neuester Zeit die ÜUeberzeugung 
verschafft, dass ungeachtet dieser Ereignisse die Arbeiten nicht 
durchaus eingestellt sind, und er kann die Versicherung aus- 
sprechen, dass der Bau der Orientaälischen Bahnen ihm sicher- 
gestellt erscheint, wenn derselbe auch einigermassen durch die 
Ereignisse verzögert werden dürfte. 


Stand der Bosnischen Bahnen. 

In der Ungarischen Delegation gab der gemeinsame Finanz- 
minister hierüber die Aufklärung, dass für den Ausbau ‘der am 
14. Juni d. J. dem Betriebe übergebenen Linie Mostar-Metkovich 
1 700.000 fl. verlangt wurden, von welcher Summe trotz der 
soliden Ausführung einige Tausend Gulden erspart werden; der 
Betrieb gestaltet sich so günstig, dass mit Ende des Jahres ein 
Ueberschuss von 20—30.000 fl. zu erwarten steht. Die im Herbst 
1882 eröffnete Linie Zenica-Serajewo hat 3831000 fl. gekostet; 
die Betriebsüberschüsse der drei letzten Jahre betrugen 120 751 fl.; 
für 1886 wird ein Ueberschuss von beiläufig 70000 fi. prälimirt. 
Die Bosnische Landesverwaltung wird die Ueberschüsse beider 
Bahnen vom 1. Januar 1886 ab zur Amortisation verwenden. 
Diese Bahnen sowie die Linie Brood-Zenica befinden sich in den 
Händen der Kriegsverwaltung. 


Zu den Staatseinnahmen Ungarns. 

Aus dem erschienenen Ausweise hierüber ist folgendes zu 
entnehmen. Das Reinerträgniss der Staatsbahnen gestaltete sich 
in den ersten drei Quartalen 1885 um 1800000 fi. günstiger als 
im Jahre 1884 und diese Post wird sich auf Grund der Schluss- 
rechnungen des vierten Quartals noch um vieles erfreulicher ge- 
stalten, da erfahrungsgemäss eine solche Besserung in der Regel 
zum Schluss des Jahres einzutreten pflegt. 


Das Bahnprojekt Pressburg-Steinamanger. _ 3 
Das Exekutivkomitee der Enquete in Angelegenheiten dieser 
Bahn wurde vom Ungarischen Kommunikationsminister empfan- 
gen, bei welcher Gelegenheit Obergespan Rado namens der En- 


- quete um die Ertheilung der Konzession zur Erbauung einer Bahn 


erster Klasse ansuchte, welche Petition aber seitens des Ministers 
mit der Berufung auf seinen in dieser Angelegenheit ergangenen 
Erlass abgewiesen wurde, worauf dann um Ertheilung der Kon- 
zession zur Erbauung einer Vizinalbahn gebeten wurde, deren 
Ertheilung der Minister versprach. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Ungarn. 
Der Kommunikationsminister hat dem Grafen Johann Pe- 
jacsevich die Vorkonzession zum Bau einer von Zenla bis Horgos 


führenden Vizinalbahn ertheilt, ferner die Vorkonzession bezüglich 
der Linie Zenla-Alt-Beese auf ein weiteres Jahr prolongirt. — 
Dem Bela Hegyei und Genossen wurde die Vorkonzession ertheilt 
zum Bau einer von Budapest-Rudasler (Bruckbad), eventuell vom 
Gellert-rakparl (Rlocksbadkai) ausrehenden, über Albertfalva, 
Promonta, Klein-Tehesy bis Gross-T&heny, abzweigend zum Mal- 
lonischen Salzbad und bis Kelenföld führender Strassenbahn 
auf weitere 6 Monate. 


Das Auskunftsbüreau der Ungarischen Eisenbahnen. 

Mit Bezug hierauf wird mitgetheilt, dass seitens des Kom- 
munikationeministeriums die Errichtung eines solehen Büreaus 
gebilligt und die Direktion der Ungarischen Staatseisanbahnen 
angewiesen wurde, sich diesbezüglich mit den übrigen Bahnver- 
waltungen ins Vernehmen zu setzen, auf deren nächstmonatlicher 
Direktorenkonferenz dieser Gegenstand auch auf die Tagesord- 
nung gesetzt werden wird. 


Eisenbahnvorkonzessionen in Oesterreich, 

Das Handelsministerium hat folgende Konzessionen zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt resp. verlängert: der 
Stadtgemeinde Neubydzow die Ausdehnung der derselben mit 
dem Erlasse vom 8. Dezember 1884 ertheilten Bewilligung für eine 
Lokalbahn von Neubydzow in der Richtung gegen Nechanitz zum 
Anschlusse an die von Johann Grafen Harrach projektirte Lokal- 
bahn Sadowa-Necharitz auf die weitere Anschlussstrecke von Neu- 
bydzow nach Königstadtl unter den in dem bezogenen Erlass fest- 
gesetzten Bedingungen auf die Dauer eines Jahres, ferner dem 
Besitzer der Domäne Daschitz, Alexander Markgrafen von Palla- 
vieini in Jamnitz, für eine Lokalbahn von Königgrätz über 
Strebsch, Neu-Königgrätz, Hodieschowitz und Chwojno nach Holitz 
auf die Dauer von 3 Monaten und dem Ingenieur Karl Pelz in 
Wien für eine Lokalbahn von der Station Gleisdorf der Unga- 
rischen Westbalin über Albersdorf, Wollsdorf, St. Ruprecht und 
Unter-Fladnitz nach Weitz auf di» Dauer von 6 Monaten; weiter 
dem Stautbaumeister und Landtagsabgeordneten Josef Maresch 
in Liesing bei Wien für eine Lokalbahn (Dampftramway) von der 
Station Liesing der Südbahn über Kalksburg nach Breitenfurth 
nebst einer Abzweigung über Laab am Walde zur Station Press- 
baum der Kaiserin Elisabethbahr, endlich der Firma Maerky, 
Bromovsky und Schulz, Maschinenfabrik in Prag, Kuklena (bei 
Königgrätz) und Adamsthal für eine Bergbahn mit Drahtseil- 
betrieb auf die Belvedere-Berglehne nächst der Civilschwimm- 
schule in Prag auf die Dauer von 6 Monaten. 


Eisenbahn 6raslitz-Klingenthal. 

Zwischen der Oesterreichischen und der Sächsischen Re- 
gierung ist ein Nachtragsübereinkommen zum Staatsvertrage vom 
Jahre 1884 getroffen worden, wonach die beiderseitigen Theil- 
strecken der Eisenbahn Graslitz-Klingenthal erst am 1. Oktober 1886 
eröffnet werden. 


Eisenbahnverkehr im September 1885. 

In diesem Monate wurden auf den Oesterreichisch Unga- 
rischen Bahnen im ganzen 6331968 Personen und 5668289 t 
Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 22682 554 fi. 
erzielt, das ist pro Kilometer 1024 fl. — Im gleichen Monat des 
vorigen Jahres betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr 
von 6331 975 Personen und 5817785 t Güter 22965836 fi. oder 
pro Kilometer 1 084 fl.; daher resultirt für den Monat September 1885 
eine Verminderung der kilometrischen Einnabmen von 5,9 pCt. 
— Die auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze in 
der Zeit vom 1. Januar bis 30. September 1885 erzielten Trans- 

orteinnahmen beziffern sich auf ‘178998101 fl, in der gleichen 
eriode des Vorjahres auf 176 735 029 fl. Da die durchschnittliche 
Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die neunmonatliche Betriebsperiode 1885 21 904 km, für densel- 
ben Zeitraum des Vorjahres hingegen 20 606 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnahme für die erwähnte Zeitperiode 
1885 auf 8172 fl., gegen 8577 fi. im Jahre 1884, das ist um 405 fi. 
ungünstiger, oder auf das Jahr berechnet, pro 1885 auf 10896 fl. 
gegen 11436 fl. pıo 1884, das ist um 540 fl. oder in beiden Fällen 
um 4,7 pCt. ungünstiger. 


Eisenbahninspektorate im Auslande. 

Unser Konsulat in Maland plaidırt in seinem Jahresberichte 
pro 1884 für die Entsendung eines Oesterreichischen Eisenbahn- 
inepektors nach Mailand. Es weist zunächst darauf hin, dass 
Deutschland, Belgien und die Schweiz Eisenbahninsp: ktorate in 
Mailand kreirt haben, und dass auch die Französische Eisen- 
bahn „Chemin de fer de I’Etat“ längere Zeit ein Eisenbalın- 
inep ktorat in Mailand unterhalten habe und neuerlich mit der 
Besetzung dieses Amtes vorzugehen beabsichtige. Zweck dieser 
Insp+ktorate soll es sein, alle Fragen, die mit dem international-n 
Eisenbahnverkehre in Verbindung stehen, gründlich zu erörtern, 
mit fachmännischen Kenntnissen über die so schwierigen und 
verwickelten Angelegenheiten der Eisenbahntarife berichten zu 
können, Modifikationen an denselben vorzuschlagen, zu ergründen, 
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ob in den betreffenden Tarifen oder in dem zu verfrachtenden 
Gute die Ursache des zunehmenden oder abnehmenden Ex- oder 
Importes desselben zu suchen sei, endlich direkt mit den Ex- 
porteuren in Verbindung zu treten und die Wünsche und Klagen 
derselben zu berücksichtigen. Speziell ein Oesterreichisch-Un- - 
garischer Eisenbahninspektor hätte nach Ansicht des Konsulates 
eine noch ausgedehntere Thätigkeit als seine Kollegen zu ent- 
falten, denn derselbe müsste seine Thätigkeit auch über Italien 
hinaus ausdehnen und seine Blicke müssten von Süddeutschland 
und der Arlbergbabn bis nach Vorderasien und dem Handelsweg 
nach Indien schweifen. Ein Theil des Indischen Handels (z. B. 
Baumwolle, welche Genua und andere Italienische Häfen aufsucht) 
müsste durch seine Fürsorge von den Italienischen Häfen ab- und 
Triest in grösserem Massstabe als bisher zugeführt werden. Auch 
Württemberg und Baden müsste der Oesterreichisch-Ungarische 
Eisenbahn agent in seinen Geschäftskreis hineinbeziehen, um, von 
den kombinirten Transportmitteln der Süddeutschen Bahnen und 


- der Arlbergbahn Vortheil ziehend, den Waarenverkehr so viel 


als möglich auf Oesterreichischen Bahnen zu erhalten und für 
Oesterreichische Bahnen zu gewinnen. — (Wir werden die An- 
sicht der betheiligten Kreise über diesen Konsularbericht dem- 
nächst mittheilen) _ u 5 


Die Tauernbahn und der Ausbau der Rudolfbahn. 

Die Klagenfurter Handelskammer hat sich jüngst mit dem 
Projekte der Tauernbahn beschäftigt und sich in sehr ent- 
schiedener Weise gegen dieses Projekt ausgesprochen. Die Salz- 
burger Handelskammer hat an die Kammern der in erster Reihe 
betheiligten Länder das Ansuchen gerichtet, ihre Petition be- 
züglich der Herstellung einer direkten Verbindung der Rudolf- 
bahn mit Triest und einer Anschlusslinie an die Salzburger 
Gebirgsbahn im Pongau zu unterstützen. In der Debatte der a 
Klagenfurter Handelskammer gab zunächst ein Kammerrath der . 
Ansicht Ausdruck, dass das Tauernbabnproj- kt mit seinensieben 
Varianten widersinnig sei, da es sich um eıne vom Staate herzu- 
stellende Konkurrenzlinie für die bestehenden eigenen Linien 
handle, und betonte die eventuelle Nothwendigkeit des Ab- 
schlusses eines neuen Peagevertrages mit der Südbahn. Dem 
Bedürfnisse Kärntens würdenLokalbahren weit mehr entsprechen. 
Ein anderer Kammerrath, welcher sich als ein Freund des Pro- 
jektes bekannte, folgerte aus den erwähnten Ausführungen, dass 
man auch in Unterkärnten den Ausbau der Rudolfbahn nicht. 
als dringend erachte. Schliesslich gelangte der Antrag des 
ständigen Komitees zur Annahme, welcher folgendermassen lautet: 
„lesolange die Rudolfbahn richt selbständig bis zum Meere 
ausgebaut sei, könne an eine Tauervbahn nicht gedacht werden, 
und hinsichtlich der Vollendung der Rudolfbahn könne die 
Kammer nur ein solches Projekt unterstützen, bei welchem 
Klagenfurt nicht umgangen werde.‘ Dieser Beschluss richtet 
sich somit gegen die Predilbahn, welcher Villach als Ausgangs- 
punkt dienen würde. ; Se 


Liquidation der Elisabethbahn-Gesellschaft. 
Vom Verwaltungsrath wurde dıe Liquidation dieser Bahn 
beschlossen und ist die Protokollirung der Liquidationsfirma beim 
Wiener Handelsgericht schon im Zuge. Die derzeit funktionirenden 
Verwaltungsräthe sind die Liquidatoren. Die Hauptkassen der 
Staatsbahnen werden ganz allein mit der Durchführung der Ope- 
ration betraut. Die neuen Schuldverschreibungen werden die 
Kontrasignatur der Staatsschulden-Kommission tragen. 


Die neuen Silberobligationen der Nordwestbahn. 
Die Oesterreichische Bodenkreditanstalt hat mit der Ver- 
waltung der Nordwestbahn ein Uebereinkommen betreffs Ueber- 
nahme der zur Emission gelangenden neuen 4pCt. Silberpriori- 
täten im Betrage von 11 Millionen Gulden abgescnlossen. Nach- 
dem das betreffende Gesetz die Sanktion bereits erlangt und die 
Regierung dieses Uebereinkommen bereits genehmigt hat, steht 
der Ausgabe der neuen Titres nichts mehr im Wege. Demgemäss 
wird die Boderkreditanstalt schon im Laufe dieser Tage einen 
Betrag von 5 Millionen Gulden dieser Obligationen zum frei- 
händigen Verkauf bringen, während die Emission der restlichen 
6 Millionen einem späteren Zeitpunkte vorbehalten bleibt. Die 
Einführung der neuen Titres erfolgt zum Kourse von 92. Die 
Nordwestbahn hat von den einfliessenden Geldern zunächsteinen 
Betrag von 3,75 Millionen Gulden an die Staatsverwaltung zu 
refundiren. 


10. Generalversammlung der Wien-Neustädter Lokomotivfabrik. 
Ur-b+r die günstigen Jahresergebnisse dieser Fabrik schreibt 

die „N. Fr. Pr.“ folgendes: Noch im Jahre 1883 hatte die Ge- 
sellschaft einen Betriebsveriust von mehr als 400000 fl. ausge- 
wiesen, und für das Geschättsjabr 1884/85 war dieselbe in der 
Lage, eine 10 pCt. Dividende zur Vertbeilung zu bringen. Der 
grosse Betriebsverlust der Gesellschaft stammte hauptsächlich 
aus den seinerzeit übernommenen Lieferungen von Lokomotiven 
für Frankreich, welche sich durch die schwierigen Bedingungen, 
die gestellt worden waren, als ein schadenbringendes Geschäft 


ei ’ ER ih z 


erwiesen. Der Umschwung, der nun eingetreten ist, ist haupt- 
sächlich auf die sich anhäufenden Bestellungen der Ungarischen 
und der ÖOssterreichischen Regierung zurückzuführen. Die Un- 
garische Regierung allein hat 70, die Oesterreichische Regierung 
an 100 Lokomotiven bestellt. Dadurch kommt es, dass die Ma- 
schinenfabriken gegenwärtig mit Arbeiten überhäuft sind, und 
dass nicht blos das abgelaufene Jahr sich günstiger gestaltete, 
sondern auch das gegenwärtige Betriebsjahr ein gewinnbringendrcs 
sein wird. Es ist allerdings die Frage, ob es nicht für die Ent- 


wickelung der Lokomotivfabriken überhaupt zuträglicher wäre, 


wenn die Bestellungen mit einer gewissen Gleichmässigkeit ein- 
treten und nicht auf Jahre der absoluten Dürre Jahre einer 
förmlichen Plethora sich einstellen würden. 


Vortrag im Oesterreichischen Eisenbahnklub. 


Herr M. Pollitzer, Inspektor der priv. Oesterreichisch- 
Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft hielt einen sehr bei- 
fällig aufgenommenen Vortrag über das Thema: „Wo und wie 
sollen in Stationen Bahnhöfe angelegt werden.“ 


Der Vortragende erörtert zuerst die Bedeutung der Begriffe 
von Stationen und Bahnhöfen, indem derselbe angibt, dass der 
Begriff Station ein altherkömmlicher ist und in merkantiler Be- 
deutung schon von jeher gebraucht wurde, während die Be- 
zeichnung Bahnhof nur in rein technischer Beziehung zu ge- 
brauchen ist und jene Plätze für Eisenbahn-Betriebszwecke be- 
zeichnet, welche mit Anlagen versehen sind, die zum Zweck der 
Zugförderung dienen, worunter z. B. zu verstehen sind: Loko- 
motivremisen, Schiebebühnen, Werkstättenanlagen etc. 


Der Vortragende bespricht im Detail, welche Baulichkeiten, 
- Ausrüstungen und Gleiseanlagen sowohl für Stationen als für 
Bahnhöfe installirt werden müssen, damit dieselben unter allen 
Umständen ihrem Zweck entsprechen sollen. 


Ueber die Frage „wie Stationen und Bahnhöfe anzulegen 

sind“, erörtert der Vortragende die verschiedenen Prinzipien der 
Gleiseanlagen und insbesondere die anzuwendenden Kreuzungs- 
systeme, wobei er sich schliesslich darüber ins weitere ergeht, 
welche Kreuzungen für Hauptgleise und welche für Nebengleise 
und welche endlich für Gleise untergeordneter Bedeutung anzu- 
wenden sind. 
Herr Hofrath Obermayer trat theilweise diesen Aus- 
führungen berichtigend entgegen. Die oft vom Vortragenden 
dargestellte ungünstige Lage vieler Bahnhöfe sei durch eine 
Rücksichtnahme auf die oft unzureichenden Geldmittel und 
die der besseren Anlage entgegengestandenen Schwierigkeiten 
nicht zu beseitigen gewesen. Andererseits dürfen Sparsamkeits- 
. rücksichten nicht der allmählichen Ausrüstung der frequenteren 
Stationen mit mechanischen oder automatischen Weichen und 
Kreuzungen im Wege stehen, da deren Bedienung durch Wächter 
auch nicht jene relative Verlässlichkeit gewährt, welche der Vor- 
tragende vorauszusetzen scheint. 


Börsenbericht, Koursnotiz und die Lemberg-Czernowitzer Bahn. 


Nicht mebr mit der gleichen Zuversicht wie bis jetzt wird 
der Entwickelung der Dinge auf der Balkan-Halbinsel entgegen- 
gesehen. Die Konferenz ist nach vielen Wehen endlich zusammen- 
getreten, aber von der Einmüthigkeit der Mächte, den status quo 
ante jedenfalls herzustellen, ist nicht viel zu verspüren, es zeigt 
sich im Gegentheil an der- scharfen Massregel, welche der Czar 
gegen den Fürsten von Bulgarien ergriffen hat, dass grosse Ge- 
gensätzlichkeit zwischen England und Russland besteht, welche 
bei der Konferenz gefährlichen Ausdruck finden könnte. Ueber- 
dies denkt weder Serbien noch Griechenland an die Abrüstung, 
ganz im Gegentheil drohen diese beiden Staaten mit dem so- 
fortigen Losschlagen und was die Bulgaren betrifft, wollen sie 
um keinen Preis von der Union lassen. Die Börse findet alle 
diese Anzeichen wohl recht bedrohlich, erschüttert zeigt sie sich 
aber davon nicht und hat sich noch immer einen genügenden 
- Rest von Zuversicht in die Bewahrung des Friedens aufbewahrt, 
um der widrigen Strömung Stand zu halten. Daher rührt-auch 
das auf und ab der Kourse; Carl-Ludwigbahn 225.75, Staatsbahn 
273 und Südbahn trotz der besseren Einnahmen 129. Nur Lem- 
berg-Czernowitz (224.50) erhält sich konstant in besserer Meinung. 
Deren Aktien sind ein förmliches Anlagepapier geworden, Der 
nun ernstlich in Aussicht stehende Verkauf der Rumänischen 
 Bahnlinien und das hohe Goldagio kommen dieser Bahn, welche 
eine 7 pCt. Staatsgarantie geniesst, zu gute; damit ist die weniger 
günstige Entwickelung des Bahnverkehres von nur untergeord- 
neter Bedeutung, da unter allen Umständen mindestens eine 
Dividende von 13 fl. für die künftigen Jahre zu erwarten steht. 
Es ist auch eine weitere kräftige Haussebewegung der Lemberg- 
Czernowitzer Aktien zu erwarten; sie bezieht die Staatssubven- 
tion in Gold und verzinst die Aktien und Prioritäten in Silber. 
Das Goldagio bedeutet daher für sie einen bedeutenden Gewinn. 
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Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zureehnung neuer Strecken zu den Vereins- Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Bromberg unterstellte, am 16. d. Mts. dem Öffentlichen Verkehr 
übergebene, 55,62 km lange Strecke Johannisburg-Lyck als Vereins- 
Bahnstrecke zu betrachten sei. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 6241 vom 8. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Massregeln zur Verhinderung der Einschleppung der 
Rinderpest (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 6268 vom 8. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend den Antrag der Elsass-Lothringischen Eisenbahnen auf 
Erlass einer Deklaration zum Vereins-Wagenregulativ (abgesandt 
am 10. d. Mts.). 

No. 6275 vom 10. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 


treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 


(abgesandt am 11. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 
Eisenbahnprojekte im westlichen Sachsen. 


Das Bevorstehen der Eröffnung des Sächsischen Landtages 
— dieselbe soll am 12. November stattfinden — hat naturgemäss 
wieder an vielen Orten Agitationen zu Erlangung neuer Bahnver- 
bindungen in Fluss gebracht. So rühren sich jetzt besonders die 
im Westen Sachsens gelegenen Städte Limbach, Penig, 
Mittweida, Waldenburg, um eine direkte Verbindung 
nach der Leipzig-Hofer Linie, nach Altenburg oder Göss- 
nitz, und damit eine Abkürzung des Zufuhrweges der Kohlen 
aus dem Meuselwitzer Becken zu erlangen. Die einen wünschen 
eine Linie von Mittweida über Penig nach Altenburg, 
andere empfehlen eine Verbindung von Limbach über Wal- 
denburg nach Altenburg, andere wieder wollen die letz- 
tere Linie der vielseitigeren Anschlüsse wegen nicht in Altenburg, 
sondern in dem südlich davon gelegenen Gössnitz einmünden 
sehen, während noch andere auf das schon in früheren Jahren 
ventilirte Projekt Wüstenbrand-Limbach-Burgstadt- 
Penig-Altenburg zurückkommen. Aus Mittweida wur- 
den neuerdings auch Stimmen laut, die eine direkte Bahnverbin- 
dung mit Leipzig über Rochlitz und Geithain mit Fort- 
setzung über Mittweida hinaus bis Flöha — zur Entlastung des 
oft überfüllten Bahnhofs Chemnitz — empfahlen. Ausserdem soll 
noch um eine direkte Verbindung zwischen Pega u (Linie Leipzig- 
Zeitz), Groitzeh, Borna und Grimma petirt werden. 
Welche Stellung die Regierung zu diesen. mannigfaltigen 
Wünschen einnehmen wird, ist natürlich nicht bekannt. Sämmt- 
liche Linien dürften in dem nur von niederen Hügelketten durch- 
zogenen Terrain ohne besondere Schwierigkeiten auszuführen sein. 
Da sie aber insgesammt von bedeutenderen Städten nur solche 
berühren, welche bereits an Eisenbahnen liegen, und welche also 
durch die fraglichen Linien nur Abkürzungen bereits bestehender 
Verbindungen erhalten würden, so ist kaum anzunehmen, dass 
sich eines dieser Projekte der besonderen Sympathien der lei- 
tenden Kreise erfreuen wird, so lange es in Sachsen noch nam- 
haftere Orte gibt, welche der Eisenbabnverbindung ganz ent- 
behren. So bat die Regierung auch unseres Wissens noch im 
vorigen Jahre Petitionen, die auf Ausführung direkter Verbindun- 
gen von Altenburg nach den angrenzenden westlichen Theilen 
Sachsens (Frohburg, Narsdorf oder Penig) gerichtet waren, als 
den Sächsischen Eisenbahninteressen wenig förderlich, abgelehnt, 
- Gleichzeitig rühren sich auch die Interessenten für die im 
südwestlichen Sachsen projektirten Abkürzungslinien Adorf- 
Elster-Hof (vergl. No 55 dieses Blattes vom 18. Juli 1885 
S. 697 und No. 72 vom 16. Septbr. 1885 S. 910) und Weischlitz- 
Pirk-Hof (vergl. No. 60 dieses Blattes vom 5. August 18858. 749 
und No. 66 vom 26. August 1885 $. 819). Für erstere Linie ist 
ein generelles Projekt ausgearbeitet worden, welches den Beifall 
der Interessenten gefunden hat, wennschon es Steigungen bis zu 
1:50 aufweist. Der Kostenaufwand ist danach, die Ausführung 
ale Vollbahn vorausgesetzt, für den Sächsischen Theil auf 2,7 Mil- | 
lionen und für den Bayerischen Theil auf 1,9 Millionen Mark ge- 
schätzt. Die Bayerische Strecke ist verhältnissmässig theurer, 
weil der bei Hof über die Saale zu fübrende Viadukt grösseren _ 
Kostenaufwand erfordert. £ 
Rücksichtlich der Linie Weischlitz-Hof wird geltend 
gemacht, dass sie das nothwendige Schlussglied der direkten 
Linie Leipzig - Meuselwitz - Ronneburg - Wünschendorf - Greiz - 
Weischliz - Hof bilde, welche für die Sächsischen Eisenbahninter- 
essenten äusserst wichtig sei, da sie um 32 km kürzer als die 
174 km lange alte Linie Leipzig-Hof über Altenburg-Reichenbach 
das beste Mittel bilde, um den Sächsischen Bahnen den Durch- 
gangsverkehr über Leipzig-Hof zu erhalten. Von dieser direkten 
Linie ist die Strecke Leipzig-Meuselwitz fertig, die Strecke Meusel- 
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- No. 39 dieses Blattes vom 20. Mai 1885 S. 500) nachträglich ver- 


witz-Ronneburg im Bau begriffen (vergl. No. 30 dieses Blattes vom 
18. April 1885 $. 386), die ca. 7—8 km lange Strecke Ronneburg- 
Wünschendorf aber ebenso wie die ca. 17 km lange Schlussstrecke 
Weischlitz-Hof, bezw. Weischlitz-Feilitzsch noch nicht begonnen, 
während die Zwischenstrecke Wünschendorf (Wolfsgefährt)-Weisch- 
litz-Feilitzsch vollendet ist. Die Kosten der Abkürzungslinie 
Weischlitz-Feilitzsch sind auf ca. 4 Millionen Mark geschätzt. Die 
höchste Steigung beläuft sich auf 1:90. Dem Vernehmen nach 
wird das Komitee für die letztere Linie, welches künftig nicht 
mehr als Komitee für die Linie Pirk-Hof, sondern als solches für 
die Linie Weischlitz-Hof firmiren wird, demnächst‘ eine Petition 
um Ausführung dieser Linie bei dem Königl. Sächsischen Finanz- 
ministerium einreichen. 


Klingenthal-Landesgrenze (Graslitz). 
Die Oesterreichische und: die Sächsische Regierung haben 
zu dem Staatsvertrag, den sie über den Ausbau der bezeichneten 
Anschlussstrecke unterm 5. Mai 1884 abgeschlossen haben (vergl. 


” 


einbart, dass diese Strecke, deren Ausführung, wie wir bereits in 
No. 67 dieses Blattes S. 831 berichteten, insbesondere auf der 
Oesterreichischen Seite (Buschtöhrader Bahn) erhebliche Verzö- 
gerung erlitten hat, nicht schon, wie ursprünglich festgestellt, 


Ende 1885, sondern erstam1. Oktober 1886 dem Betriebe über- 


geben werden soll. Es ist jedoch dabei von beiden Regierungen 
betont worden, dass dieser Termin nur als äusserste Grenze gelten 
solle, und dass es sehr erwünscht sei, wenn der Betrieb, wenn 
auch vielleicht nur provisorisch für den Güterverkehr, zu einem 
früheren Zeitpunkt eröffnet würde. Für die Sächsische Strecke 


würde dies vielleicht möglich sein — obschon die Vollendung 
der umfänglichen Hochbauten auf Bahnhof Klinge nthal noch län- 
gere Zeit beanspruchen wird —, auf Oesterreichischer Seite aber 


steht eine frühere Fertigstellung kaum zu erwarten, da dort im 
Laufe dieses Winters erst die Grundeinlösung zu Ende geführt 
und dann im nächsten Frühjahr mit dem Bau der Strecke be- 
gonnen werden soll. ö 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 

Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Die zwischen den Stationen Napoleons- 
insel und Banzenheim der Linie Mül- 
hausen - Müllheim gelegene Haltestelle 
Grünhütte wird am 15. d. Mts. 
— nach einer Mittheilung der Kaiser- 
lichen Generaldirektion der Eisenbahnen 
in Elsass-Lothringen — für den-Personen- 
verkehr eröffnet werden. Die Haltestelle 


liegt von Napoleonsinsel 6,03 km, von 
Banzenheim 3,78 km entfernt. 
Berlin, den 12. November 1885. (2369) 


Die geschäftsführende Direktion. 
Wex. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Am 
1. Dezember cr. wird die zwischen Leutzsch 
und Markranstedt errichtete Haltestelle 
Gross-Miltitz für den Personenver- 
kehr eröffnet und eine direkte Abferti- 
gung von Personen zwischen dieser Halte- 
stelle einerseits und Leutzsch, Leipzig, 
Markranstedt, Kötschau, Dürrenberg und 
Corbetha andererseits eingerichtet werden. 

Bis auf weiteres werden an dieser 
Haltestelle in der Richtung nach Leipzig 
die Züge No. 81, 83, 85, 91 und 93, in der 
Richtung nach Corbetha die Züge No. 92, 
86, 84 und 82 nach Bedarf zur Aufnahme 
bezw. zum Absetzen von Passagieren an- 
halten. 

Eine Abfertigung von Reisegepäck findet 
in Gross - Miltitz vorläufig nıcht statt. 
Daselbst zur Beförderung aufgegebenes 
Gepäck wird auf der Bestimmungsstation 
nachexpedirt. 

Näheres über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise bei den Billetexpedi- 
tionen, 

Erfurt, den 10. November 1885. (2370) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


II. Güterverkehr. 

Mit dem 15. November 1885 tritt eine 
Neuauflage des Reexpeditionstarifs für 
die Beförderung von Flachs, Flachsheede, 
Hanf, Hanfgarn (s. g. Seilergarn), Hanf- 
heede undWerg zwischen Königsberg i./Pr., 
Station des Königlichen Eisenbahn-Direk- 
tionsbezirks Bromberg einerseits und 
Deutschen und Niederländischen Stationen 
andererseits in Kraft. 

Bromberg, den 6. November 1885. (2371) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. - 

‚Im Staatsbahn - Gütertarif für die Be- 
zirke Köln (rechtsrheinisch)-Breslau Seite 
43 beträgt die Entfernung für die Relation 
Breslau N. bezw. Freiburger Bhf.- 
Lüdinghausen 796 anstatt 795 km. 

Die durch die Berichtigung eintretenden 
Erhöhungen erhalten Gültigkeit vom 1. 
Januar 1886 ab. 

Breslau, den 9. November 1885. (2372) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Im Staatsbahn-Gütertarif für die Bezirke 


‘Köln (linksrheinisch)- Breslau, Seite 231, 


beträgt der Frachtsatz des Ausnahmetarifs 
1 A und B für Holz auf eine Entfernung 
von 857 km 2,69 4, nicht 9,6944 
Breslau, den 9. November 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Die Station Moignies der Belgischen 
Staatsbahn wird mit dem 15. November 
d. J. in den Tarif für die Beförderung 
von Eisenbahnfahrzeugen und lebenden 
Thieren im Bergisch-Märkisch-Belgischen 
Verkehr vom 15. Oktober 1881 aufge- 
nommen. Näheres ist bei dem Tarifbüreau 
hier zu erfahren. 

Elberfeld, den 5. November 1885. (2374J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. November cr. ist die Station 


(2373) 


Unterkochen der Württembergischen‘ 
Staatsbahnen in den Schlesisch - Süd- 


deutschen Verbandverkehr aufgenommen 
worden. 

Die zur Einführung gekommenen Fracht- 
sätze. sind bei den Verbandstationen in 
Erfahrung zu bringen. 

Breslau, den 10. November 1885. (2375) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Saarkohlenverkehr nach Frankreich. Am 
5. d. M. ist an Stelle des Tarifs vom 
1. September 1884 nebst Nachträgen ein 
neuer Kohlentarif No. 21 nach der Fran- 
zösischen Ostbahn erschienen. 

In denselben sind die Stationen der 
neuen Strecken la Fert& Gaucher-Sezanne 
und Fere-Champenoise-Vitry-le Franeois 
aufgenommen, ‘ausserdem enthält der 
Tarif die durch die Eröffnung jener Linien 
bedingten Krmässigungen. 

Soweit der Vorrath reicht, wird der Tarif 
gratis abgegeben. 

Köln, den 11. November 1885. (2376) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Am 15. November 1885 gelangt zum 


Lokal - Gütertarif des Eisenbahn - Direk- 
tionsbezirks (linksrheinisch) Köln vom 
1. oe 1884 der Nachtrag V zur Aus- 
gabe. 

Derselbe enthält: ’ 

1. Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Bütgenbach, Kalter- 
herberg, Malmedy, Sourbrodt und 
Weismes (mit dem Tage der noch be- 
sonders bekannt zu machenden Be- 
triebseröffnung dieser Stationen in 
Kraft tretend), : 

2. Frachtsätze des Ausnahmetarifs D 
(Steinschlag) für die Station Maybach 

3. Frachtsätze des Ausnahmetarifs E 
Basalt, Thon etc.) für die Station 
obern, 

4. Dat Pina der Entfernung Conzen- 
ei 


und ist bei sämmtlichen diesseitigen Güter- 
ee zu haben. 
öln, den 14. November 1885. 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrheinische). 


Mit sofortiger Gültigkeit gelangt im 
Sächsisch - Württembergischen Güterver- 
kehre für feuchte Holzzeugmasse bei Auf- 
gabe in Ladungen von 10000 kg pro Wa- 
gen oder Frachtzahlung für dieses Ge- 
wicht pro Wagen zwischen Unterkochen 
und Lichtenberg ein Frachtsatz von 1,64 44 
pro 100 kg zur Einführung. 

Dresden, den 7. November 1885. (2378) 

Königliche Generaldirektion 

.der Sächsischen Staatseisenbahnen. 

von Tschirschky. _ ö 


Siüdwestdeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. Mit dem 1. Januar 1885 wird. die 
Taxe für Lausanne, welche in den Transit- 
tarifen für Getreide Belgischer oder Hol- 
ländischer Herkunft ab Mannheim und 
Ludwigshafen nach der Central- und West- 
schweiz vom 1. Oktober |. J. enthalten 
ist, von 223 auf 224 cts. pro 100 kg fest- 
gesetzt. 

Karlsruhe, den 8. November 1885. (2379) 

Generaldirektion der Grossherzoglich 

Badischen Staatseisenbahnen. 


Mitteldeutscher Eisenbahn-Verband. Am 
1. Januar 1886 kommen an Stelle der bis- 
herigen neue Retourbillets mit zum Theil 
etwas verkürzter Gültigkeitsdauer zur Ein - 
führung. 

Gleichzeitig werden die Fahrpreise für 
die Strecken der Preussischen Staatsbah- 
nen auf die Beträge der 1'/, fachen Schnell- 
zugtaxen erhöht, soweit letztere nicht be- 
reits zur Erhebung kommen. 

Nähere Auskunft ertheilt schon jetzt 
unser Tarifbüreau hierselbst. 

Erfurt, den 6. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mit dem 16. November 1885 tritt zum 
Staatsbahn - Gütertarif Bromberg - Berlin 
der Nachtrag II in Kraft. ' 

Derselbe enthält: 

1. Aenderung und Ergänzung des Vor- 
worts und der besonderen Bestimmungen. 

2. Neue bezw. anderweite Entfernungen 
für die Stationen der neuen Strecken 
Johannisburg - Lyck, Schöneck - Berent, 
Bromberg-Fordon, ferner für die Stationen 
Kiöwen, Kowahlen, Lindenbusch, Lyck, 
Marggrabowa, Mischke des Bezirks Brom- 
berg und Grajewo, Lyck und Prostken der 
Ostpreussischen Südbahn. 

3. Neue Stationstarife 
Vorstadt und Colberg. 

- 4. Neue bezw. anderweite Ausnahme- 
sätze für Getreide etc. und Holz etc. 

5. Berichtigungen und bereits früher 
publizirte Tarifveränderungen. | - 


für Cüstriner 


- N N h 5% 
a» Be ES 


(2377) 


— 


(2380) 


BEREIT 3 R 2 Ä 


Die für den Verkehr zwischen Stationen 
der Marienburg -Mlawkaer Bahn einer- 
und Stargard i. P. andererseits aus dem 
nachbarlichen Verband - Gütertarif vom 
25. März 1882 in den Staatsbahntarif Brom- 
berg-Berlin übernommenen Frachtsätze 
und Ausnahmetarife treten fortab ausser 
Kraft. Es kommen 
Sätze des letzteren Staatsbahntarifs zur 
Anwendung. 

Soweit sich durch diesen Nachtrag 
Tariferhöhungen ergeben, treten dieselben 
erst mit dem 1. Januar 1886 in Kraft. 

Exemplare qu. Nachtrags sind bei 
unseren Billetexpeditionen käuflich zu 
beziehen. (2381) 

Bromberg, den 4. November 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zum 
Gütertarife vom 1. April 1883 ist der am 
15. d. M. in Kraft tretende Nachtrag No. 9 
herausgegeben, welcher die Einbeziehung 
neuer Verkehrsstrecken u. s. w. enthält 
und bei den Güterexpeditionen käuflich 
zu haben ist. (2382) 

Hannover, den 7. November 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
zugleich Namens der übrigen betheilig- 
ten Verwaltungen. 


Am 1. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag 1 zum Tarife für den Sächsisch- 
Schweizerischen Güterverkehr via Lindau- 
Romanshorn in Kraft, weleher 'abgeän- 
derte und neue Frachtsätze für den Ver- 
kehr mit Basel und Schaffhausen enthält. 
Exemplare dieses Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu 
erlangen. 

Dresden, am 11. November 1885. (2383) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbabnen. 
von Tschirschky. 


Soweit im Nassau- und -Hessisch-Baye- 
rischen Verkehre die Ausnahmefrachtsätze 
- für Steine des Spezialtarifs Ill nach Frank- 
furt a./M. Taunusbahnhöf und H.L. B. 
mit denjenigen für Frankfurta./M.-Sachsen- 
hausen und Ostbahnhof gleichstehen, er- 
höhen sich dieselben vom 1. Januar k.Js. 
ab um 0,01 4 pro 100kg. Die durch die 
Frachterböhung betroffenen 
können bei den betheiligten Dienststellen 
eingesehen werden. (2384) 

Frankfurt a./M., den 10. November 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Die Königliche Eisenbahn-Direktion 
Frankfurt a./M. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für Leipzig 
Berliner Bahnhof im Verkehr mit Cüstriner 
Vorstadt 
Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Expeditionen. 

Erfurt, den 9. November 1885. (2385) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Sächsisch - Westösterreichisch - Unga- 
rischer Verband. Am 1. Dezember d. Js. 
gelangen für den Verkehr zwischen den 
Stationen Gera, Leipzig (Thüringer Bahn- 
hof), Plagwitz - Lindenau und Zeitz des 
'Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt einer- 
seits und Stationen der K. K. priv. Süd- 
bahngesellschaft, der K. K. Oesterreichi- 
schen Staatsbahnen und der K. K. priv. 
Wien-Pottendorf-Wiener-Neustädter Eisen- 
bahn andererseits direkte Frachtsätze der 
regulären Klassen sowie Ausnahmetarif- 
sätze zur Einführung. 


ermässigte Tarifkilometer in 


Nähere Auskunft ertheilen die bethei- - 


ligten Güterexpeditionen. 
rfurt, den 10. November 1885. (2386) 
Königliche Kisenbahndirektion. 
'K. K. priv. Böhm. Nordbahn. 
Tage nach erfolgter Publikation tritt mit 


dafür lediglich die. 


Stationen 


Vom 14. 


— 1147 — 


Gültigkeit bis Ende 1885 für Melassesen- 
dungen von Svijan-Podol nach Tetschen 
bei Aufgabe von 10000 kg pro Wagen und 
Frachtbrief der ermässigte Frachtsatz von 
29,4 kr. pro 100 kg in Kraft. 
Prag, am 10. November 1885. 


(2387) 
Die General-Direktion. 


Ill. Personen- und Gepäckverkehr. 


Mit dem 1. Januar k. J. kommen für 
die Beförderung von Kindern die nach- 
stehenden von sämmtlichen Eisenbahn- 
verwaltungen Deutschlands für ihren Lo- 
kal- und gegenseitigen Verkehr ange- 
nommenen Bestimmungen zur Anwen- 
dung: 

1. Kinder unter 4 Jahren werden frei 
befördert, wenn ein besonderer Platz 
nicht beansprucht wird. 

2. Kinder im Älter von 10 Jahren und 
darüber geniessen keine Tarifer- 
mässigung. 

3. Ein Kind im Alter von 4 bis 10 Jahren 
wird in allen Wagenklassen und bei 
allen Zuggattungen zur Hälfte des 
dem Billet für Erwachsene aufge- 
druckten Fahrpreises, unter Aufrun- 
dung auf volle 10 Pfennig, befördert, 
Zu Kinderbillets werden die Billets 
für Erwachsene verwendet, von welchen 
bei der Ausgabe ein kenntlich ge- 
machter Theil abgetrennt und von 
dem Schalterbeamten zurückbehalten 
wird. 

4, Zwei Kinder im Alter von 4 bis 10 
Jahren werden in allen Wagenklassen 
und Zuggattungen auf ein Billet der 
betreffenden Wagenklasse für Er- 
wachsene befördert. 

5, Soweit Freigepäck gewährt wird wer- 
den für 2 aufein Billet für Erwachsene 
beförderte Kinder 25kg, auf ein Kinder- 
billet 12 kg Freigepäck zugestanden. 

6. Die vorstehenden Bestimmungen finden 
auf Retourbillets, Rundreisebillets und 
Billets in Form von Kouponbüchern 
Anwendung. 


Die bisherigen abweichenden Vorschrif- 


ten treten mit dem Eingangs bezeichneten 
Tage ausser Kraft. 

Durch die abgeänderten Tarifbestim- 
mungen ergeben sich zum Tbeil Ermässi- 
gungen, zum Theil geringe Erhöhungen 
in den Fahrpreisen. — Nähere Auskunft 
ertheilen die Verkehrsbüreaus der König- 
lichen Eisenbahndirektionen. 

Berlin, den 11. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen Königlich 
Preussischen Eisenbahndirektionen. 


(2388) 


Personenverkehr zwischen Stationen der 
Königlichen Eisenbahn - Direktionsbezirke 
Magdeburg und Braunschweig, sowie der 
Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn. 
Am 1. Januar 1886 verlieren im Verkehre 
zwischen den in der Unterschrift bezeich- 
neten Stationen die gegenwärtig beste- 
henden gewöhnlichen Retourbillets ihre 
Gültigkeit. An Stelle derselben treten 
neue Retourbillets mit theilweise verän- 
derter Gültigkeitsdauer und anderweiten 
Preisen. Die Gültigkeitsdauer dieser neuen 
Billets beträgt bei Entfernungen bis 
100 km einschliesslich 2 Tage, bei Ent- 
fernungen über 100—200 km einschliess- 
lich 3 Tage u. s. f. für jede weitere 100 km 
1 Tag mehr. Für den Verkehr nach Berlin 
erhöht sich die Gültigkeitsdauer noch 
fernerweit um 1 Tag. 

Die Preise der neuen Billets sind zum 
Theil höher, zum Theil niedriger als die 
bisherigen Preise, zum Theil stimmen 
erstere mit den letzteren überein. Nähere 
Auskunft über die eintretenden Preis- 
änderungen wird schon jetzt von unserem 
Verkehrsbüreau auf Verlangen ertheilt. 


Die neuen Retourbillets berechtigen zur 
Benutzung sämmtlicher der Personen- 
beförderung dienenden fahrplanmässigen 
Züge, soweit dieselben Wagen derjenigen 
Klasse führen, auf welche die Billets 
lauten. 

Magdeburg, den 8 November 1885. (2389) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


IV. Eisenbahn -Effektenverkehr. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Die 
Inhaber der 4!/, pCt. Prioritäts - Obliga- 
tionen 

a der Berlin-Hamburger 

Eisenbahn 
III. Emission 
b)derAltona-KielerEisenbahn 
11, Il. und IV. Emission, 
hinsichtlich welcher das durch die Be- 
kanntmachung des Herrn Finanzministers 
vom 25. Mai a. cr. auf Grund des Gesetzes 
vom '8. Mai a. er. (G.S.S. 117) erfolgte 
Angebot der Herabsetzung des Zinsfusses 
dieser Obligationen auf 4 pCt. als ange- 
nommen zu gelten hat, werden hierdurch 
aufgefordert, ihre Obligationen nebst den 
am 2. Januar 1886 noeh nicht fälligen 
Zinsscheinen und den Talons vom 10. De- 
zember d. J. ab behufs Abstempe- 
lung auf den ermässigten Zinsfuss, sowie 
Empfangnahme der neuen Reihe Zins- 
scheine über die Zinsen vom 1. Januar 
1886 ab einzureichen: 
in Altona bei unserer Hauptkasse, 
in Braunschweig, Breslau, 
Bromberg, Elberfeld, £Kr- 
furt, Frankfurta/M, Hanno- 
ver,Köln, Magdeburg bei den 
Königlichen Eisenbahn-Hauptkassen, 
in Berlin, Danzig, Flensburg, 
Hamburg, Kiel, Königsberg 
i/Pr., Stettin bei den Königlichen 
Kisenbahn - Betriebskassen (in Berlin 
bei der Betriebskasse des zum Eisen- 
bahn - Direktionsbezirk Altona gehö- 
rigen Betriebsamts). 

Die Obligationen sind getrennt nach 
den Bahnen und sonstigen Unterschei- 
dungsbezeichnungen je fürsich mit einem 
Nummern - Verzeichniss abzugeben bezw. 
einzusenden. In dem Verzeichniss müssen 
die Obligationen nach der Nummerfolge 
und den Werthabschnitten geordnet auf- 
geführt werden. Die Gesammt-Stückzahl 
und der Gesammt-Betrag jeder Werths- 
gattung, sowie die Nummern und die 
Stückzahl fehlender Zinsscheine nebst 
dem Werthe dieser im Einzelnen und im 
Ganzen sind anzugeben. Die Werthpapiere 
müssen gleichfalls nach der Nummerfolge 
geordnet sein, auch sind die Obligationen 
und die Zinsscheine je für sich getrennt 
nach der Werthsgattung mit einem Papier- 
bande zu umschliessen, auf welchem die 
Stückzahl anzugeben ist. 

Obligationen, welche ausser Kurs gesetzt 
sind, bedürfen behufs der Abstempelung 
der Wiederinkurssetzung nicht. 

Formulare zu den Nummer- 
Verzeichnissen werden durch 
die vorgenannten Annahme- 
stellen vom 25. November d. J. 
ab unentgeltlich verabfolgt 
und können Verzeichnisse in 
anderer Form nicht angenom- 
men‘werden. 

Leber die abgegebenen Werthpapiere er- 
halten die Einlieferer eine KEmpfangs-Be- 
scheinigung,gegen deren Ablieferung unter 
gleichzeitiger Ausstellung einer Quittung 
über den Rückempfang die abgestempel- 
ten Obligationen mit den neuen Zins- 
scheinbogen ausgehändigt werden. Sobald 
die Werthpapiere zur Abhebung bereit lie- 
gen, werden die Einlieferer portopflichtig 
benachrichtigt. 


Den auswärtigen Einlieferern wird 
eine Empfangsbescheinigung nur auf Ver- 
langen übersandt; andernfalls erhalten 
dieselben nach stattgehabter Prüfung und 
Abstempelung der eingesandten Werth- 
papiere ein ausgefülltes Formular für die 
über den Rückempfang auszustellende 
Quittung übermittelt, welches von den- 
selben mit Unterschrift zu versehen und 
wieder zurückzusenden ist, wogegen ihnen 
alsdann die abgestempelten Werthpapiere 
mit. den neuen Zinsscheinen übersandt 
werden. Die Uebersendung erfolgt unter 
voller Werthangabe, ‘wenn nicht eine ge- 
ringere Bewerthung ausdrücklich vorge- 
schrieben worden ist. 

Fehlen bei Abgabe der Obligationen 
Zinsscheine, so muss der volle Werth der- 
selben vor Wiederaushändigung der Obli- 
gationen baar eingezahlt werden. Eine 
K#inbehaltung der entsprechenden Zins- 
scheine der neuen Zinsscheinreihe kann 
nicht erfolgen. 

Altona, den 10. November 1885. (2390) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


V. Submissionen. 


Verdingung. Es sollen die Anfertigung 
und Lieferung von 


8 Stück Personenwagen 1./ll. Klasse, 
IRRE IV 


1 

2 L) s ” 

3.5 _„ . Personenzug- Gepäckwagen, 

4.22 ,„ .bedeckte Güterwagen mit 

7 Bremse, 

5.45 „ bedeckte Güterwagen ohne 

; Bremse, 

6.19 „ offene Güterwagen mit 
Bremse, 

7.89  „ offene Güterwagen ohne 
Bremen; 


1. 152 Radsätzen mit Speichenrädern, 
2. 168 5 Speichen- oder 
Scheibenrädern, 

3. 72 Stück 10 lagigen Tragfedern, 

Er 

5, BOSSE TE 

6. 780 ,„ Spiralfedern 
im Wege der öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnungen 
liegen im maschinentechnischen Büreau 
hierselbst zur Einsicht aus und können 
von demselben für A gegen Einsendung 
von 3,50 4, für B gegen 3,00 44 bezogen 
werden. 

Angebote sind verschlossen, postfrei und 
mit der Aufschrift: 

„AngebotaufLieferungvonWagen“und 
„Angebot aufLieferung vonAchsen etc.“ 
versehen zu dem auf 
Donnerstag, den 26. November cr.,, 
Vormittags 11Uhr anberaumtenVer- 
dingungstermin an das vorgenannte Büreau 
einzusenden, welches auf mündliche oder 
schriftliche Anfrage jede erforderliche 
Auskunft ertheilen wird. 
Zuschlagsfrist 14 Tage. 
Magdeburg, den 4. November 1885. (2391) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


n 


VI. Verkauf einer Trajektdampf- 
fähre. 


Die im gemeinschaftlichen Besitze der 
K. Württemb. Staatseisenbahnen und der 
Schweiz. Nordostbahn befindliche, im 
Jahre 1869 gebaute und zur Zeit im Hafen 


von Friedrichshafen liegende Trajektfähre 
wird zum Verkauf ausgesetzt. B 

Der ganz von Eisen hergestellte und auf 
dem Verdeck mit zwei Schienengleisen 
ausgestattete Schiffskörper ist 70 m lang 
und (ohne die Radkasten) 12m breit. Er 
enthält 2 Niederdruck-Dampfmaschinen 
von zusammen ungefähr 400 Pferdestärke, 
4 Kessel, 1 liegende Dampfmaschine zum 
Betrieb einer Pumpe und der Ankerwinde, 
sowie die übrigen für den Fahrdienst er- 
forderlichen Einrichtungen und Gegen- 
stände (wie z. B. Anker, Ketten u. s. w.). 
Das Gewicht des Schiffskörpers beträgt 
ungefähr 400 und dasjenige der Maschi- 
nen und Kessel ungefähr 130 t. 


Die Trajektfähre soll in dem Zustande, 


in welchem sie sich befindet, verkauft 
werden. 
ersucht, das Schiff in Augenschein zu 
nehmen. ; 

Die K. Eisenbahnwerkstätte Friedrichs- 
hafen wird etwa gewünschte nähere Aus- 
kunft ertheilen. Sollte von dem Käufer 
der Abbruch des Schiffs beabsichtigt wer- 
den, so kann derselbe nach seiner Wahl 
entweder in dem Hafen von Friedrichs- 
hafen oder in demjenigen von Romans- 
horn erfolgen; er muss aber in solcher 
Weise bewerkstelligt werden, dass dem 
Hafen- und Schiffsverkehr dadurch keiner- 
lei Belästigungen erwachsen. Die Bieter 
sind 2 Mona an ihr Angebot gebunden. 
Der ua ist baar vor der Abfuhr 
des Schiffs bezw. vor dem Abbruch des- 
selben in Deutscher oder Franken-Wäh- 
rung, je nachdem das Angebot in der einen 
oder andern ausgedrückt ist, an die Dampf- 
schiffsverwaltung Friedrichshafen zu be- 
zahlen. Das Schiff, bezw. die Abbruchs- 
materialien sind binnen 2 Monaten nach 
dem Zuschlag aus dem Hafen zu ent- 
fernen. 
haben sich den Anordnungen der Hafen 
polizeibehörde zu unterwerfen. 

Angebote sind versiegelt und mit der 
Aufschrift: ° 

„Trajektfähre-Verkauf“ 
spätestens bis 
23. November 1885, Mittags12 Uhr 
dem Sekretariat der Generaldirektion der 
K. Württb. Staatseisenbahnen in Stutt- 
gart zuzustellen 

Stuttgart, den 5. November 1885. 

Generaldirektion der K. W. Staats- 
eisenbahnen. (2392) 
Hofacker. 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 
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Medaillen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
„Körting’s 
Pulsometer“. 


N 


N 


Kaufsliebhaber werden deshalb 


Der Käufer und dessen Arbeiter - 


u (GEBR. KÖRTING| EN 


Hannover 


construiren und empfehlen. 


ER RSE 1 e 
Pulsometer „Rörting“, 
Vortheiles 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. - &eringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


. Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
x ‚15000 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
a Automat. Vacuum-Bremsen. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen, 


E= 


£ .._ « 
Baumbänder 
für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 
aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 
leicht anzubringen, empfehlen 
Gehr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
- Prospecte frei. 


ER 


 Hochfeine. 


OD . R 
Weichselpfeifen, 
1 Meter lang, weit gebohrt, Dutz. 24 4, 
extrafein, elegant 30 A4, Briloner 12 44, 
Probe !/, Dutz. wird abgegeben. Nicht- 
couv. zurückgenommen. Ill. Preisl. fr. 


M. Schreiber, Hofiieferant, Düsseldorf. _ 


Obstbäume. 


Aepfel, hochstämmig pro 100 
- mit 2jährig. Kronen 4 90 

Rp en n ” „ 02 
Birnen, ee IT = „ 100 
” F ” ” „ ” ” 80 
Linden, 12—16cmStammumf.aufim,„ 110 
Kastanien, 12—16 cm „ ei) 
Ulmen, 10—12 em a ) 


Ferner offerire 3 - 


-Forst- und Heckenpflanzen in mehr als 


400 Sorten, Zierbäume, Sträucher, Coni- 
feren, Rosen etc. in mehr als 2000 Sorten 
zu ganz aussergewöhnlich billigen Preisen. 
Kataloge gratis. i 


Herm. A, Hesse, weener. Prox. Hankover. 
FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, i NR 
Drahtseileri, KehnPahrk 


Zaundraht (Fencing Wire) ; 


geglüht, geölt oder verzinkt, 


ni 


ngetragene 
eyıBuzıngaS 


Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent _ 
und Export desinallenLändern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


NE 


(Patent Steel Barb Feneine.i 


de 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


a Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 3 | 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau:; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
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Die Zeitung erscheint 


Abonnements - Bedingungen: 


Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- rg 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- _ 
andlung vierteljährlich 4 Mk. 


Bei directer Zusendung unt‘Ar Streifband durch die 


- 
* 


» 


Expedition (Bahnnofstrasse * SW.) für das Deutsch- _ 7 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ..... 20 Mk = 
für sämmtliche übrigen Staaten jährlich . 23 Mk 


pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 
grätzerstr. 132 SW. hier) eınzusenden. Y 
Sämmtliche offizielle Inserate sind an die Expeditiom 
der Zeitung (Bahrhofrtr. 3 SW) einzusenden, Manuscripts > 
dagegen unter der persönlichen Adresse ‚es Redacteura: Ez s 
Dr. jur. W. Koch, - e 


Berlin W„ Magdeburger - Strasse 72. 


EN ET DE A 3 N Ve ar T 

ET DT u, e RN ’ e 
len a 225 
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ı zeitung Vereins _ 


1889. 


Privat-Inserate 
und 


en Beilagen zur Zeitung 
x * n sind direct 
. an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
$ ” (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 
F Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile. oder deren Raum 30 Pr. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


» Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht such durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 
Commissionär für den Buchhändel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8., Ritterstr. 86. 
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_ Einheitliche Bezeichnungen für Frauen-, Raucher-, 


- Nichtraucher-Koupees ete, 

Die Wahrnehmung, dass im allgemeinen die zur Bezeich- 
‚nung des Frauen-, Raucher-, Nichtraucher-Koupees etc. gewählten 
Aufschriften ganz willkürliche sind und jeder Einheitlichkeit 
entbehren, hat zu dem Antrage Anlass gegeben, die im Bezirke 
der gesammten Königlich Preussischen Staatsbahnverwaltung an- 

genommenen Bezeichnungen: dee 
.a) „Frauen“, „Nichtraucher“ bezw „Raucher“ für 
die ausschliesslich für Frauen, für Nichtraucher und Raucher 
bestimmten Koupees der Personenwagen, ® 
b) „Kloset“ für die in den Wagen befindlichen 3edürfniss- 
anstalten, Er 
c) „Für Männer“ bezw. „Für Frauen* zur Bezeichnung der Be- 

dürfnissanstalten auf den Stationen, : 
bei sämmtlichen Eisenbahnen des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
Verwaltungen in den Ländern Deutscher Zungegleich- 

mässig einzuführen. : 3 

Wir begrüssen diesen Antrag als einen sehr zeitgemässen 
und glauben, dass es umsoweniger einer eingehenderen Begrün- 
dung desselben bedarf, als der blosse Hinweis darauf genügt, 
dass durch das angestrebte Ziel dem reisenden Publikum das 
raschere Zurechtfinden erleichtert werden wird. Freilich wird 
die Anwendungidieser oder jener einheitlichen Bezeich- 
nung in dem Falle zu c) allein noch lange nicht genügen, es 
wird auch und zwar hauptsächlich darauf ankommen, dass die 
betreffenden Schilder, namentlich auf grösseren Bahnhöfen, wo 
oft die Anstalten weitab von dem gewöhnlichen Haltepunkt der 
einlaufenden Züge an beiden Enden der Station liegen, so ange- 
bracht sind, dass jeder dieselben bereits von dem Zuge 
aus sofort bemerken kann. Es bleibt in dieser Beziehung 
noch vieles zu wünschen übrig, denn wer hätte nicht schon ein- 
mal bei verspätetem Eintreffen eines schnellfahrenden Zuges 
und hierdurch bedingter Verkürzung der Aufenthaltszeit auf die 
lang ersehnte Benutzung der Anstalten verzichten müssen, weil 


er in dem Gewirr der in ausserordentlicher Anzahl ihre Arme —. 
‘ und damit ja die Orientirung noch mehr erschwert werde, selbst- 
verständlich in. gleicher Höhe, eine die andere 


[, 


deckend - ausstreckenden Tafeln nicht zurecht finden konnte 
und weil niemand da war, der Zeit oder Lust gehabt hätte, bei 
der durch die Verspätung überstürzten Abwickelung aller noth- 
wendigen Verrichtungen Rede zu stehen. Wir glauben, dass be- 
reits ein gut Theil geholfen werden könnte, wollte man sich ent- 
schliessen, die Zahl dieser Hinweisungstafeln ganz bedeu- 
tend zureduziren. Es würde genügen, nur die Billet- und 
Gepäck xpedition, Telegraphie, die Ausgänge und die Bedürfniss- 
anstalten auf den grösseren Bahnhöfen durch senkrecht zur und 
kanle mit der Wandfläche des Stationsgebäudes angebrachte 

afeln bezw. Inschriften und verschiedenfarbige Laternen leichter 
als bisher dem Reisenden kenntlich zu machen, alle andern 
Tafeln (z. B. diejenigen mit den Aufschriften: Stationsbüreau, 
Wartesaal, Brunnen, Zug nach X u. 8, w.) aber zu beseitigen 
und durch auf die Wandfläche etc. oder über die Thüren der be- 
treffenden Lokalitäten anzubringende Aufschriften in geeigneter 
Weise zu ersetzen. Denn für das Gros der Reisenden sind diese 
letzteren in der That überflüssig, da sie nach langem Studium 
der Inschriften es sich nicht versagen können, dennoch den ersten 
daherkommenden Eisenbahn- oder Postbeamten noch ausdrück- 
lich zu befragen, ob sie auch wohl an dem gewünschten Orte 
sind, ob dies das Stationsbüreau, der Weg zum Ausgang u. s. w. 
sei, Es gilt eben, hier den richtigen Mittelweg zı finden und 
nicht — wie dies auf dem Potsdamer Bahnhof in Berlin der Fall 
ist — über und auf ein und dieselbe Thüre zu setzen: 

{Bar Herren } t und (ir en st 
Für Männer °°% daneben: \Für Frauen “ 

oder — wie wir in Verviers zu sehen Gelegenheit hatten — mehr- 
sprachige Schilder mit einem, selbst für den Eingeweihten schwer 
verständlichem Jargon anzubringen. 

Doch kommen wir auf den vorher erwähnten Antrag zurück, 
diese Angelegenheit durch einheitliche, für sämmtliche Deutsche 
Vereins-Eisenbahnen geltende Bestimmungen zu regeln. Der vor- 
liegende Antrag ist — nachdem er FEHLERN der tech- 
nischen Kommission des Vereins überwiesen worden war — 
in der am 22./23. Oktober cr. in München abgehaltenen Sitzung 
zur Verhandlung gelangt. Die Kommission war im allgemeinen 
mit den unter a) Nora ehohlägenen Bezeichnungen ein verstanden 
dagegen wurde, was die unter b) in Vorschlag gebrachte Auf- 
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schrift betrifft, von einigen Seiten der Ansicht Ausdruck gegeben, 
dass die Bezeichnung „Kloset“ in einem grossen Theile der Länder 


Deutscher Zunge nicht gebräuchlich sei und dass sich statt dessen 


die Bezeichnung „Abort“ empfehle. 

Ein anderer Vorschlag ging dahin, keine der vorge- 
nannten beiden Ausdrücke, sondern 00 zur Bezeichnung der Be- 
dürfnissanstalten in den Wagen anzuwenden. 

Auch wurde vorausgesetzt, dass eine bezügliche Anschrift 
an den aus dem Innern der Koupees in die Bedürfnissanstalten 
führenden Thüren überhaupt nicht angebracht werde. 

Das Resultat der Besprechung ist nun in folgenden Be- 
schlüssen zusammenzufassen: 

1. Die unter litt. a) vorgeschlagenen Bezeichnungen werden an- 
enommen. 

2. Statt des Wortes „Kloset* empfiehlt die Kommission die Be- 

zeichnung „Abort“. 

Eine Bestimmung darüber zutreffen, welche Bedürfniss- 
anstalten mit der angenommenen Bezeichnung zu versehen 
sind, wird nicht für angemessen ‘erachtet. 

. In Ansehung der Bedürfnissanstalten auf den Stationen hält, 
die Kommission die einfache Bezeichnung „Männer“ und 
„Frauen“ für genügend. Es wurde hierbei von einigen 
Seiten noch darauf aufmerksam gemacht dass auf manchen 
Stationen die Bedürfnissanstalten für Männer besondere Ab- 
theilungen mit der Bezeichnung „Pissoir* haben, und die 
Frage aufgeworfen, wie es künftig mit dieser Bezeichnung zu 
halten sei. Die Versammlung glaubte jedoch, diesen Gegen- 
stand auf sich beruhen lassen zu sollen. 

Soweit die Beschlüsse der Kommission. Die Angelegenheit 
bleibt nun bis zu der im nächsten Jahre: stattfindenden Stutt- 
garter Generalversammlung beruhen und kann somit — die Zu- 
stimmung der letzteren vorausgesetzt — erst gegen Ende Oktober 
oder Anfang November 1886 in Wirksamkeit treten. —ch. 


Rentabilität der einzelnen Linien des Sächsischen 
Staatsbahnnetzes im Jahre 1884, 


Nachdem schon vor geraumer Zeit der Rechnungsabschluss 
der Sächsischen Staatsbahnen im ganzen auf das Jahr 1884 er- 
schienen ist (vergleiche No. 54 dieses Blattes vom 15. Juli d. J., 
Seite 684, und No. 74, Seite 946) ist vor kurzem die Berechnung 
der Erträgnisse für die 48 einzelnen Linien fertiggestellt 
worden. Danach würde — während das gesammte Staatsbahn- 
netz bekanntlich eine Rente von 4,571 pCt. (gegen: 4,932 pCt. im 
Vorjahre) ergab — das Anlagekapital von den einzelnen Linien 
in folgender Weise verzinst: 


Prozente 
: gegen 
Linien Heinerteae ce | San 
w7/ kapitals | pCt. 
Höhlteich - Wüstenbrand mit 
Kohlenbahnen . . . ... 288 250,57 10,68 | + 0,87 
Pirna-Berggiesshübel . 93 145,03 10,35 + 1,23 
Leipsig-Hot. N Ar 6 669 467,97 924 |,— 0,48 
Bodenbach-Dresden . Erin 2 440 009,32 8,25 — 0,87 
Schwarzenberg - Zwickau mit 
ZweigbahnSchneeberg-Nieder- 
schlema IE nr N 808 457,05 7,14 — 0,39 
Görlitz-Dresden 2 256 458,57 6,60 — 0,97 
Brunn-Gfeiza u 20° 20 2040: 2 21,220659.609 53 6,42 + 0,44 
Stollberg-St.Egidien mit Kohlen- | 
bahnen AM 347 355,79 6,05 | — 0,07. 
Dresden - Werdau mit Kohlen- 
bahnen bei Dresden. . ; 4 064 981,15 5,74 — 0,37 
Leipzig-Riesa-Dresden, Prieste- 
witz-Grossenhain . A 4.178 975,04 5,62 — 0,45 
Riesa-Chemnitz. 1 030 728,13 4,64 — 0,26 
Gössnitz-Gera BEN 214 756,77 4,47 — 1,66 
Schönbörnchen-Gössnitz . 5 120 810,90 4,37 — 0,30 
Reitzenhain - Flöha mit Zweig- 
bahn Olbernhau-Pockau 396 407,10 4,06 | + 0,33 
Wilkau-Saupersdorf . . h 27 406,26 3,76 — 0,41 
Hainsberg-Kipsdorf . . . „.. 59 218,89 8,70 — 1,81 
Kieritzsch-Chemnitz mit Zweig- | 
bahn Limbach -Wittgensdorf 875 657,34 3,62 | — 0,29 
Borsdorf-Coswig EREINR 831 101,37 3,40 — 0,28 
Niederneukirch - Bischofswerda‘ 62 756,88 3,16 | + 0,02 
- Werdau-Weida. . . .. £ 82 740,23 2,81 — 1,91 
Radebeul-Radeburg Se 6 823,00 2,57 — 
Zwickau-Falkenstein 105 654,23 2,54 + 029 
Oberoderwitz-Wilthen . 220 312,88 2,53 + 0,28 
Plauen-Eger N. „UF RUE, 502 731,62 2,42 | — 0,21 
Annaberg-Flöha 2 a 200 506,37 2,14 — 0,16 
Plagwitz-Gaschwitz SE Te 27 699,36 2,06 — 0,04 
Kamenz-Pirna . . . \ 296 779 21 1,72 | — 0,49 
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—— 


Chemnitz-Adorf mit Zweigbahn > ur 72 
Zwota-Klingenthai . . . . ‚ 272 583,80 1,42. | — 0,08. 
Wolfsgefärth-Weischlitz . 202 086,68 1,39 + 0,24 
Hainichen-Niederwiesa. . 62 921,23 1,37 + 0,03 
Glauchau-Wurzen. . .... 157 739,78 1,34 | + 0,18 
Johanngeorgenstadt-Schwärzen- | ’ 
EDER er Me 2% Bea Di 29 716,57 1,16 | + 0,45 
Zeithain-Elsterwerda . 41 464,62 1,14 — 0,55 
Klotzsche-Königsbrück . £ 1 596,46 0,88 — 
Nössen-Moldau . BE SR 71 699,72 0,59 + 0,37 
Rosswein-Hainichen . AR 11 930,40 057 + 1,41 
Rochlitz-Penig.. ; '. . „..v. 15 024,68 0,49 | — 0,00 
Bautzen-Schandau Sn 78 476,67 0,38 — 0,04 
Ebersbach-Löbau . Kat, 11 471,80 0,37 — 0,58 
Zittau-Markersdorf . . . 335,87 0,29 _ 
Riesa-Nossen . . rl 2 655,67 0,04 + 0,34 
Zuschüsse’ erforderten: 
=. re 
; uschuss es 
Linien Anlage- 1883 
/; kapıtals| pOt. 
Neustadt-Dürrröhrsdorf . 338,06 0,01 — 
Zittau-Löbau. 22, 020 2.4.0 17 042,22 0,16 —_ 
Herlasgrün-Oelsnitz. . . . . 21143,32 0,32 — 0.14 
Scheibe-Eibau. 2.12 :.....:% 27 617,84 0,54 — 0,05 
Weida-Mehltheuer. . Se he 27 956,68 0,82 — 0,21 
Weipert-Annaberg 3 22 234,33 1,15 + 0,68 


Für die am 15. September und beziehentlich 1. November 
1884 eröffnete Theilstrecke Mügeln-Döbeln mit einem Reinertrag 
von 12.016,66 44 wurde eine Berechnung der Rentabilität nicht 
aufgestellt, da die Eröffnung in den Beginn der nur kurze Zeit 
andauernden Zuckerrübentransporte fiel und mithin eine solche 
Berechnung zu falschen Schlüssen geführt haben würde. Ser 

Die Linien Neustadt-Dürrröhrsdorf und Zittau-Löbau er- 


‘gaben im Vorjahre noch eine Verzinsung des Anlagekapitals und 


zwar in Höhe von 0,06 und bezw. 0,24 pCt. 

Die bei den meisten Lirien eingetretenen Einnahme-Aus- 
fälle resultiren fast ausnahmslos aus dem Güterverkehr und sind 
natürlich im wesentlichen auf die bereits mehrfach besprochenen, 
dem Mindererttägniss des gesammten Netzes zu Grunde 
liegenden Einnahmen zurückzuführen, d. h. also auf die Herab- 
setzung der Einheitssätze im Güterverkehr und die Ablenkung 
eines grossen Theiles des Durchgangsverkehrs infolge der Kon- 
kurrenz der Preussischen Staatsbahnen. \ 

Den absolut grössten Ausfall (im Güterverkehr) erlitt die 
Linie Leipzig-Riesa-Dresden mit 497 773 M, dann folgt Leipzig- 
Hof mit 456 905 44, Görlitz- Dresden mit 285050 #, Dresden- 
Werdau mit 239775 44 Der Personenverkehr aller dieser Linien 
weist dagegen nicht unerhebliche Mehreinnahmen auf. ‘ 

Der relativ bedeutendste Ertrag der Linie Höhlteich-Wüsten- 
brand rührt von: den Kohlentransporten aus dem Lugau - Oels- 
nitzer Becken, der nächst bedeutende Ertrag der normalspurigen 
Sekundärbähn Pirna-Berggiesshübel im wesentlichen aus den 
namhaften Steintransporten ab Rottwerndorf her. SR 

Die Betriebsergebnisse der schmalspurigen Sekundärbahnen 
Wilkau-Saupersdorf 3,76 pCt., Hainsberg-Kipsdorf 3,70 pCt., Rade- 

eul-Radeburg 2,57 pCt., Klotzsche - Königsbrück 0,88 pCt. und 
Zittau-Markersdorf 0,29 p&t.) sind angesichts der ausserordentlich 
niedrigen Bau- und Betriebskosten dieser Bahnen nicht als’ be- 
sonders günstig zu bezeichnen, da jedoch die Berechnungen für 
die letzten drei insgesammt erst ım Herbst des Berichtsjahres 


(1884) eröffneten Linien nur auf den Resultaten von '1Y/, bis 3%, 
Monaten fussen, so kann den für diese Linien ermittelten — be-\ 


sonders niedrigen Prozentsätzen eine massgebende Bedeutung 
nicht wohl beigemessen werden. 


Aus dem Deutschen Reich, 

Landes - Eisenbahnrath. a 

Der ständige Auschuss des Preussischen Landes-Eisenbahn- 
raths tritt am 20. d. Mts. im Sitzungssaale des Ministeriums 
der öffentlichen Arbeiten zu einer Sitzung zusammen... Auf 
der Tagesordnung stehen nach dem „Act.“ die nachfolgenden Be- 
rathungsgegenstände. I. Vorlagen des Herrn Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten,. betreffend: 1. Antrag auf Einführung von Aus- 


nahmetarifen für bearbeitete Steine und Abfallsteine von Statio- % | 


nen der Eifelbahn; 2. die anderweite Feststellung der Frachtsätze 
für Steinkohlen und Kokes von Rheinisch-Westfälischen Stationen 
nach Hassbergen (Georgs-Marienhütte) und Osnabrück, sowie 
nach Stationen der Oldenburgischen Staatsbahn; 3. der Antrag 


auf Einführung eines Ausnahmetarifs für Cement von Biebricha/Rh, 


Bach: der Schweiz; 4. der Antrag auf Einführung von Ausnahme- 
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tarifen für Pflastersteine Ton Hadamar und für Bruch- und Bau- 


steine von Gelnhausen nach Frankfurt a/M., Hanau, Höchst und 
Wiesbaden; 5. der Antrag auf Einführung eines Ausnahmetarifs 
für den Export von Schwefelsäure von Oberschlesischen Statio- 
nen nach dem südlichen Russland; 6. die Einführung von Aus- 
nabhmetarifen für Holzzeugmasse, Holzstoff und Holzzellstoff (Cel- 
lulose) im Verkehr von Schlesischen Stationen nach Sosnowice 
transit; 7. die dem Entwurfe des Staatshaushaltsetats beizufü- 
gende Uebersicht der Normaltransportgebühren für Personen und 
Güter. II. Mittheilungen des Herrn Ministers der Öffentlichen 
Arbeiten. 8. Nachweisung über die seit der Mittheilung vom 
5. Mai 1885 eingeführten Ausvahmetsrife. 9. Nachweisung der 
seit der Mittheilung vom 28. Mai 1885 erfolgten Genehmigung von 
Ausnahmetarifen. Ausserdem: 10. mehrere von der ständigen 
Tarifkommission der Deutschen Eisenbahnen vorberathene und 
für die Beschlussnahme der Generalkonferenz der Deutschen 
Eisenbahnverwaltungen vorbereitete Abänderungsanträge von 
allgemeinem Interesse zu den Tarifvorschriften und der Güter- 
klassifikation des Deutschen Eisenbahn-Gütertarifs: a) über De- 
klassifikation von groben Eisengusswaaren und Schiffsketten ; 
b) über Aenderung:. der Tarifvorschriften für Grubenholz; e) über 


die Aufnahme von Zinkvitriol in den Spezialtarif I; d) über De- 


Klassifikation von Retorten aus Chamotte und Thon; e) über De- 


 klassifikation von ‚Soda; f) über Aenderung der Tarifposition 


Rüben des Spezialtarifs III bezw. Deklassifikation von Mohrrüben; 
g) über die Aufnahme von Rohphosphaten aller Art unter die 
Düngemittel des Spezialtarifs III bezw. in das Verzeichniss der 
bedeckt zu befördernden Güter der Spezialtarife. 


Beschlüsse des Ausschusses des Bundesraths. 

Der Entwurf von Abänderungen und Ergänzungen des 
Bahnpolizei-Reglements und der Signalordnung für die Eisen- 
bahnen Deutschlands, sowie der Normen für die Konstruktion 
und Ausrüstung der Bahnen ist von den betreffenden Ausschüssen 
des Bundesrat bs durchberathen mit einigen geringfügigen Aen- 
derungen zur Annahme empfohlen worden. Der abgeänderten 
Signalordnung sind allgemeine Bestimmungen beigefügt, denen 
zufolge die Signalordnung mit dem 1. April 1886 an Stelle der 


' bisher gelten den Signalvorschriften in Kraft tritt und Anwendung 


auf alle Eisenbahnen Deutschlands findet. Ausgenommen sind 
diejenigen Eisenb ahnen, welche mit schmalerer als der Normal- 
spur gebaut sind, sowie diejenigen, bei welchen vermöge ihrer 


untergeordneten Bedeutung von der zuständigen Landesbehörde 


mit Zustimmung des Reichs-Eisenbahnamts eine Ausnahme für 
zulässig erkannt wird. Insofern auf einzelnen Bahnen die Ein- 


: führung der Signaleinrichtungen ohne besondere Schwierigkeiten 


bis zum 1. April 1886 nicht zu bewirken ist, können für deren 
Ausführung von der betreffenden Landesregierung mit Zustim- 
mung des Reichs-Eisenbahnamts angemessene Fristen bewilligt 


werden. 
Rechtsfahren der Züge. 

Das Bahnpolizei-Reglement für die Eisenbahnen Deutsch- 
lands enthält die Bestimmung, dass auf doppelgleisigen Bahn- 
strecken die Züge das in ihrer Fahrtrichtung rechts liegende 
‚Gleise befahren sollen. Mit Rücksicht auf die vielfach vorhan- 
denen Bahnstrecken, welche für das Fahren. der Züge in dem für 


‚die Fahrtrichtung links liegenden Gleise ausgebaut waren, wurde 


'gestattet,, dass bereits bestehende Ausnahmen bis auf weiteres 
beibehalten werden durften. Diese Ausnabmeb+ stimmung musste 
im Hinblick auf die kostspieligen und zeitraubenden Umbauten, 
welche eine alsbaldige Aenderung der Betriesweise auf den be- 
treffenden Linien bedingt, für diese auf längere Zeit in Geltung ge- 
lassen werden, und zwar wurden davon im ganzen 12,5. pCt. der 
doppelgleisig ausgebauten Strecken beziehungsweise 4,2 pCt. der 
Gesammtlänge der Eisenbahnen Deutschlands betroffen. Da im 
Interesse der Sicherheit des Betriebes eine Einheitlichkeit in der 


oe 


vorgedachten Art des Fahrens der Züge auf den zweigleisigen 


Bahnstrecken dringend wünschenswerth war so wurde der An- 
gelegenheit eine stetige Aufmerksamkeit gewidmet. Allmählich 
ist nunmehr: auf dem grösseren Theil der abweichend betriebenen 
Bahnstrecken — so noch vor kurzem auf der Bahnlinie von 
Leipzig nach Dresden — die Ueberführung in den vorschrifts- 
mässigen Zustand erfolgt, so dass zur Zeit nur noch nahezu 5 pCt. 
der vorhandenen zweigleisigen Strecken, bezw. 1,45 pCt. der Ge- 
sammtlänge aller Eisenbahnen Deutschlands links befahren wer- 


den. Nachdem die Behebung der Schwierigkeiten, welche der 


Beseitigung des Linksfahrens auf einer — früher unter Privat- 
verwaltung befindlichen — Preussischen Bahnstrecke noch ent- 
gegenstehen, zu erwarten ist und dem Vernehmen nach nunmehr 
auch die Grossherzoglich Badische Regierung sich bereit gefunden 
hat, auf den Badischen Staatsbahnen, welche bereits in den 
Jahren 1854 und 1855 einem umfassenden Umbau durch die Ein- 
führung der normalen Spurweite hatten unterzogen werden müssen, 
trotz der erneuten Opfer, den behufs Einführung des Rechts- 
fahrens ertorderlichen Umbau vornehmen zu lassen, ist den Be- 
mühungen des Reichs-Eisenbahnamts der erfreuliche Erfolg ge- 
sichert, dass in wenigen Jahren auf sämmtlichen Deutschen Eisen- 
bahnen rechts gefahren wird. Ausgenommen hiervon bleiben 


* 


zwei kurze Grenzstrecken, auf welchen in Uebereinstimmung mit 
der Betriebsweise auf den anschliessenden fremdländischen Bah- 
nen auch ferner links gefahren werden wird. 


Verhütung von Unglücksfällen. 

Um die Eisenbahnen untergeordneter Bedeutung zur Ver- 
hütung von Upglücksfällen möglichst gegen das Austreten von 
Vieh auf den Bahnkörper zu sichern, sollen die betheiligten ÖOrts- 
behörden und vollziebenden Polizeibeamten angewiesen werden, 
den $ 11 des Feld- und Forstpolizeigesetzes vom 1. April 1880, 
wonach derjenige, welcher ausserhalb eingefriedigter Grund- 
stücke sein Vieh ohne gerügende Aufsicht oder ohne genügende 
Sicherung lässt, mit Geldstrafe bis zu 10 X oder Haft bis zu 


: drei Tagen zu bestrafen ist, möglichst streng zu handhaben 


und die strafrechtliche Verfolgung eintreten zu lassen, wenn 
jemand sein Vieh in der Nähe eines den Bahnkörper berührenden, 
bezw. kreuzenden Weges auf einem auch nur mangelhaft ein- 
gefriedigten Grundstücke derart ungenügend beaufsichtigt oder 
ohne genügende Sicherung lässt, dass das Uebertreten des Viehes 
auf den Weg und von da auf den Bahnkörper zu befürchten ist. 
Sollte sich gleichwohl der strafrechtliche Schutz des Gesetzes 
als unzureichend erweisen, so soll im einzelnen Falle wegen der 
an den betreffenden Wegen herzusteillenden Schutzvorrichtungen 
auf Grund des $ 7 der Bahnordnung für die Deutschen Eisen- 
untergeordneter Bedeutung das Erforderliche veranlasst 
werden. 


Personenverkehr: Schnellzugsverbindung Berlin-Kiel. 

Die ‚Königliche Eisenbahndirektion Altona hat die Einrich- 
tung getroffen, dass die Schnellzüge von Berlin nach Hamburg 
über Wittenberge, 9 Uhr 15 Min. Morgens und 5 Uhr Nach- 
mittags vom Lehrter Bahnhof in Hamburg nicht mehr in den 
Berliner Bahnhof eingeführt werden, sondern direkt über die 
Hamburg - Altonaer Verbindungsbahn nach. Altona durch- 
gehen, ‘wo dieselben unmittelbaren Schnellzugsanschluss nach 
Kiel beim zweiten Zuge auch nach Kopenhagen über Korsör 
finden. Die Billete von Berlin nach Hamburz, Berliner Bahnlıof, 
haben bei diesen Zügen Gültigkeit nach Hamburg, Bahnhof 
Klosterthor, bei Billeten von Berlin nach Altona nach Hamburg, 
Bahnhof Dammthor, Sternschanze oder Schulterblatt. Auch das 
Gepäck kann direkt nach diesen Bahnhöfen eingeschrieben 
werden. 

Beförderung von Kindern. 

Mit dem 1. Januar k. J. kommen für die Beförderung von 
Kindern die nachstehenden von sämmtlichen Eisenbahnverwal- 
tungen Deutschlands für ihren Lokal- und gegenseitigen Verkehr 
angenommenen Bestimmungen zur Anwendung: 

1. Kinder unter 4 Jahren werden frei befördert, wenn ein be- 
sonderer Platz nicht beansprucht wird. 

2. Kinder im Alter von 10 Jahren und darüber geniessen keine 
Tarifermässigung. 

3. Ein Kind im Alter von 4 bis 10 Jahren wird in allen Wagen- 
klassen und bei allen Zuggattungen zur Hälfte des dem 
Billet für Erwachsene aufgedruckten Fahrpreises, unter Auf- 
rundung auf volle 10 4, befördert. Zu Kinderbilleten werden 
die Billete für Erwachsene verwendet, von welchen bei der 
‘Ausgabe ein kenntlich gemachter Theil abgetrennt und von 
dem Schalterbeamten zurückbehalten wird. 

4. Zwei Kinder im Alter von 4 bis 10 Jahren werden in allen 
Wagenklassen und Zuggattungen auf ein Billet der be-, 
treffenden Wagenklasse für Erwachsene befördert. 

5. Soweit Freigepäck gewährt wird, werden für 2 auf ein Billet 
für Erwachsene beförderte Kinder 25 kg, auf ein Kinder- 

. ..billet 12 kg Freigepäck zugestanden. 

6. Die vorstehenden Bestimmungen finden auf Retourbillete, 
Rundreisebillete und Billete in Form von Kouponbüchern 
Anwendung. 

Die bisherigen abweichenden Vorschriften treten mit dem 
Eingangs bezeichneten Tage ausser Kraft. 

Durch die abgeänderten Tarifbestimmungen ergeben sich 
zum Theil Krmässigungen, zum Theil geringe Erhöhungen in 
den Fahrpreisen. — Nähere Auskunft ertheilen die Verkehrs- 
büreaus der Königlichen Eisenbahndirektionen. 

Emission von Prioritäten, Bau der Linie Themar- 
Schleusingen. 

Zu der in No. 88 d. Ztg. enthaltenen Notiz geht uns von 
kompetenter Seite eine Berichtigung dahingehend zu, dass bei 
der Emission von Prioritäten das Bankhaus Bloch & Co. nicht 
betheiligt ist und dass der einmalige Zuschuss zu der Linie 
Themar-Schleusingen 150 000 #4 beträgt. 


Werrabahn: 


Unterelbesche Elsenbahn. 

In der am 14. d. Mts. abgehaltenen ausserordentlichen 
Generalversammlung wurden die auf der Tagesordnung stehenden 
Anträge (vergl. No. 86 $. 1100 d. Ztg.), betreffend die Aenderung 
dcr Verhältnisse der verschiedenen Aktiengattungen, einstimmig 
angenommen. ' | 


Johannisbkurg-Lyck: Eröffnung. 
Die Strecke Johannisburg-Lyck, der letzte Theil der Bahn 
Lyck-Allenstein-Königsberg i. Pr., ist am 16. d. M. eröffnet 
worden. In jeder Richtung verkehren täglich 2 Züge. 


Verbindungsbahn in Neubrandenburg. 

Am 20. v. M. ist die Verbindungsstrecke zwischen der 
Mecklenburgischen Südbahn und der Neubrandenburg - Fried- 
länder Eisenbahn dem Öffentlichen Verkehr übergeben worden, 
und wurde mit diesem Tage der bisherige provisorische Bahnhof 
der Neubrandenburg-Friedländer Eisenbahn geschlossen. Sämmt- 
liche Züge der Neubrandenburg-Friedländer Eisenbahn sowie alle 
für die Neubrandenburg-Friedländer Eisenbahn bestimmten Sen- 
dungen werden von diesem Tage ab auf dem Bahnhofe der 
Mecklenburgischen Südbahn abgefertigt. 


Crefelder Eisenbahn. 

Die Einmündung der Crefelder Eisenbahn in den Bahnhof 
zu Viersen der verstaatlichten Bergisch - Märkischen Bahn wird 
im nächsten Jahre erfolgen. Die Crefelder Eisenbahngesellschaft 
hat eine Entschädigung von 50 000 M zu zahlen. 


Holsteinische Marschbahn. 

Die Bahn baut bekanntlich eine Fortsetzung ihrer Linien 
bis zur Jütischen Grenze. Um den Uebergangspunkt an letzterer 
genau zu fixiren, traten am 6. d. M. nach dem „Act.* in Ribe 
(Jütland) zusammen der Vorsitzende des Königlich Preussischen 
Eisenbahnkommissariats in Berlin, Geheimer Regierungsrath 
Bensen, begleitet vom Regierungsrath von Ditfurtb, der technische 
Direktor der Holsteinischen Marschbahn, Baurath Lund, und der 
Chefingenieur aller Dänischen Staatsbahn-Neubauten, Justizrath 
Tegner, begleitet vom Ingenieur Ernst. Der Uebergangspunkt 
der neuen Eisenbahn Heide-Ribe an der Deutsch - Jütischen 
Grenze wurde vereinbart und an Ort und Stelle festgelegt. 


Lübeck-Meyenburg. 

Dieses Eisenbahnprojekt soll, wie die „Eisenb.-Ztg.“ ver- 
nimmt, soweit es. sich um die Mecklenburgische Strecke handelt, 
noch dem gegenwärtigen Mecklenburgischen Landtag vorgelegt 
werden, um die bisher bei allen Bahnen bewilligte Landes- 
beihilfe von 15000 44 pro Kilometer 4 fonds perdu nachzusuchen. 


Unstrutbahn. 

In den Tagen vom 10. bis .12. November fand nach einer 
Mittheilung der „Voss. Ztg.* die landespolizeiliche Abnahme der 
mittleren Strecke der Unstrutbahn von Burgscheidungen bis 
Rossleben statt. Die gepflogenen Verhandlungen lassen mit 
Sicherheit erwarten, dass die völlige Ausführung der Bahn nun- 
mehr gesichert ist. 


Arnstadt-Ichtershausen: Baustand. 
Das Gothaische Staatsministerium macht bekannt, dass der 
Bau des im diesseitigen Herzogthum belegenen Theils der Arn- 
stadt - Ichtershausener Eisenbahn soweit fortgeschritten ist, 


dass dieselbe demnächst mit Arbeitszügen befahren werden 
wird. 


Aachen-Jülicher Eisenbahngesellschaft. 

Die Generalversammlung hat beschlossen, anstatt der früher 
projektirten Bahn von Würselen nach Richterich eine solche von 
Würselen nach Kohlscheid mit Anschluss an die dortigen Kohlen- 
gruben und an die Staatsbahn herzustellen. Die hierzu erforder- 
lichen Geldmittel sollen vorläufig aus den noch im Besitze der 
Gesellschaft befindlichen, am 1. Januar 1886 zur Ausgabe ge- 
langenden Stammaktien gedeckt und später auf andere, dem 
Aufsichtsrath geeignet erscheinende Weise beschafft werden. 


N 


Wismar-Carow. 

Für die Ausführung dieser Bahn ist nunmehr das erfor- 
derliche Actienkapital von 1520000 44 gezeichnet worden, und 
hat die Konstituirung der Gesellschaft bereits stattgefunden. 
Die Generalversammlung genehmigte die Statuten und betraute 
die Mitglieder des bisherigen Komitees mit den nöthigen Schritten 
zur Erwirkung der Konzession, der Landesbeihilfe etc. Als 
Landesbeihilfe wird die Bewilligung eines Betrages von 20 000 4 
für die ersten 25 km und von 10 000 4 für die übrigen Kilometer 
vorausgesetzt, während die. Grossherzogliche Kammer das in 
Frage kommende Terrain des Hausgutes frei zur Verfügung stellen 
soll. Der Bau der Bahn soll sofort nach Ertheilung der Kon- 


zession beginnen und durch den Bauunternehmer Lenz binnen 
2 Jahren fertiggestellt werden. 


. Sekundärbahn-Projekt Jädickendorf-Wriezen. 
Eine nicht unwichtige Sekundärbahn, zur Verbindung der 
Schweidnitz-Freiburger mit der Berlin-Stettiner Bahn und zwar 


in der Linie Jädickendorf-Alt-Rüdnitz-Wriezen, durch welche der: 


Oberbarnimer Kreis mit etwas über sechs Kilometer Länge be- 


eisenbahnen in Elsass - Lothringen); 
. Arbeitern 


troffen wird, wird s'ch unter den dem nächsten Landtage zu 


unterbreitenden Bahnprojekten befinden. Die städtischen Be- 
hörden in Wriezen haben sich bereit erklärt, zur Erwerbung des 
im Kreise Oberbarnim belegenen Grund und Bodens einen Bei- 
trag von 20000 „4 zu leisten. Es wurde bei den Berathungen 
hervorgehoben, dass dle Bahn nur dann von grösserer Bedeutung 
für die Stadt Wriezen und den ganzen Oberbarnimer Kreis sei, 
wenn der Anschluss an die Ostbahn in der Richtung nach Berlin 
bewirkt werde. Zur Ausführung dieser Anlage hat die Stadt 
Wriezen dem Kreise weitere 20000 44 zur Verfügung gestellt. 


Sekundärbahn-Projekt Grunow-Beeskow. 

Für die projektirte Eisenbahn Grunow-Beeskow hat der 
Kreistag die vom Staate geforderten 90000 44 einstimmig be- 
willigt. Der thatsächlich vom Kreise zu gewährende Zuschuss 
ist erheblich geringer, insofern als die Stadt Beeskow zu jener 
Summe bereits 30.000 44 bewilligt hat, auch auf eine Beihilfe 
seitens der Provinz gerechnet werden kann. Nebenbei ist, zu 
erwarten, dass die angrenzenden Landgemeinden Grund und 
Boden umsonst geben werden. i 


Zugverspätungen im September. 
Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat September 1885 auf Deutschen Bahnen 
(ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und deren 
Verspätungen wurden auf 39 grösseren Bahnen beziehungsweise 
Bahnkomplexen mit einer Gesammt-Betriebslänge von 31 568,88 km 
befördert an fahrplanmässigen Zügen: 14565 Kurier- und Schnell- 


.züge, 122571 Personenzüge, 61 394 gemischte Züge und 110224 


Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: 4430 Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 23 426 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge. Im ganzen wurden 775526931 Achs- 
kilometer bewegt, von denen 234075786 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 198530 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen im Kanzen 2 339 oder 1,18 pOt. 
(gegen 1,80 pCt. in demselben Monat des Vorjahres und 1,48 pCt. 
im Vormonat). Von diesen Verspätungen wur.en jedoch 1046 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 1293 Verspätungen 
(= 0,65 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,76 pCt. im Vormönat). In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 


‚Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 188490 be- ° 


förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1810, 
oder 0,96 pCt., mithin 0,31 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen 
wurden 785 Anschlüsse versäumt (gegen 1 034 in demselben Monat 
des Vorjahres und 871 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätuugen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe: die Königliche Eisenbahndirektion Erfurt (65 Anschluss- 
versäumnisse auf 94 Verspätungen) mit: 1,45, die Ostpreussische 
Südbahn (2 Anschlussversäumnisse auf 3 Verspätungen) mit 1,50, 
die Königliche Eisenbahndirektion Elberfeld (68 Anschluss- 
versäumnisse auf 111 Verspätungen) mit 1,63 pCt., während die 
Hessische Ludwigs- Eisenbahn (40 Anschlussversäumnisse auf 
281 Verspätungen) mit 7,03, die Nordhausen-Erfurter Eisenbahn 
(1 Anschlussversäumniss auf 9 Verspätungen) mit 9,00, die, 
Württembergischen Staatseisenbahnen (7 Anschlussversäumnisse 
auf 133 Verspätungen) mit 19,00 pCt. die letzten Stellen ein- 
nehmen und auf 5 Eisenbahnen 12 Verspätungen ohne Anschluss- 
versäumnisse, und auf 10 Eisenbahnen weder Verspätungen noch 
Anschlussversäumnisse vorgekommen sind. 
Eisenbahnunfälle im September d. de 

Nach der im Reichs-Eisenbahnamt aufgestellten, im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eisen- 
bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat September‘d. J. 
beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vor- 
gekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 3 Ent- 
gleisungen und 1 Zusammenstoss auf freier Bahn, 19 Entglei- 
sungen und 12 Zusammenstösse in Stationen und 132 sonstige 
Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kessel: 
explosionen und andere Betriebsereignisse, sofern bei letzteren 
Personen getödtet oder verletzt worden sind). Di 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 


' theils durch eigenes Verschulden, 139 Personen verunglückt, sowie 


24 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 70 unerheblich beschädigt. 
Es wurden von den- 22 906 646 überhaupt beförderten Reisenden. 
1 getödtet, 5 verletzt (hiervon entfallen die Tödtung auf die 
Bahnstrecken im Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Hannover, drei Verletzungen auf die Bahnstrecken im 

Verwaltungsbezirk der Königlichen Eisenbahndirektion Bromber 

und je 1 Verletzung auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezir 

der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin und auf die Reichs- 
von Bahnbeamten und 
im Dienst beim eigentlichen Eisenbahnbetriebe 22 
getödtet und 68 verletzt und bei Nebenbeschäftigungen 1 
getödtet, 3 verletzt; von fremden Personen. (einschliesslich der 


wc, Weich | a 


‚nicht im Dienst befindlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 11 ‘ge- 
tödtet und 10 verletzt, sowie bei "Selbstmordversuchen 16 Per- 
sonen getödtet und 2 verletzt. 

Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Ausschluss 
der Selbstmorde — entfallen auf: 

A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung stehende 
Bahnen (bei zusammen 28 534,65 km Betriebslänge und 744453 919 
geförderten Achskilometern) 117 Fälle, darunter die grösste An- 
zahl auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Bromberg (15), Hannover (14) und Breslau 
13); verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung der geför- 
derten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen Längen, sind 
Er auf den Bahnstrecken in den Verwaltungsbezirken der 

öniglichen Eisenbahndirektionen Erfurt, Elberfeld und Brom- 
berg die meisten Verunglückungen vorgekommen, 

B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1477,85 km Betriebslänge und 21 389 645 
geförderten Achskilometern) 4 Fälle, und zwar auf die Hessische 
Ludwigsbahn. 

C. Auf den kleineren Privatbahnen — mit je unter 150 km 
Betriebsläinge — (bei zusammen 1545,94 km Betriebslänge und 
9 683367 geförderten Achskilometern) sind Verunglückungen von 
Personen nieht vorgekommen. 


Verkehr mit Italien. 


Der direkte Personen- Gepäck- und Güterverkehr nach 
Sicilien: ist seit dem 8. d. Mts. wieder aufgenommen worden, 
während die Verkehrseinstellung nach Sardinien bis auf weiteres 
bestehen bleibt. 


Pferdebahnen in Wien und Berlin. 


Aus Anlass der kürzlich in Wien beschlossenen Enqu£te, 
‚welche Vorschläge gegen die Ueberfüllung der dortigen Mramı 
waywagen erstatten soll, wurden namentlich bezüglich der Ver- 
hältnisse der Berliner Pferdebahnen zahlreiche Daten erhoben. 
Wiener Blätter berichten hierüber das Folgende: „Die Bahn- 
länge in Wien beträgt 56,2 km, in Berlin 93,7 km, also fast das 
Doppelte. Das Betriebsmaterial für Wien bestand Ende 1884 aus 
.634 Wagen und'2344 Pferden, in Berlin aus 546 Wagen und 
2681 Pferden. Das Anlagekapital beträgt in Wıen für 56 km 
7667170 fl. nebst einer schwebenden Schuld von 570000 fl., in 
Berlin kommt das Aktienkapital einer Summe von 23 Millionen 
Mark gleich. Die Wiener Tramway zahlt an Kommunal- und 
'Staatsabgaben 457167 fl, die Berliner Pferdebahnen 725.088 4 
Die Wiener Tramway beförderte 1884 im ganzen 36 245 619 Per- 
‚sonen, die Berliner 70 800000 Personen. Die Betriebseinnahmen 
betrugen in Wien 3394439 fl, in Berlin 8710985 4 Es entfällt 
pro Kilometer Bahnlänge an Steuern in Wien 8163 fl., in Berlin 
7738 44, also fast mehr als das Doppelte, an Waggons 11,3 ia 
Wien gegen 5,83 in Berlin, an beförderten Personen in Wien 
647 013, in Berlin 755000. :Die Zahl der pro Fahrkilometer | be- 
förderten Personen beträgt in Wien 3,44, in Berlin 5,26. Die vor- 
stehenden, Berlin betreffenden Ziffern sind nach dem „B. Act.“ 
lediglich dem Geschäftsbericht der Grossen Berliner Pferdebahn- 
Gesellschaft entnommen, es würde sich. wenn die betreffenden 
Ziffern des gesammten Berliner Pferdebahnbetriebes herange- 
en würden, das Bild zu Gunsten Berlins a bedeutend 
ändern. 


4 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete.e. Zu diesem Verzeichniss ist der IV. Nachtrag von der 
geschäftsführenden Direktion ausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

‚ No. 6245 vom ii. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins - Wagenregulativv. Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abge- 
sandt am 15. d. Mts.). 

No. 6293 vom 11. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend Eröffnung der neuen Verbindungsstrecke zwischen 
der Mecklenburgischen Südbahn und der Neubrandenburg-Fried- 
länder Eisenbahn in Neubrandenburg (abgesandt am 12. d. Mts.). 

No. 6313 vom 13. d. Mts.’an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Lieferfristverlängerungen (abge- 
sandt am 14. d. Mts.). 

No. 6346 vom 14. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
er kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 
"16. d. HE 

No. 6347 vom 13. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend die Erklärungen der Vereins-Verwaltungen über die von 
In gefassten Beschlüsse (abgesandt am 
16. d. Mts.). 
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Konvertirung von Prioritäten verstaatlichter Bahnen, 


Die Inhaber der nachfolgenden Prioritäts-Obligationen, hin- 
sichtlich welcher das auf Grund des Gesetzes vom 8. Mai d. J. 
(Gesetzsammlung Seite 117) durch Bekanntmachung _des Herrn 
Finanzministers vom 25. Mai d. J. erfolgte Angebot der Herab- 
setzung des Zinsfusses auf 4 pCt. als angenommen zu gelten hat, 
werlen nunmehr aufgefordert, ihre Obligationen behufs Ab- 
stempelung in 4prozentige Obligationen einzureichen und zwar 
die Prioritäts-Obligationen der Bergisch-Märkischen Eisenbahn- 
gesellschaft: 

1. der 414 pCt. Prioritäts-Obligationen Serie I 1. und 2. Emission, 

2. der 4% pCt. Prioritäts-Obligationen Seriell 1. und 2. Emission, 

3. der 414 pCt. Prioritäts-Obligationen Serie IV 1. und 2. Emission, 

4. der 414 pCt. Prioritäts-Obligationen Serie V 1. und 2. Emission, 

5. der 4!/, pCt. Prioritäts-Obligationen Serie VI, 

6. der 4!/, pCt. Prioritäts-Obligationen Serie VIII, 

7. der 5 pCt. Prioritäts-Obligationen Serie IX, R 

8. der 4!/, pCt. Düsseldorf - Elberfelder Eisenbahn - Prioritäts- 
Obligationen Serie II, 

9. der Al/; pCt. Dortmund-Sorster Eisenbahn - Prioritäts- Obliga- 
tionen Serie II, 

10. der 4'/, pCt. Aachen-Düsseldorfer Eisenbahn-Prioritäts-Obliga- 
tionen Serie III, 

11. der 4!/, pCt. Rubrort - Krefeld -Kreis Gladbacher Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen Serie I, 

12. der 4% pCt. Ruhrort - Krefeld - Kreis Gladbacher Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen Serie III, 

13. der 41, pCt. Nordbahn-Prioritäts-Obligationen der Bergisch- 
Märkischen Eisenbahngesellschaft. 

Die unterm 2. August 1858 und 26. November 1860 Aller- 


‚höchst privilegirten 4% pCt. Prioritäts-Obligationen der Rheini- 


schen Eisenbahngesellschaft (Serie I). 
Die 41/, pCt. Prioritäts-Obligationen 
der Cottbus-Grossenhainer Eisenbahn (I. Emission), 
„ Märkisch-Posener Eisenbahn und 
„.. Berlin-Görlitzer Eisenbahn, I. Emission und Lit. B. 
Die 41 pCt. Prioritäts-Obligationen 
a) der Oberschlesischen Eisenbahn Lit. G, H, Emission von 1874, 
Emission von 1880, und Neisse-Brieger Prioritäts-Obligationen 
der Oberschlesischen Eisenbahn, 
b) der Breslau-Schweidnitz-Freiburger Eisenbahn Lit. D, E, F, 
G und K, 
c) der Rechte Oder-Ufer-Eisenbahn. vom Jahre 1877. 
Die 41, pCt. Prioritäts-Obligationen 
der Thüringischen Eisenbahn II., IV., V. und VI. Emission, 
der Berlin-Anhaltischen Eisenbahn I. und II. Emission und 
Litt, Bund GC, - 
der Halle-Sorau-Gubener Eisenbahn I. und Il. Emission und 
Litt. B und C. 
Die 4, pCt. Prioritäts-Obligationen 
1. der Köln-Mindener Eisenbahn, I. und VII. Emission und 
2. der Münster-Enscheder Eisenbahn, 
sämmtlich vom 1. Dezember d. J. 
Die Inhaber 41, pCt. Prioritäts-Obligationen 
a) der Berlin-Hamburger Eisenbahn III. Emission. 
b) der Altona-Kieler Eisenbahn Il., III. und IV. Emission 
vom 10. Dezember d. J. und 
a) die 444 pCt. Prioritäts-Obligationen der Magdeburg-Hal- 
berstädter Eisenbahngesellschaft vom Jahre 1865, 
b) die 44, pCt. Prioritäts-Obligationen der früheren Magde- 
burg-Wittenberg’schen Eisenbahngesellschaft vom Jahre 1850, 
c)’die 44, pCt. Prioritäts-Obligationen der Magdeburg- 
Halberstädter Eisenbahngesellschaft vom Jahre 1873, 
d) die 41, pCt Prioritäts-Obligationen der Berlin-Potsdam- 
Magdeburger Eısenbahngesellschaft Litt. E. vom Jahre 1873, 
e) die 4), pC:. Prioritäts-Obligationen der Berlin-Potsdam- 
Magdeburger Eisenbahngesellschaft Litt. F vom Jahre 1874 
vom 19. Dezember d. J. ab. 


Oldenburgische Eisenbahnen. 


Aus dem Jahresbericht pro 1884. 

Die Länge der Oldenburgischen Eisenbahnen betrug am 
Schlusse des Jahres 1884 350 km und das Anlagekapital 
42200481 44, d. i. pro Kilometer 118000 X4 Das vom ÖOlden- 
burgischen Staate verwandte Baukapital bezifferte sich auf 
32 329 917 X4 An Betriebsmitteln waren 62 Lokomotiven, 32 Tender, 
150 Personen-, 26 Gepäck-, 771 Güter- und 106 Erdtransport- 
wagen vorhanden; in der Anzahl dieser Transportmittel ist dem. 
Vorjahre gegenüber nur eine unwesentliche Aenderung einge- 
treten. Die Leistungen der Betriebsmittel haben sich aber ge- 
steigert, es wurden 1 286 376 Zugkm (gegen 1 166 973 im Vorjahre) 
oder durchschnittlich täglich 3524 (gegen 3197) Zugkm und 
durchschnittlich täglich pro Kilometer 9,66 (gegen 8,76) Züge ge- 
fahren. Im Personenverkehr wurden im ganzen 2214 563 Reisende 
(gegen 2083347) befördert, welche zusammen 53272178 km 
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(gegen 50416487 km) durchfahren haben; während die Anzahl 
der in I. Klasse beförderten Reisenden gegen das Vorjahr ziemlich 
konstant blieb, zeigt die in II. und Ill. Klasse beförderte Anzahl 
eine Zunahme, die die IV. Klasse benutzende Zahl der Reisenden 
dagegen eine Abnahme. Dementsprechend sind auch die Ein- 
nahmen aus dem Personenverkehr der I. Klasse nur geringfügig, 
der ll. Klasse bedeutender und am meisten aus der Beförderung 
in der Iil. Klasse gestiegen, während die Einnahmen aus der 
Beförderung in der IV. Klasse eine kleine Verringerung des Er- 
gebnisses nachweisen. Zusammen ‘wurden aus dem Personen- 
verkehr 1555200 #44 (gegen 1501509 4) oder pro Kilometer 
4450 AU (gegen 4313 4) vereinnahmt, jede Person zahlte durch- 
schnittlich pro Kilometer 2,9 43 (gegen 3 A). An Reisegepäck 
wurden 4175 t (gegen 4160 t) befördert und es betrug die 
Gepäckfracht hierfür 68377 A (gegen 69299 4) und pro Kilo- 
meter 196 A4 (gegen 199 #4). Für Extrazüge und Beförderung 
von Salonwagen wurden 4062 #4 (gegen 8018 4), pro Kilometer 
12.44 (gegen 13 44) erhoben. Ferner wurden 194 Equipagen etc. 
(gegen 219) befördert und hierfür 3750 „AM (gegen 4321 4) oder 
pro Kilometer 11 4 (gegen 12 4) vereinnahmt. . Die Viehbeför- 
derung zeigt einen Rückgang, denn es wurden in diesem Ver- 
kebre 154682 Stück (gegen 166553 Stück) beförder, und aus 
diesem Verkehrszweige 195 156 .4 (gegen: 210546 4), d. i. pro 
Kilometer 558 4 (gegen 605 4) Fracht erhoben. Die Güter- 
beförderung weist dagegen einen erheblichen Fortschritt von 
62588 t nach, es wurden 652371 t (gegen 589783 t) Güter alier 
Art befördert und hierfür ink). der Nebengebühren 2124759 4 
(gegen 1922474 AL) oder + 202285 44 vereinnahmt; die kilo- 
metrische Einnahme aus diesem Dienstzweige stellte sich auf 
6079 Al (gegen 5523 AM). Jede Tonne Gut erbrachte pro Kilo- 
meter 44 A) (gegen 4,5 4). Die Einnahme aus den Posttrans- 
porten ergab 6037 44 (gegen 6 208 A). An sonstigen Einnahmen 
wurden noch 197616 4 (gegen 184 269 4), d. i. pro Kilometer 
565 AA (gegen 529 44) erzielt. 

Die Gesammteinnahme bezifferite sich auf 4152296 4 
(gegen 3907448 4) und pro, Kilometer auf 11864 44 (gegen 
11 225 4), es ergab sich somit gegen das Vorjahr eine Mehrein- 
nahme von 244848 4). Den erhöhten Anforderungen des Be- 
triebes entsprechend mussten sich auch die Betriebskosten 
erhöhen. Dieselben betrugen zusammen 2525823 44 (gegen 
2468090 44) oder pro Kilometer 7217 #4 (gegen 7090 4) und 
im Verhältniss zur Einnahme 60,83 pCt. (gegen 63,2 pCt.). Der 
Betriebsüberschuss bezifferte sich auf 1626473 4 (gegen 
1439358 M) und pro Kilometer auf 4667 4 (gegen 4135 MM) 
= 3,85 pÜt. (gegen 3,41 pCt.) des Anlagekapitals. Der an die 
Oldenburgische Landeskasse abgelieferte Ueberschuss betrug 
1 426 473 AM (gegen 1239 358 4) und in Prozenten des rein Olden- 
burgischen Anlagekapitals 5,22 pCt. (gegen 4,54 pCt.). 


Französische Korrespondenz. 


Zwischen Frankreich und dem Grossherzogthum Luxemburg 
ist im Vorjahre ein Staatsvertrag über den Bau einer Verbindungs- 
linie der Französischen und Luxemburgischen Eisenbahnen ab- 
geschlossen worden. Nach diesem Vertrage hat die\Grossherzog- 
liche Regierung die Verpflichtung übernommen, innerhalb des 
Rahmens der zwischen ihr und der Prinz Heinrich-Eisenbahn- 
gesellschaft abgeschlossenen Verträge die Herstellung einer Eisen- 
bahn von Station Rodange (Station der Prinz Heinrichbahn) nach 
der Französischen Grenze sicherzustellen. Die Französische Re- 
gierung ist eine gleiche Verpflichtung hinsichtlich des Baues und 
Betriebes des auf Französischem Gebiete belegenen, an Station 
Mont-Saint-Martin (Französische ende Theiles 
dieser Verbindungsbahn eingegangen. er Anschluss soll auf 
beiden Endstationen in der Weise hergestellt werden, dass die 
Lokomotiven, Personen- und Güterwagen ohne Hinderniss von 
einer Bahn auf die andere übergehen können; die Spurweite wird 
im Minimum 1,44 und im Maximum 1,45 betragen und die Buffer 
der Lokomotiven und Wagen sollen so eingerichtet sein, dass sie 
in ihren Dimensionen mit denjenigen übereinstimmen, welche in 
den beiden vertragschliessenden Ländern üblich sind. 

Die Bauarbeiten müssen so gefördert werden, dass die auf 
beiden Seiten der Grenze belegenen Theilstrecken der ganzen 
Bahn gleichzeitig fertiggestellt werden, der Betrieb muss indessen 
unter allen Umständen 8 Monate nach dem Datum des Gesetzes, 
welches die Französische Regierung hierzu ermächtigt, eröffnet 
werden. In betreff des Betriebsmaterials ist vereinbart worden, 
dass die von einem der kontrahirenden Theile zugelassenen Wa- 
gen etc. ohne weitere Formalität auch von dem andern Theile 
.zuzulassen sind. Der Betrieb der ganzen aus den diesseits und 
jenseits der Grenze liegenden Theilstrecken “bestehenden Linie 
wird ein und derselben Gesellschaft übertragen werden. Die 
letztere ist gehalten, in beiden Ländern je einen Spezialagenten 
zu ernennen, welche die Anordnungen, Mittheilungen und Re- 
quisitionen der Regierungen entgegenzunehmen haben. Für die 
zu erbauende Gesammtstrecke.wird ein besonderes Bahnpolizei- 
Reglement nach gleichen Prinzipien festgesetzt und soll auch der 
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Betrieb auf beiden Seiten (der Grenze einheitlich gestaltet wer- 


den. Auch soll Sorge getragen werden, dass die Züge der Ver- 


bindungsstrecke thunlichst direktea Anschluss an die durch- 


gehenden Züge der anschliessenden Eisenbahnen haben. Soweit 


die Hauptbestimmungen des Staatsvertrages vom 23. August,1884, 
welcher nach Genehmigung durch «en S-nat und die Kammer 
am 10. August 1885 publizirt worden ist. Die Bahnlinie ist nun- 
mehr durch Dekret des Präsidenten der Republik vom 17. August 
1885 als dem Gemeinwohl dienend erklärt, und gleichzeitig der 
Französischen Ostbahn die definitive Konzession für diese Strecke 
ertheilt worden. Die Eröffnung derselben wird also etwa im 
Mai 1886 zu erwarten sein. — Uebrigeus herrscht auf dem Gebiete 
des Ausbaues der vorhandenen Linien lebhafte Thätigkeit in 
Fraukreich. Das „Journal officiel“ enthält eine ganze Reihe von 
Bahnlivien. deren Bau als im Öffentlichen Interesse liegend (de- 
elaration d’utilit& publique) erklärt worden und das Budget des 
Arbeitsministeriums weıst pro 1886 allein 39,5 Millionen Franken 
im Extraordinarium auf zur Vornahme genereller Vorarbeiten und 
zur Ausführung von Eisenbahnbauten seitens des Staates. Es 
dürfte von Interesse sein, hier einige Zablen aus diesem Budget 
aufzuführen. Es wurden bewilligt a) im Ordinarium 113893 867 F'res,., 
b) im Extraordinarium 90 138 400 Fres., c) durch Nachtragsetat für 
die Staatsbahnen 30 156 533 Fres., insgesammt also 234188800 Frcs. 
Von dieser Summe entfallen auf Tıt. 1: Gehalt des Ministers und 
des Pırsonals der Uentralverwaltung 1033400 Fres,, Tit. 15: Ge- 
halt der Generalkommissare und der Inspektoren des kommer- 
ziellen Betriebes der Eisenbahnen 236 500 Fres., Tit. 16: Gebalt 
der administrativen .Aufsichtskommissare der Eisenbahnen 
900 000 Fres., Tit. 17: Allgemeine Kosten des Kontroll- und Auf- 
sichtsdienstes der Privatbahnen 468 600 Fres., Tit. 30: Annuitäten 
an die Pıivatbahnen (Konventionen, welche später als die durch 


Gesetz vom 20. November 1883 abgeschlossen worden sind): 


15 896 063 Fres., Tit. 31: Annuitäten an die Privatbahnen (neue, 
durch Gesetz vom 20. November 1883 genehmigte Konventionen) 
6 000 000 Fres., Tit, 54: Subventionen an Lokalbahn-Gesellschaften 
1000 Fres., Tit. 55: Zinsgarantie an die Konzessionäre von Lokal- 
babnen 600000 Fres., Tir. 56: Annuitäten zur Zahlung der Zins- 
garantien aus den Betriebsjahren 1871 und 1872 an die Privat- 
bahnen 2,5 Millionen Franken, Tit. 57: Eventuelles Betriebsdefizit 
der verstaatlichten Bahnen etc. 40000 Fres., Tit. 58: Eventuelles 
Betriebsdefizit der unter administrativem Sequester stehenden 
Privatbahnen 1000 Frcs., Tit. 59: Eventuelles Betriebsdefizit der 
nichtkonzessionirten, vom Staate erbauten Linien 1000 Fres. Im 
Extraordinarium sind endlich noch 60000 Frcs. zur Verstaat- 


lichung und 4,5 Millionen zum Umbau und zu Vollendungsbauten 


auf den Staatsbahnlinien bewilligt. 


Aus Italien, 


Statistik. ara 
Nachdem in Mailand in einer Konferenz von Fachleuten 
die Grundzüge für eine einheitliche Statistik sämmt- 
licher Eisenbahnen Italiens vorberathen worden .sind, sollte 
sich eine zum 25. Oktober nach Rom berufene und in dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten tagende Kommission über 
die gemachten Vorschläge aussprechen. 
Zu genannter Kommission wurden bestimmt: seitens der 


Regierung der Ingenieur Garloni und der Generaldirektor der 


Statistik im Handelsministerium Komm. Bodio, für das Mittel- 
meernetz Inspektor Lissoni, für das Adrianetz Cambi, für 
Sicilianische und Westsicilische Bahnen Advokat Scialoja, 
seitens der Venetianischen Bahnen Direktor Cannella und für 


das Bahnnetz auf Sardinien Herr G. Sica. Er 


Arezzo-Fossato, Personalien. , AR: 
Da die Eröffnung der neuen Linie Arezzo-Fossato für den 
Verkehr nahe bevorsteht, hat die Gesellschaft für Eisenbahnen 


des mittleren Apennin (die Konzessionärin dieser Linie) als Be- 


triebsdirektor den Ingenieur L. Polese berufen. Derselbe war 
bisher Vorstand bei der Eisenbahn Santhia-Biella und an seine 
Stelle ist Ingenieur Eonr. Radice ernannt worden, welcher 
bereits Betriebsdirektor bei den Tieinobahnen war. 

(„Monit. d. str. ferr.“) 
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Amerikanische Korrespondenz. 


Verhältniss der Bahntransporte zu denen auf den Seen. 

Die vom Westen nach dem Osten führenden Eisenbahnen 

reissen nach und nach einen immer grösseren Theil der Trans- 

orte von Feldfrüchten an sich zum Nachtheil des Wasserweges. 
ies ist besonders fühlbar im laufenden Jahre. 


4 


Schon im vergangenen Jahre hielt man das Geschäft für ’ 


die auf den grossen Seen beschäftigten Fahrzeuge für ein sehr 
unvortkeilhaftes, da die Frachtsätze niedrig und die Transporte 
schwach waren. Aber im Vergleich zur diesjährigen Saison war 
die vorjährige noch günstig. Für die mit dem 3. Oktober d. J. 


REN 


' 
en 


endigenden neun Wochen und die korrespondirenden Wochen’ 
der 12 vorangegangenen Jahre beliefen sich die Transporte an 
Getreide, Mais ete. von den 8 nordwestlichen Märkten wie folgt 
(in Bushels): 


, HE 
\ er Bahn- 
2 Jahr per Bahn zu Waser Summa „| Trongi 
porte 
1873 , 5 821 300 29 414 700 37 236 000 15,6 
1874 Ass 5146500 ' 24517500 29 664 000 17,4 
1875 . 11037000 21 403 200 32 440 200 34,0 
1876 . 14 754600 21 024 800 35 779 400 41,2 
1877 5 9 211 400 34 614 900 43 826 300 21,0 
1878 111:.331.300 38 695 900 50 027 200 22,9 
1879 « ' 14 386 500 36 434 800 50 821 300 28,3 
1880 « ... 18002800 37.207 100 55 209 900 32,6 
1881 r 21 518 100 25 244000 * 46762 100 46,0 °° 
1882 17 935 900 24 074 000 42 009 900 42,7 
1883 20 899 900 36 364 200 57 264 100 36,5 
1884 18 640 700 29 904 900 48 545 600 38,4 
1885 . 23353 612 22591 620 ı 45 945 232 50,8 


die aussergewöhnlich niedrigen Frachten. 


$ Hiernach waren die diesjährigen Gesammtversendungen in 
jenen 2 Monaten nach der Ernte die niedrigsten seit 1877, ausge- 


nommen 1882, und nur 5% pCt. geringer als 1834, aber die Trans- | 


porte zu Wasser waren geringer als in den Vorjahren seit 1876 
und 24 pCt. unter denen des Jahres 1884. Die Bahntransporte 
dagegen waren die höchsten bisher erreichten, 10 pCt. höher als 
im Jahre 1881, in welchem auch ein Eisenbahnkrieg bestand und 
5,25 Millionen Bushels mehr als 1880, obwohl die Gesammttrans- 
porte damals um 10,7 Millionen nieüriger waren, als 1885. Ob- 
wohl in diesem Jahre die Frachten auf Seen und Kanälen auf 
dem niedrigsten bekannten Satze stehen, transportirten die Bahnen 
doch mehr als die Hälfte des Gesammtquantums, wogegen sieim 
Vorjahr nur ungefähr ®/, erbielten und in den früheren Jahren 
niemals über 46 pÜt. ? 


Der Kontrast ist besonders gross, wenn man das heutige 
Verhältniss vergleicht mit dem der Jahre 1873 und 1874, in 
welchen die Bahnen zuerst wagten, die !Konkurrenz mit den 
Seen und Kanälen aufzunehmen bezüglich der Maissendungen 
nach den an Kanälen oder unweit: deren Endpunkten gelegenen 
Orten. Im Jahre 1873 beliefen sich die Gesammtversendungen 
aus dem Nordwesten nur um 8,7 Millionen Bushels geringer als 
in -diesem Jahre, aber die Bahntransporte waren um 17,5 Millionen 
geringer; seitdem ist eine Vermehrung der Bahntrans- 


Ra um 301 pCt, dagegen eine Verminderung der 


assertransporte um 23 pCt. eingetreten. 


Im laufenden Jahre ist der sehr bedeutende Zuwachs an 
Bahntransporten vornehmlich den ausserordentlich niedrigen 
Bahnfrachten zuzuschreiben, die in der gleichen Saison der Vor- 
jahre niemals einen so niedrigen Stand erreichten. Dabei ist 
jedoch zu berücksichtigen, dass die Exportsendungen, bei welchen 
der Wasserweg mehr als bei den für den Amerikanischen 
Konsum bestimmten konkurrirt, in diesem Jahre viel geringer 
gewesen sind als im Vorjahre, und nur ca. 66 pCt. der letzteren 
betragen haben. 


Schweineschlächterei. 

Die Zahl der im Westen während der Sommerzeit vom 
1. März bis Ende September cr. geschlachteten und verpackten 
Schweine belief sich auf 3920000 oder 16 pCt. mehr als im 
letzten Jahr — eine der Folgen der letztjährigen guten Mais- 
“ ernte, Der Zuwachs trifft vornehmlich auf Chicago und Kansas 
City; ersterer Platz hat 35 pCt., letzterer 32 pCt. Zunahme. Da- 
gegen haben Indianopolis und St. Louis, beide hierbei von unter- 
geordnetem Rang, ansehnliche Minderzahlen und Cincinnati hat 
noch viel mehr an Bedeutung verloren. Chicago allein hatte in 
diesem Jahre 5214 pCt. und Kansas City 17% pCt. der Gesammt- 
verpackung gegen 451/, resp. 15?/, pCt. im vergangenen Jahr. 


Weizenexporte aus Californien. 


Die Weizenbauer in Californien haben jetzt sehr günstige 
Gelegenheit zum Transport ihres Produkts nach Europa durch 
Am 1. Oktober be- 
trugen diese etwa 22% Cts. pro Bushel in kleineren eisernen 
Fahrzeugen und 21% Öts. in grossen, bis Cork auf Ordre, und 
15 Cts. in Amerikanischen Holzschiffen direkt bis Liverpool. Von 
Portland (Oregon) stellten sich die Frachten von 26%-—-29 Cts.- 
pro Bushel (von etwa 27 kg Gewicht) bei einer Entfernung von 
etwa 13000 Miles (ca. 21 000 km). 


Fahrpreise für Exkursionen. 


“Die Mexicanische Centralbahn, die Atchison, Topeka und 
Santa Fe Bahn, die Missouri Pacificbahn etc. haben ein gemein- 


Me 


1155 —- 


3ames Cirkular‘ erlassen, wonach die Exkursionspreise von 
Leavenoorth,. Atchison oder Kansas City betragen: Bei Gesell- 
schaften von 10 Personen = 165 D., von 15 = 160 D., von 0 = 
155 D., von 25 = 150 D., von 30 = 140 D., von 35 = 130 D., von 
40 = 120 D., von 45 = 110 D., von 50 oder mehr 100 D. Von 
St. Louis, Cairo, Hannibal, Memphis oder Neworleans erhöhen 
sich diese Preise um 10 D. Die Billete haben sechsmonatliche 
Gültigkeit. 


Verkauf der Oregon und California Eisenbahn. 

Diese Bahn ist angekauft von der Central Pacific 
Eisenbahngesellschaft, welche sich dadurch den Haupttheil des 
Eisenbahnnetzes des westlichen Oregon, einschliesslich des ganzen 
schon lange besiedelten Theils dieses Staates und des reichen 
Willamette-Thales sichert. Die verkaufte Bahn ist bisher ein 
sehr unvortheilhaftes Eigenthum gewesen. Die Central Paeific- 
bahn zahlt dafür 101, Millionen Dollar in 5 pCt. von ihr garan- 
tirteen und durch die gekaufte Bahn gesicherten Obligationen 
und 8 Millionen Dollar Central Pacificaktien, zur Zeit des Kauf- 
geschäfts weniger als 3 Millionen werth. Dafür erhält sie 
451 Miles Bahn, nämlich die Hauptlinie ab Portland 343 Miles 
südlich bis zu 28 Miles von der Grenze von Californien und 
97 Miles, meistens parallel, im westlichen Willamette-Thal mit 
einer 111, Miles langen Zweigstrecke. Die Oregon und California 
Eisenbahn erzielte im vergangenen Jahre nur 250009 D. Netto- 
ertrag, während für die von der Käuferin auszugebenden Obliga- 
tionen 525 000 D. Zinsen zu zahlen sind. 

Der gezaulte Preis, die Obligationen al pari und die Aktien: 
zum laufenden Kourse gerechnet, ergibt 30000 D. pro Mile 
(77 300 44 pro Kilometer); die jährlichen Zinsen betragen 1164 D. 
pro Mile; diese Beträge reduziren sich aber auf 28000 D. bezw. 
1100 D. pro Mile, wenn die Verkäuferin noch die oben gedachten 
28 Miles bis zum Anschluss an das Californische Netz auszu- 
führen hat. 

Die Central Pacificeisenbahn hat noch 97 Miles zu bauen, 
um die Oregonlinie zu erreichen und damit eine Bahn auf der 
ganzen Strecke von Portland, Oregon, bis zu der südöstlichsten 
Ecke von Californien zu erhalten — also bis auf etwa 200 Miles 
längs des ganzen Pacific-Küstenlandes der Vereinigten Staaten. 
Es wird natürlich einen gewissen Zwischenverkehr zwischen 
Oregon und California und einen ansehnlichen Personenverkehr 
geben, aber ein bedeutender Güterverkehr ist noch auf längere 
Jahre nicht zu erwarten. Das Hauptprodukt von Oregon ist 
Weizen und wenn derselbe nicht von Portland direkt nach 
gardpe verladen wird, so geht er per Dampfer nach S. Francisco 
zur Wiederverschiffung zu Frachten, welche für eine Bahnlinie 
nichts Verlockendes haben. 

Das Land an den südlichen Theilen der Bahn ist aber sehr 
dünn bevölkert, („Railr. Gaz.“.) H. 


Aus Spanien. 
Madrid- Caceres. 


{ - Unter dem 22. Oktober wurde ein Betriebs-Ueberlassungs- 
vertrag bezüglich der Linien Madrid-Caceres und zur Portugiesi- 
schen Grenze abgeschlossen, dessen mit der Königlichen Gesell: 
schaft Portugiesischer Eisenbahnen vereinbarte Hauptbestimmun- 
gen hier folgen mögen, 


Die Gesellschaft Madrid- Caceres überweist an die genannte 
Königliche Gesellschaft ihre sämmtlichen Linien nebst Zubehör, 
das Betriebsmaterial und sonstige bewegliche Eigenthum, sowie 
alle Vorräthe, mit Ausschluss einer Summe von 253 273,92 Pes., 
welche den Betriebsüberschuss pro 1885 darstellt. Es wird ein 
Verzeichniss der gesammten übertragenen Gegenstände aufgestellt, 
für welche die Portugiesische Gesellschaft die Verantwortung 
übernimmt. 


Mit dem Tage der Besitzergreifung wird letztgenannte 
Gesellschaft die alleinige Betriebsführerin, zieht die Einnahmen 
ein und berichtigt die Ausgaben einschliesslich der Steuern und 
Abgaben, sowie sie auch zu den von der Verwaltung der Gesell- 
schaft Madrid-Caceres ausgesprochenen Geldbewilligungen Beiträge 
bis zu 35 000 Pes. leistet‘ Auch besorgt sie während der Kontrakt- 
dauer zu den bezüglichen Verfallzeiten die Einlösung der vor 
und nach dem Tage der Kontraktvollziehung zur Emission ge- 
langten Madrid-Caceres-Obligationen. Ferner zahlt die Königliche 
Gesellschaft der Portugiesischen Eisenbahnen auf die Aktien der 
Caceres-Gesellschaft einen abgabefreien in nach Massgabe 
folgender Grundsätze: bei weniger als 10000 Pes. Roheinnahme 
proKilometer undJahr 10Pes. pro Aktie; bei 10—11 000 Pes. 
durchschnittlicher Roheinnahme 11 und bei 11—12 000 Pes. 12 Pes. 
pro Aktie. : Uebersteigt die kilometrische Roheinnahme 12 000 Pes. 
im Jahre, so wird der Ueberschuss bis zu 15000 Pes. zu gleichen 
Theilen zwischen den Vertragschliessenden getheilt und die 


Gesellschaft Madrid-Caceres verwendet denselben zur Erhöhung 
des Ertrages ihrer Aktien; bei mehr als 15000 Pes. gelangt der 
fernere Ueberschuss derart zur Vertheilung, dass 65 pCt. der 
betriebsführenden Königlichen Gesellschaft Portugiesischer Bahnen 
und 35 pCt. der Gesellschaft Madrid-Caceres zufallen. — Falls 
während der Vertragsdauer sich Ergänzungsbauten als noth- 
wendig herausstellen sollten, werden dieselben zunächst durch 
diejenigen Fonds gedeckt, welche sich zur Zeit der Betriebsüber- 
nahme in den Kassen befinden; sollten dieselben nicht zureichen, 
so wird Madrid-Caceres neue Obligationen verausgaben, für welche 
die Königliche Gesellschaft die Verzinsung übernimmt. — Die 
letztere darf der höheren Genehmigung alle Tarifvorschläge unter- 
breiten, welche im Interesse des Verkehrs der Linien ab Madrid 
nach Lissabon bezw. nach Porto via Valencia de Alcantara von 
ihr als nothwendig erkannt werden. z 


Dieses Uebereinkommen erreicht sein Ende mit der Kon- 
zession der Nord- und Ostlinien; jedoch kann jede der beiden 
vertragschliessenden Gesellschatten nach Jahresfrist von dem 
Vertrage zurücktreten, sobald in drei aufeinander folgenden 
Jahren der Betrag der Roheinnahme pro Kilometer und Jahr sich 
höher stellt als 18000 Pes.; in diesem Falle gelangt der Vertrag 
vom 14. November 1880 wieder zur vollen Geltung. 


Das Uebereinkommen tritt mit dem 1. Januar 1886 in Kraft; 


die Klausel bezüglich der Garantie der für die Madrid-Oaceres- 
Aktien bestimmten Dividende findet auf das Betriebsjahr 1885 


Anwendung, da die erste Dividendenzahlung zum 1. Juli 1886. 


stattfindet. („Moniteur des inter&ts mat.*) St. - 


Serbische Eisenbahnen. 


Das Ministerium für Öffentliche Bauten hat über den 

der Bahnbauten zu Ende September folgende Daten veröffent- 
licht? Auf der Strecke Nisch-Vranjä, der Verbindungslinie mit 
Salonichi, sind die Erdarbeiten weit vorgeschritten. Alle vier 
Tunnels in der Gesammtlänge von 1407 m sind fertiggestellt 
worden. Nur im Tunnel von Grdelic, wo die Widerlager verstärkt 
werden müssen, sind noch einige Arbeiten auszuführen. Auf der 
Linie , Nisch-Pirot-Zaribrod sind vom Unterbau 45,080 m abge- 
graben resp. abgesprengt worden. Mit der Fundirung der Brücke 
über die Nisava bei Kilometer 13 ist begonnen worden. Die 
Tunnelausschachtung bei Kilometer 28 ist in Angriff genommen 
worden. Bis zum Eintritt der strengen Kälte hofft man einen 
erheblichen Theil der Linie Nisch-Pirot fertig zu stellen. Die 
„Pol. Corr.“ glaubt, dass die Serbischen Anschlusslinien trotz der 
politischen Störung rechtzeitig fertiggestellt werden. Ob sich 
das auch nach den neuesten Vorgängen noch bewahrheiten wird, 
bleibt abzuwarten. 


Miszellen. 


Ueber einen Eisenbahnunfall 


im Tunnel von Frejus in Frankreich werden der „Italie“ folgende 
Einzelheiten gemeldet. Der aus Modane kommende. Güterzug 
war ungefähr in der Mitte des Tunnels angelangt, als das Dienst- 
personal Betäubungssymptome verspürte. Sei es nun, dass die 
übermässige Beladung des Zuges seiner Geschwindigkeit Eintrag 
machte und ihn verhinderte, den Rauch zu überholen, oder dass 
die hydropneumatischen Lüftungsmaschinen schlecht arbeiteten, 
so konnte sich doch beim siebenten Kilometer die rückwärts am 
Zug angespannte Lokomotive nicht mehr davon ablösen, um 
nach Modane zurückzukehren, da der Inzenieur und der Heizer 
bewusstlos geworden waren. Der Rest des Personals befand sich 
in keinem viel besseren Zustand. Dem Ingenieur Serra, welcher 
die Lokomotive an der Spitze des Zuges führte, gelang es noch 
sich bis zum ersten Kilometer auf den Beinen zu erhalten, aber 
dann wurde auch ihm sehr unwohl, und er musste halten und Hilfs- 
signale geben. Zum Glück kam in diesem Augenblick auf einem 
anderen Gleise der Waarenzug No. 1006 an. Die Bediensteten 
desselben liessen ihren Zug im Tunnel stehen und führten den 
No. 1005 mit seiner traurigen Ladung von 14 Betäubten nach 
Bardonn&che. Dort schaffte man dieselben in das Hotel „Zum 
schwarzen Adler* und zum Theil in die Zollamtskaserne des 
Bahnhofes, wo ihnen alle mögliche Hilfe zu Theil wurde. Sie 
gelangten auch wieder nach einer Weile zum Bewusstsein und 
befinden sich jetzt ausser Gefahr. 


Zwei bedentende Ingenieurwerke in Amerika. 


Im Oktober er. sind zwei hervorragende, den Wasserver- 
kehr begünstigende Arbeiten zur Vollendung gelangt: der Davis 


er 


‚Island Deich uns@fhalb Pittsburgh und dieSprengung des Flood- 


Felsens zu Hell Gate im Newyorker Hafen. Ersterer ist ein Deich 
von eigenthümlicher Art insofern, als er bei niedrigem Wasser- 
stande einen thatsächlichen Damm von 12°‘ Höhe bildet, welcher 
das Wasser auf eine gewisse Entfernung oberhalb in schiffbarer 
Höhe erhält und in Verbindung steht. mit einer Schleuse von 
600 X.100‘, bei Hochwasser dagegen verschwindet und die Schiff- 
fahrt darüber hinweg unbehindert lässt. Er hat 900000 D. ge- 
kostet und man verspricht sich von ihm grosse Vortheile für den 
Pittsburgher Kohlenverkehr, namentlich bezüglich der Beladung 
der Schiffe bei jedem Wasserstande. ERBE, 


Die Felsensprengung zu Hell Gate war weit mehr ein 
dramatischer Vorgang, wiewohl sie nur etwa 100 000 D. mehr ge- 
kostet haben soll. Eine Masse von 300000 Ctr. von Rackarock 
und Dynamit hob und zerstückelte ein Felsendach von etwa 
275000 Kubik-Yards, welches eine netzförmige Höhle bedeckte, 
aus der durch Tunnelarbeit’ 80000 Kubik-Yards herausgebracht 
waren. Diese Explosion, wiewohl eine der grössten je vorge- 
kommenen, erschien doch den Näherstehenden beinahe wie ge- 
räuschlos. Das Auffliegen von neun Acres Wasser von 50—200 ' 
gewährte dagegen einen wirklich grossartigen Anblick. ‚Wie zu 
erwarten, wenn die Explosion bezüglich der Zerstückelung der 
Masse erfolgreich war, ist der Hauptstock des Felsens wenig, 
wenn überhaupt, vermindert, und zeigt sich, wie früher, an ver- 
schiedenen Punkten über dem Wasser. Von manchen Zeitungen 
ist daher die Befürchtung ausgesprochen, dass die Sprengung 
ihren Zweck nicht-völlig erreicht habe. Das einzige unvortheil- 
hafte Merkmal ist indessen, dass die blossgelegten Punkte nicht 
deutlicher über dem Wasser bemerkbar sind, als es der Fall ist. 
Die Felsstücke sind wahrscheinlich, wie beabsichtigt, sehr gross, 
dies beeinflusst aber gewöhnlich nicht sehr das Volumen der zer+ 
kleinerten Masse. 


Die Thatsache, dass ein so neues Sprengmittel, wie Racka - 
rock, — welches einfach aus Potasche-Cnlorat, vermischt mit 
Dinitrobenzole, besteht — als Hauptsprengmaterial benutzt wurde 
(das Dynamit betrug blos!/, des Ganzen und diente vorzugsweise 
zum Kxplodiren des Rackarock), hat grosses Erstaunen erregt 
und ist gewiss ein schlagender Beweis sowohl von seiner Kraft 
wie von seiner Zuverlässigkeit. 


Bin wichtiger Grund seiner Verwendung war wahrschein- 
lich die grössere Sicherheit und Bequemlichkeit, insofern als es 
an Ort und Stelle unmittelbar vor Ladung der Minen gemischt 
werden konnte. („Railr. Gaz.“) 


Eisenbahnbau in China. 


Die „Railroad Gazette“ schreibt: 

„Es wird gemeldet, dass ein wohlbekannter Eisenbahnmann 
anfangs Oktober von Newyork nach China abfuhr, versehen mit 
grossem Amerikanischen Kapital, welches zum Bau von Eisen- 
bahnen in China verwendet werden soll, sofern sich befriedigende 
Bedingungen erreichen lassen. Dies ist der zweite wichtige Be- 
weis dafür, dass das eigene Land ein zu kleines Feld geworden 
ist für Verwendung seines Kapitals; der erste ähnliche Vorgang 
war der Bau Mexikanischer Eiscnbabuen durch Amerikanische 
Unternehmer. ER 


Die Amerikaner können unzweifelhaft den Chinesen die 
ihnen nöthigen Bahnen besser verschaffen, als die Europäer und 
es ist wünschenswerth, dass wir eine Abzugsquelle finden für 
unser Kapital und unser Geschick. Nirgendwo in der Welt gibt ° 
es so viele im schnellen, tüchtigen und billigen Bau von Bahnen 
erfahrene Männer, da nirgends so viel Bahnen in so kurzer Zeit 
erbaut sind, als hier. Wir können von der in den 4 Jahren 
1880—1883 entstandenen Armee von Ingenieuren, Unternehmern 
und Fabrikanten von Eisenbahnbedarf aller Art hinlänglich so 
viel Leute entbehren, als China zu den Bahnen, die es bezahlen 
kann, nöthig hat. 


Das Land, welches das Kapital beschafft, pflegt auch für 
die Methoden des Baues bestimmend zu sein und die Materialien 
zu liefern, sofern es diese billig beschaffen kann. In China viel- 
leicht mehr wie in jedem andern Lande, sind die langen und 


Intimen . kaufmännischen und regierungsseitigen Beziehungen 


wahrscheinlich von. der grössten Wichtigkeit und in dieser Be- 

ziehung hat England den Vorrang. Die Amerikaner sollten aber 

ihr möglichstes thun, um einen Theil der dort vorzunehmenden 

Bauten zu erlangen. Wenn sie dies erreichen und klug und vor- 

sichtig handeln, so können sie den Chinesen das, was ihnen 
nöthig ist, billiger verschaffen als irgend ein anderes Volk und 

Bet, den Chinesen wie sich selbst einen grossen aren 
eisten. - 


I. Berichtigungen. 


In der auf S. 1095 der Zeitung des Ver- 
eins Deutscher Eisenbahn - Verwaltungen 
vom 31. Oktober 1885 No. 85 enthaltenen 
Kundmachung, betreffend Gewährung er- 
mässigter Frachtsätze für Roh- und Pilc- 
zucker-Sendungen von Raudnitz etc. nach 
Gustavsburg trs., Mannheim trs. und Lud- 
wigshafen a/Rh. trs. soll der Text in der 
ersten Spalte, siebente bis neunte Zeile 
von unten statt „Nachlass pro 100 kg in 
Mark“ richtig „Nachlass pro 1000 kg 
in Mark“ lauten. 

Prag, am 12. November 1885. 

Generaldirektion 
der a. priv. Buschtährader Eisenbahn. 


(2393) 


Mit Gültigkeit vom 27. Dezember cr. 
wird die im Nachtrag VI zum Heft 2 des 
Rheinischen Nachbar - Gütertarifs vom 
1. April 1883 enthaltene Tarif-Entfernung 
für Bochum E.-Buldern von 55 auf 59 knı 
berichtigt. 

Köln, den 13. November 1885. (2394) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische). 


II. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 

Die Abfertigung der von Hohenzollern- 
grube stammenden Kohlen- 
frachten wird’ vom 1. Dezember cr. äb 
— nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbabndirektion zu Breslau: — von 
Beuthen O/S. nach Redenblickweiche ver- 
legt werden. 

Berlin, den 16. November 1885. (2395) 

Die geschäftsführende Direktion. 


’ Krancke. 
/ 


Am 1. Dezember d. J. tritt ein Nach- 
trag 1 zum Heft C 5 des Rheinisch-West- 
fälisch - Niederländischen &ütertarifs vom 
1. November 1883 in Kraft, Derselbe ent- 
hält eine Bestimmung über Abfertigung 
von Sendungen im Verkehr mit den Sta- 
tionen Dahlbruch, Ferndorf und Hilchen- 
bach, Eil- und Stückgutsätze für deu 
‚Verkehr mit Barmen‘(Unter-) und Weitmar, 
ermässigte Sätze für Station Lüdenscheid, 
neue Sätze für die Stationen Iserlohn 
(Ostbahnhof) und Westig, Tarifsätze für 
den direkten Verkehr mit Stationen der 
Eisern - Siegener Bahn, veränderte Sätze 
zwischen Dortmund einerseits und Ermelo- 
Veldwyk und Harderwyk andererseits, 
Aenderung und Ergänzungen der Aus- 
-nahmetarife A, E und J und verschiedene 
Berichtigungen. 

Die erhöhten Sätze der Ausnahme- 
tarife E und J, sowie die mit einem Stern 
bezeichneten Berichtigungen haben erst 
vom 15. Januar 1886 Gültigkeit. 

Nähere Auskunft ertheilt auf Anfrage 
das Tarifbüreau hier. 

Elberfeld, den 9. November 1885. (2396 J) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


“ Im Sächsisch - Westösterreichisch - Unga> 
rischen Verbande treten die laut unserer 
Bekanntmachung vom 15. August d. J. 
am 30. September d. J. aufgehobenen 
Frachtsätze für die Stationen der Unga- 
rischen Westbahn am 20. d. M. 
wieder in Kraft. 
Dresden, den 10. November 1885. (239%) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Main-Neckar-Eisenbahn. Vom 1. Januar 


1886 ab wird bei Verwendung vier- 
achsiger Wagen im Verkehre unserer Sta- 


\ 
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tionen Friedrichsfeld, Heidelberg und 
Schwetzingen an Stelle der auf Seite 21 
unter Abs. 3 unseres Lokal - Gütertarifs 
vorgesehenen Gebühr eine erhöhte 
Deckenmiethe berechnet. Nähere 
Auskunft ertheilt unser Tarifbüreau hier- 
selbst. 

Darmstadt, 5. November 1885. (2398) 

Direktion der Main-Neckarbahn. 


kisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Mit 
sofortiger Gültigkeit tritt widerruflich im 
Verkehr von Perleberg nach Hamburg B. 
ein ermässigter Ausnahmesatz für Dextrin, 
Kartoffelmehl, Stärke, getrocknete (auch 
getrocknete Schlammstärke) und Stärke- 
mehl, Stärkezucker und Stärkesyrup, 
Traubenzucker (Glykose) und Trauben- 
zuckerssyrup, zum Export be- 
stimmt, in Höhe von 0,75 X pro 100 kg 
in Kraft. 

Altona, den 13. November 1885. (2399) 

Königliche Eisenbabn-Direktion, 
Namens der Verbands-Verwaltungen. 


Saarbrücken - Pfälzischer Güterverkehr. 
Am 1. Januar k. J. erscheint ein neuer 
Saarbrücken-Pfälzischer Gütertarif, wel- 
cher den Verkehr zwischen Stationen des 
Betriebsamtes Saarbrücken inkl. Cons und 
Bingerbrück einerseits und den sämmt- 
lichen Pfälzischen Stationen andererseits 
nmfasst. 

Durch diesen Tarif werden die Fracht- 
sätze für die genannten Relationen im 
Gütertarif vom 1. Februar 1881 (Heft III) 
zum 1. Januar k. J. aufgehoben. 

Der neue Tarif enthält gegen den alten 
theils geringe Erhöhungen, theils geringe 
Ermässigungen. 

Unser Tarifbüreau gibt schon jetzt hier- 
über Auskunft. 

Köln, den 14. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


(2400) 


Mit dem 16. November 1885 treten zu 
den Tarifen für die Staatsbahn-Verkehre 
Bromberg-Altona,Bromberg-Hannover und 
Bromberg-Oldenburg der erste Nachtrag, 
für den Staatsbahn -Verkehr Bromberg- 
Magdeburg nebst Anhang der zweite Nach- 
trag und für den Verkehr Braunschweig- 
Berlin, Bromberg, Breslau der vierzehnte 
Nachtrag in Kraft. 

Dieselben enthalten ausser Aenderungen 
und Ergänzungen des Vorworts und der 
besonderen Bestimmungen neue resp. an- 
derweite Entfernungen und Sätze für die 
Stationen Baitkowen, Berent, Bialla, Dry- 
gallen, Fordon, Gr. Liniewo, Gutten, Kiö- 
wen, Klinsch, Kowahlen, Lindenbusch, 
Marggrabowa, Mischke und Neuendorf 
i. Ostpr. des Direktionsbezirks Bromberg 
sowie für die Stationen Grajewo, Lyck 
und Prostken der Ostpreussischen Süd- 
bahn und Berichtigungen. 

Für die Tarife Bromberg-Altona, Han- 
nover bezw. Oldenburg enthalten die resp. 
Nachträge ferner Frachtsätze für Eier, 
Eigelb und Eiweiss nach den Elb- und 
Weserhäfen. 

lm Nachtrage zum Tarif Bromberg- 
Magdeburg haben ausserdem neue Ent- 
fernungen und Sätze für die Stationen 
Gernrode a. Harz, Gr. Möhringen und Su- 
derode des Direktionsbezirks Magdeburg 
sowie neue bezw. abgeänderte Ausnahme- 
sätze für Flachs und Hanf, im Nach- 
trage XIV zum Tarif Braunschweig: Berlin, 
Bromberg, Breslau anderweite Entfernun- 
gen für Ringelheim der Braunschwei- 
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gischen Bahn im Verkehr mit Stationen 
des Bezirks Berlin Aufnahme gefunden. 

Die geringfügigen Erhöhungen, welche 
durch Berichtigung bestehender Tarifsätze 
herbeigeführt werden, treten mit dem 
1. Januar 1886 in Kraft. 

Exemplare der erwähnten Nachträge 
sind durch die Billet-Expeditionen zu be- 
ziehen. 

Bromberg, den 13. November 1885. 


(2401) 
Königliche Eisenbahndirektion, 


Mit dem 16. November d. J. treten im 
Bromberg-Sächsischen Verbande für Dres- 
den Altstadt und Neustadt (Leipziger und 
Schlesischer Bahnhof) neue Frachtsätze 
in Kraft, welche bei den Verbandstationen 
in Erfahrung zu bringen sind. 

Bromberg, den 13. November 1885. (2402) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember d.Js. tritt zum Breslau- 
Sächsischen Verbandstarife yom 1. August 
1884 ein Nachtrag III in Kraft. Derselbe 
enthält ausser Berichtigungen und Ergän- 
zungen des Haupttarifs und der Nach- 
träge I und lI neue Entfernungen bezw. 
Frachtsätze für die in den Verband auf- 
genommenen Stationen resp. Haltestellen 
Schrimm, Stroebel, Zobten, Rogau und 
Rosenthaldes Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Breslau und für die Stationen Hermsdorf- 
Rehefeld, Holzhau, Leipzig (Bayr. Bhf.), 
Moldau und Putzkau der Sächsischen 
Staatseisenbahn. Ferner sind in dem- 
selben Frachtsätze für den allgemeinen 
Güterverkehr zwischen Troppau (M. Sch. 
C.B.) einer- und den Stationen Chemnitz, 
Dresden, Gera, Leipzig, Plagwitz-Lindenau, 
Weida und Zeitz der Sächsischen Staats- 
eisenbahn und Dresden-Friedrichstadt des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Berlin an- 
dererseits enthalten. 

Die für die Stationen Gera, Leipzig, 
Plagwitz- Lindenau, Weida, Wolfsgefärth 
und Zeitz der Sächsischen Staatseisenbahn 
durch diesen Nachtrag zur Einführung 
gelangenden Frachtsätze finden gleich- 
zeitig auch für Sendungen nach und von 
den gleichnamigen Stationen des Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt Anwendung. 

Exemplare des Nachtrags sind, soweit 
der Vorrath reicht, von den Verband- 
stationen kostenfrei zu beziehen. 

Breslau, den 10. November 1885. '(2403) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für Getreide bei Aufgabe von 10 000 kg 
pro Frachtbrief und Wagen oder Zahlung 
der Fracht hierfür treten im Ostdeutsch- 
Oesterreichischen Verbandstarif Heft 1 
bzw. Heft 2 vom 20. November 1885 fol- 
gende Frıchtsätze in Kraft : 

pie 100 kg 
Landskron (Oe. U. St. E. G.)-Breslau 1,29 44 
ei -Berlin . 2,36 „ 

Breslau, den 12. November 1885. (2404) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


— 


Mecklenburgische Südbahn. Am 20. d.M, 
wird die Haltestelle Zarchlin für den Eil- 
und Stückverkehr eröffnet und treten mit 
genanntem Tage bezgl. Frachtsätze im 
Lokalverkehr in Kraft. Ferner wird der 
bisherige Frankaturzwang für bezeichnete 
Haltestelle aufgehoben. 

Berlin, den 15. November 1885. (2405) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen, 

Herrmann Bachstein. 


Südwestdeutscher “Eisenbahn-Verband. 
Mit dem ı. Januar 1886 wird das Heft 9 
des Südwestdeutschen Verbands - Güter- 
tarifs von 1. Oktober 1881 — Hessisch- 
Badischer Güterverkehr — sammt den 


hierzu erschienenen Nachträgen aufge- 


hoben und durch ein neues ersetzt. Das- 
selbe enthält theilweise geringe Erhö- 
hungen der seitherigen Frachtsätze, 
welche durch Entfernungsänderungen im 
Bereiche des Bahngebiets der Hessischen 
Ludwigsbahn veranlasst wurden. 

Bis zum Erscheinen des neuen Tarifhefts 
ertheilt das diesseitige Tarifbüreau sowie 
jenes der Hessischen Ludwigsbahn in 
Mainz nähere Auskunft. 

Karlsruhe, den 14. November 1885. (2406) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. Mit dem 5. Dezember |. J. werden 
in das Tarifheft IA vom 1. März 1.J. 
direkte Tarifsätze des Ausnahmetarifs 
No. 5 und in das Tarifheft IB bis F vom 
1. März 1. J. solche der Ausnahmetarife 
No. 5 und 13 für den Verkehr mit den 
Stationen Dagmersellen, Nottwyl, Reiden, 
Rotbenburg, Sempach und Wanwyl der 
Schweizerischen Centralbabn aufgenom- 
men. Die Verbandstationen geben nähere 
Auskunft. 

. Karlsruhe, den 15. November 1885.(2407) 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Unter den im Deutschen Eisenbahn- 
gütertarif, Theil I, Nachtrag V, Seite 15 
No.11 enthaltenen Bedingungen wird vom 
20. d. M. ab auch im Triest-Fiume-Nord- 
deutschen Verbande nach Triest und Fiume 
die Beförderung von Spiritus und Sprit 
in Bassinwagen bei Aufgabe oder Be- 
zahlung für mindestens 10000 kg pro 
Wagen zu den direkten Frachtsätzen des 
bezüglichen Ausnahmetarifs zugelassen. 

Breslau, den 14. November 1885. (2408) 

Königliche Eisenbahn-Direktion Berlin 

und Breslau. 


Vom 25. d. Mts. ab wird der Schnittsatz 
Sosnowice-Warschau-Praga des Ausnahme- 
tarifs 7 für Roheisen im Schlesisch-Pol- 
nischen Verbandtarif, Schnitttafel A, von 
47,14 auf 40,52 Kopeken ermässigt. 

Breslau, den 14. November 1885. (2409) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der Verband-Verwaltungen. 


Unter Bezugnahme auf unsere Bekannt- 
machung vom 5. September d. Js. theilen 
wir mit, dass der direkte Personen-, &epäck- 
und Güterverkehr nach Sicilien seit dem 
8. d. Mts. wieder aufgenommen ist. 

Die Verkehirseinstellung nach Sardinien 
bleibt bis auf weiteres bestehen. 

Strassburg, den 10. November 1885. (2410) 

Die geschäftsführende Verwaltung 
der Gotthard-Abtbeilung, 
Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Am 1. Dezember ds. Js. tritt der Nach- 


trag I zu Heft ı und der Nachtrag Ill zu ’ 


Heft 3 des Sächsisch - Ungarischen Ver- 
bandstarifs, Theil IL, mit abgeänderten 
und neuen Frachtsätzen in Kraft. Die 
Nachträge sind bei den Verbandsstationen 
zu erhalten. 
Dresden, den 12. November 1885. (2411) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
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Am 1. Januar 1886 tritt der 1Il. Nach- 


trag zu Heft 3 des Südwestdeutschen 
Verbands - bütertarifs in Kraft, welcher. 
geringe Frhöhungen der Frachtsätze 


zwischen Basel und einzelnen Stationen 
der Hessischen Ludwigsbahn enthält. Die 
Tarifbüreaus der Reichsbahnen und der 
Hessischen Ludwigsbahn ertheilen Aus- 
kunft. 

Strassburg, den 12. November 1885. (2412) 

Kaiserliche General-Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Der in den Transittarifen Mannheim- 
Basel (Elsass - Lothringische Bahn) vom 
10. September 1881. bezw. Ludwigshafen- 
Basel via Lauterburg vom 25. August 1885 
enthaltene Frachtsatz für Hülsenfrüchte 
von 1,03 4 für 100 kg tritt mit dem 
1. Januar 1886 ausser Gültigkeit. 

Strassburg, den 11. November 1885. (2413) 

Kaiserliche Generaldirektion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Vom 1. Dezember cr. ab wird die Sta- 
tion Rokiciny der Warschau-Wiener Eisen- 
bahn in den Anhang zum Schlesisch- 
Polnischen Gütertarif vom 1. Januar 1885 
einbezogen. Der Satz vom Scbnittpunkte 
(Sosnowice) Schnititafel B beträgt 
a) für Stückkohle etc. 28,27, b) für Klein- 
kohle 25,97 Kopeken pro 100 kg. 

Breslau, den 14. November 1885. (2414) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Januar 1886 treten die im Nach- 
trag IV des Ostdeutsch-Ungarischen Ver- 
bandtarifs Hett 2 (Getreide) Seite 15 für 
die Stationen der Budapest-Fünfkirchener 
Bahn enthaltenen Schnittfrachtsätze ausser 
Kraft und kommen von demselben Tage 
die für diese Stationen im Nachtrag II 
enthaitenen höheren Schnittfrachtsätze 
wieder zur Einführung. 

Breslau, den 13, November 1885. (2415) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, _ 
Namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 


Oesterreichisch - Galizisch - Rumänischer 
Eisenbahnverband. Einführung des |. 
Nachtrages zum Tarif vom 1. Oktober 1885. 
Mit 1. Dezember 1885 tritt der Nachtrag 1 
zum Tarif für den Oesterr.-Galiz.-Rumän. 
Eisenbahnverband, gültig vom 1. Oktober 
1885, in Wirksamkeit. 

Der Tarifnachtrag enthält eine Druck- 
fehlerberichtigung, sowie eine Ergänzung 
des Kilometerzeigers. 

Exemplare dieses Nachtrages können 
von den betheiligten Verwaltungen be- 
zogen werden. 

Wien, am 5. November 1885. 


(2416) 
Die Verbandverwaltungen. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 


bahn. Elbeumschlags - Verkehr. Für 
Getreide etc. (Ausnahme - Tarif No. 9) 
Russischer Provenienz treten 14 Tage 


nach erfolgter Publikation im „Central- 
blatt für Eisenbabnen und Dampfschiff- 
fahrt der Oesterr.-Ungar. Monarchie“ unter 
‘Berücksichtigung der in demselben enthal- 
tenen speziellen Bedingungen folgende 
Frachteätze pro 100 kg im Reklamations- 
wege bis auf weiteres, längstens bis Ende 
laufenden Jahres in Kraft: 
bei Aufgabe 


Nach Laube, 
resp. Tetschen/Boden- von 10000 kg 


bach-Landungsplatz pro Fracht- 
und brief und 
Aussig-Landungsplatz Wagen 
von Granica 


1,45 AM 
Nach Dresden-Elbkai - 
von Granica 


1,80 „ 
Wien, am 11. November 1885. (2417) 


K.K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlagsverkehr. Für Oele, 
fette, in Fässern, exkl. Oele, mineralische, 
treten 14 Tage nach erfolgter Publikation 


im „Centralblatt für Eisenbahnen und 


Dampfschifffabrt der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Reklamationswege bis auf weiteres, 
längstens bis Ende laufenden Jahres in 
Kraft: 

Von Laube, resp. 
Tetschen/Bodenbach- 

Kandunasplatz 


bei Aufgabe von 
10000 kg 
pro Frachtbrief 
un und Wagen 
Aussig-Landungsplatz 
nach 
Wien u. Stadlau 

(Oe. U. St. E. G.), 

Wien u. Floridsdorf 

(K. F. N. B.), Wien 
(K. E. B.), Wien, Nuss- 
dorf u. Klosterneuburg- 
Weidling (K.F.J.B)u. 
Wien, Jedlesee, Korneu- 

burg und Stockerau 

(Oe. N. W. B) 

Von Vresden-Elbkai 
nach Wien u. Stadlau 
(Oe. U. St. E. G.), 
Wien u. Floridsdorf 
(K. F. N. B.), Wien 
(K. E. B.), Wien, Nuss- 
dorf u. Klosterneuburg- 
Weidling (K. F.J.B.) u. 
Wien, Jedlesee, Korneu- 
‘burg und Stockerau 
.(Oe. N. W. B.) 2,35 Ab. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
(10) zehn Pfennige Schleppbahngebühr pro 
100 kg. 

Wien, am 11. November 1885. 


1,87 U 


(2418) 


K.K. priv. Südnorddeutsche Verbindungs- 

bahn. Mit 1. Dezember | J. tritt ein neuer 
Tarif für den Sächsisch - Thüringischen 
Verband in Kraft und wird der gleich- 
namige Verbandtarif vom 15. Juni 1884 
nebst den dazu erschienenen Nachträgen 
ausser Wirksamkeit gesetzt. 
‚ Exemplare dieses neuen Tarifes erliegen 
in der Station Reichenberg, als auch bei 
der unterzeichneten Direktion zur Ein- 
sicht bereit. 

Wien, am 11. November 1885. (2419) 

Die Direktion. 


III. Personen- und Gepäckverkehr. 


Am 1. Januar 1886 kommen für den 
Personenverkehr zwischen Stationen der 
Direktionsbezirke Erfurt und Magdeburg 
anderweite Retourbillets zur Einführung, 
deren Gültigkeitsdauer theils verlängert, 
theils verkürzt wird, deren Preise theils 
ermässigt, theils erhöhet werden. ; 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau. 

Erfurt, den 13. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der Königlichen 
Eisenbahndirektion Magdeburg. 


(2420) 


Crefelder Eisenbahn. Mit dem Tage der 
Betriebseröffnung des Verbindungsgleises 


zwischen den Bahnhöfen der linksrhei- . 


nischen und Crefelder Eisenbahn in Moers, 
tritt der Nachtrag I zum Tarif für die 
Beförderung von Personen, Reisegepäck 
und Hunden im Lokalverkehr vom 1. Mai 
1885 und der Nachtrag VII zum Lokal- 
Gütertarif, Theil Il, vom 1. November 1881, 
in Kraft, 


Ersterer enthält Tariftabellen für die 
Station Moers, letzterer Ergänzung des 
Tarifs für die Nebengebühren im Güter- 
verkehre. Pi 

Der Tag der Inbetriebsetzung des Ver- 
bindungsgleises wird besonders bekannt 
gegeben werden. Druckexemplare der 
Nachträge können von uns gegen Erstat- 
tung der Druckkosten bezogen werden. 

Crefeld, den 14. November 1885. (2421) 

Die Direktion. 


Mit dem 1. Januar. 1886 tritt der Nach- 
trag II zum Tarif für die direkte Beför- 
‚derung von Personen und Reisegepäck 
von diesseitigen Stationen nach Stationen 
des Königlichen Eisenbahn - Direktions- 
Bezirks Berlin gültig vom 1. März 1885 in 
Kraft... 

Der Nachtrag enthält Bestimmungen 
über die Beförderung von Kindern. 

Es werden hierdurch neben Ermässi- 
gungen geringfügige Erhöhungen nur io- 
soweit eintreten, als es sich um: die Be- 
förderung eines’ Erwachsenen mit einem 
Kinde im Alter von 4—10 Jahren in 
ill. Klasse handelt. 

Nähere Auskunft ertheilen unsere Billet- 
Expeditionen. Auch sind durch letztere 


und durch unsere Verkehrs-Kontrolle in- 


Stettin, Lindenstrasse 29 Druckex»mplare 
des qu. Nachtrages käuflich zu beziehen. 
Stettin, den 12. November 1885. 
Direktion der Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahn-Gesellschaft, zugleich Namens 
der a -Direktion 
erlin. 


IV. Submissionen. 


K. K. priv. Lemberg - Czernowitz - Jassy- 
Eisenbahngesellschaft. Lieferung von 
Steinkohle und Koaks. 


von circa 
10 000 t Steinkohle für Lokomotirv- 
feuerung, 
500 „ Schmiedekohle und 
170 „ Koaks 


für das Jahr 1886 wird im Offertwege ver- 
geben. 

Offerten sind mit dem gesetzlich 
vorgeschriebenen Stempel versehen, ver- 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln.. 


Draktzieherei, EUCH, 
Drahtstilere, 5 eiegTaplbl- 


kabel-Fabrik, 
; Zaundrah 


ingetragene 
> 
yI1Bwuz/ngoS 


(Fencins Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


(2422) 


Die Lieferung 


a 


siegelt und mit der Aufschrift: „Offerte 

. für Kohle“ bei der Centralleitung in Wien 
(1. Elisabethstrasse No. 9), bei dem Comite 
dirigeant in Bukarest oder bei der Be- 
triebsdirektion in Lemberg bis 5. De- 
zember.d.J., 11 Uhr Vormittags, 
einzubringen und ist an der Kassa einer 
dieser Stellen ein Vadium in der Höhe 
von 5 pCt. des Lieferungswerthes zu er- 
legen. 

In der Offerte ist der Brennwerth der 
Koble anzugeben und die Quelle anzu- 
‚führen, auf welche sich diese Angabe 
stützt. 

Die Lieferungsbedingnisse können bei 
der Materialverwaltung in Wien, Bukarest, 
Lemberg und Jassy eingesehen oder 
gegen Einsendung des Porto bezogen 
werden. 

Offerten, welche nach dem festgesetzten 
Termine eingebracht werden, oder den Be- 
stimmungen dieser Ausschreibung nicht 
entsprechen, bleiben unberücksichtigt. 


Wien, am 10. November 1885. (2423) 
Der Verwaliungsrath. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau. Die 
Lieferung von 8799 t Flussstahl-Schienen 
für Breitspurbahnen und 314t der- 
gleichen Schienen für Schmalspurbahnen 
soll in Öffentlicher Ausschreibung ver- 
geben werden. Termin zur Eröffnung 
der Angebote am 2 Dezember d.J,., 
Vormittags 11 Uhr, im unterzeich- 
neten Büreau, Brüderstrasse No. 36 hier. 
Die Angebot müssen mit der Aufschrift 
„Angebot auf Schienen“ vergehen sein. 
Die Lieferungsbedingungen können hier 
' eingesehen ‚bezw. gegen Einsendung von 
2 A. unfrankirtt entnommen werden. 
Zuschlagsfrist innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termin. Hinsichtlich der Bewer- 
bung um diese Lieferung sind die in 
No. 223 des. Deutschen Reichs- und 
Preussischen Staatsanz:izers und No, 661 
der Schlesischen und Breslauer Zeitung 
bekannt gemachten Bedingungen für die 
Bewerbung um Arbeiten und Lieferungen 
massgebend. 


Breslau, den 12. November 1885. (2424) 
Materialien-Büreau. 


Fabrik 


als 


Main-Neckar-Eisenbahn. Vergebung von 
Betriebsmaterialien. Der Bedarf der für 
das Jahr 1886 erforderlich werienden: 
„Brennmaterialien, Metallwaaren, Holz- 
waaren, Fettwaaren, Utensilien, Billet- 
kartons, Schreibmaterialien etc.“ 

soll durch Submission vergeben werden. 

Die Lieferungesbedingungen und Ver- 
zeichnisse der Materialien können bei dem 
Hauptmagazin-Verwalter dahier eingesehen 
und auf frankirtes Verlangen gegen Ein- 
sendung von 40 A von demselben bezogen 
werden. 

Bei den Mat: rialverwaltern zu Frankfurt 
und Heidelberg liegen die Bedingungen 
und das Verzeichniss gleichfalls zur Ein- 
sicht bereit. 

Die Angebote sind mit der Aufschrift 
„Submission auf Materiallieferungen für 
1886* bis längstens Montag, den 
30. November 1885, Vormittags 
10 Uhr, verschlossen und frankirt an 
den Hauptmagaszins-Verwalter dahier ein- 
zusenden. 

Darmstadt, den 13. November 1885. (2425) 


Der Ober-Betriebsinspektor. 
Gessner. 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Die auf den Bahnhöfen unseres Bezirks 
angesammelten alten Oberbau- und Bau- 
materialien, darunter zu Bauzwecken 
geeignete Eisenbahnschienen, 
sollen im Wege desöffentlichen schriftlichen 
Bietens zum Verkauf gestellt werden. 

Kauflustige wollen ihre Gebote frankirt 
und versiegelt bis 
Sonnabend, den 238. November 

d. J., Vorm. 11 Uhr, 
an uns einreichen, zu welchem Termin 
die Eröffnung in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter erfolgen wird. 

Verkaufsbedingungen nebst Verzeichniss 
der Materialien liegen in unserem Büreau, 
sowie im Büreau der Eisenbahn - Bau- 
inspektion Hoyerswerda zur Einsicht aus; 
auch können dieselben von uns gegen 
Erstattung von 50 4 Schreibgebühren be- 
zogen werden. 


Dessau, den 12. November 1885. (2426) 
Königlich Preuss. Eisenbahn-Betriebsamt. 


8. Schuckert, Nürnberg. 
Dynamo-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Apparate. 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 


dieselbe Maschine. 


# Fahrbare -Beleuchtungseinrichtungen. 
ı Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
3800 Bogenlampen System Piette-Krizik und | 
ca. 35000 Glühlampen bereits in Betrieb. 2 
Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten, 
Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 


kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 43 Marken vers. 
franco 6 Prob. versch. Qual. 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


Naundorfer Gartenbauschule 


b. Annaburg (Berlin-Anh. Bahn). 
Wir empfehlen alle Arten Obst- und 
Alleebäume, Coniferen, Rosen, Ziergehölze, 
Forst- und Heckenpflanzen in grossen 
Massen. Cataloge gratis und franco. 


B. Boettcher & Bergfeld. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 

| allen Orten der Erde. 


e> ib 


Obstbäume. 


Aepfel, hochstämmig pro 100 
mit 2jährig. Kronen 4 90 

20% E) „1. n n 72 
-Birnen, Br rs A „ 100 
# RC HEHE BB 
Linden, 12—16cmStammumf.aufim,„ 110 
Kastanien, 12—16 cm „ dm, 210 
Ulmen, 10—12 cm h a BE IRRLID 


Ferner offerire: 
Forst- und Heckenpflanzen in mehr als 
400 Sorten, Zierbäume, Sträucher, Coni- 
feren, Rosen etc. in mehr als 2000 Sorten 
zu ganz aussergewöhnlich billigen Preisen. 
Kataloge gratis. 


Baumschulen, 
Herm, A Hesse, Weener, Prov. Hannover. 


 Fabrik- Oefen, 


Patent Hohenzollern, D.R.-P. 1136 u. 13296, 
und nach bewährtem eigenem System, in 
verschiedenen Grössen u. Constructionen, | 


RN 


liefert in gediegenster Ausführung die 


Mannheimer Risengiesserei 
Carl Elsaesser, _ 
Mannheim. 


- Die Portland-Cement-Fabrik 5 
Dyckerhoff & Söhne 


3jn Amöneburg bei Biebrich am Rhein . 


y 


a) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in. jeder \ 
Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und \ 
N Zuverlässigkeit. ng 
N Produetionsfihigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 


‚1880. 


= 
‘ Medaille ' Verdiens t- 
Breslau "Medaille - 
1869. Wien 1873. 
Goldene Goldene 
| Medaille, Medaille 
höchste Offenbach 
Auszeich- a/M. 1879. 
nung Im 
Internatio- Diplom A: 
nalen Wett- ErsterPreis 
streit Arn- für ausge- 
heim (Hol- zeichnete 
land) 1879. Leistung 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Beiriebe von Bleciro-Dynamo- 
Maschinen 

wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt von T. 0. Weigel in Leipzig bei, betreffend „T. 0. Weigel’s Luxus-Spielkarten“, 


Kassel1870. 
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— Verstaatlichung der Südnorddeutschen Verbindungsbahn. 


gl, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 
Abonnements - Bedingungen: 

die Post (innerhalb des Deutsch- 


1. Bei Bang dure 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
bandlungvierteljährlih -. .. x. 2... 4 Mk. 


Bi Eee ee 0 Mk. 
gen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


rs jer, W. Koch, Ä 
Berlin W. Magdeburger - Strasse 22. 


43 | 4 | | -_ 1161 — 


1885. 


Privat-Inserate 
und 


Beilagen zur Zeitung 

a REED ea Blech N, sind u 

vr. uch- un eindruckerei von H. 8, HERMA 

z u : ’ (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, - 
FR Insertionspreis 

für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 

2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


- Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch di 
Post (nicht auch durch die Expedition) Denogensn 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entriehten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin 8.,Bitterstr. 86. 


_ Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 21. November 1885. 


k Inhalt: Die Betriebsorganisation des Adrianetzes. — Aus Oesterreich - Ungarn: Die Vertretung der Eisenbahnen im Auslande. 
Die Reform der Personentarife. Ministerwechsel in Oesterreich, Eisenbahnkonzessionen und Traeirungen in Oesterreich. Eisenbahn-Vor- 


konzessionen in Redigirung der Einnahmeausweise. 


Ungarns Eisenbahnbudget und die Balmeinnahmen. 


Behandlung der 


Ungarn. 
Subalternbeamten. Ei lahz Herpelje - Triest. Zur Tauernbahnfrage.. Konflikt einer Eisenbahn mit der Ungarischen Regierung. Zur 


Konferenz Ungarischer Eisenbahndirektoren. 


Börsenbericht und die Hausse 


der Lombarden. — Gotthardbahn, Geschäftsbericht. — Der Handel von Norwegen und Schweden. — Litteratur: Engelmann’s Kalender 


für Eisenbahn-Verwaltungsbeamte. — Offizielle Anzeigen. l- Aenderungen von Stationsnamen. II. Güterverkehr. 
Gepäckverkehr. IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. V. Submissionen. VI. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


II. Personen- und 


Die Betriebsorganisation des Adrianetzes, 


Der Verwaltungsrath der Italienischen Südbahngesellschaft, 
welche die Betriebsführung für das Adrianetz übernommen hat, 
genehmigte unter dem 8. Oktober die von der Generaldirektion 
unterbreiteten Vorschläge für Einrichtung der Behörden bezw. 
Dienststellen des Adrianetzes. 


Nachstehende Gliederung des genannten Verwaltungs- 
körpers ist mit dem 10. November cr., an welchem Tage sämmt- 
liche Linien der bezüglichen früheren Eisenbahnverwaltungen 
Er neuen Gesellschaft unterstellt wurden, in Wirksamkeit ge- 
‚reten. 

Die Generaldirektion hat ihren Sitzin Florenz. 
Als Generaldirektor fungirt Comm. Borgnini. Den- 
selben vertritt im Behinderungsfalle der stellvertretende General- 
direktor Bertina. Zur Generaldirektion gehört das General- 
sekretariat und folgende Abtheilungen bezw. Büreaus: 

- Technische Hauptabtheilung; Abtheilung für Materialien- 
verwaltung; Finanzabtheilung (für Verwaltung ‘des Gesellschafts- 
vermögens, einschliesslich der Grunderwerbskasse, der Reserve- 


- fonds u. 8. w.); Abtheilung für Rechtssachen; Hauptrechnungs- 


abtheilung (für das Rechnungswesen sämmtlicher Dienstzweige, 
- Aufstellung der Abrechnungen sowie Abschlüsse u. s. w.); Effek- 
tenverwaltung (Verausgabung, Aufbewahrung und Einlösung der 
Gesellschaftseffekten); Büreau für Hilfsinstitute (Pensions- und 
Unterstützungskassen); Inventarienbüreau (Oberaufsicht über den 
Bestand an 
Gegenständen im Gebrauch der verschiedenen Dienstzweige); 
Archivbüreau und Depositalverwaltung (einschliesslich der hinter- 
legten Kautionen Dritter). 
Der Generaldirektion sind unterstellt: 
Eine Betriebsdirektion in Ancona; eine Betriebs- 


direktion in Bologna und eine Gesellsehaftsvertre-- 


tung in Rom; ferner die Verwaltung des rollenden Materials, 
die Magazinverwaltung, die Abtheilung für Tarif- und Kontroll- 
büreaus, die Hauptkasse und die Betriebskassen. 
Bi der Betriebsdirektion ia Ancona befindet sich 
die Abtheilung für Bahnerhaltung und Bahnaufsicht, sowie die 
Bauabtheilung, beides für das ganze Adrianetz; zum Chef hat 


eräthen, Werkzeugen und sonstigen beweglichen 


sie einen Baudirektor. Das Büreau für Bahnerhaltung wie das 
Baubüreau haben je einen Ingenieur als Vorsteher und einen 
Re als Vicevorsteher; das Centralbüreau der Direktion des- 
eichen. 

3 Behufs Ausführung des äusseren Dienstes der Erhaltung 
und Bewachung der Bahn ist das ganze Netz in 20 Baukreise 
getheilt, nämlich: 1. Mailand, 2. Verona, 3. Venedig, 4. Udine, 
5. Rovigo, 6. Cremona, 7. Parma, 8 Pistoja, 9. Florenz, 10. Foligno, 
11. Rom, 12. Aquila, 13. Bologna, 14. Ancona, 15. Castellammare 
Adriatico; 16. Foggia, 17. Bari, 18. Brindisi, 19. Benevento und 
20. Campobasso; jeder Baukreis hat einen Ingenieur als Vor- 
steher. — Bei der Betriebsdirektion in Bologna be- 
finden sich, ebenfalls für die ganze Bahn, eine Abtheilung für 
Verkehrswesen und eine für den Fahrdienst; ihre Vorstände sind 
ein Verkehrs- und ein Betriebsdirektor. Ersterem sind unter- 
stellt ein Verkehrsirspektor als Chef für das Verkehrs-, 
Personalien- und Abrechnungsbüreau, ein Verkehrsinspektor als 
Chef für das Expeditionsbüreau und die Wagenkontrolle und 
ein Telegrapheninspektor für das Telegraphenwesen; dem Chef 
des Fahrdienstes sind unterstellt ein Maschineninspektor für den 
Lokomotivendienst und kleinere Reparaturen des Rollmaterials, 
ein Chef der Wagenverwaltung und ein Betriebsinspektor für die 
Personalvertheilung und das bezügliche Abrechnungswesen. — 
Hierzu tritt noch ein elftes Büreau, das Sekretariat. 

Für den äusseren Verkehrs- und Expeditionsdienst ist 
das Bahngebiet in 8 Bezirke getheilt, deren Vorstände ihren Sitz 
zu 1. Mailand, 2. Verona, 3. Venedig, 4. Florenz, 5. Rom, 6. Ancona, 
7. Foggia und $. Neapel haben. Für den Fahrdienst sind 12 Be- 
zirke vorgesehen, und zwar haben deren Vorstände (Betriebs- 
inspektoren) ihren bezüglichen Sitz in 1. Mailand, 2. Verona, 
3. Venedig, 4. Bologna, 5. Florenz, 6. Rom, 7. Foligno, 8. Ancona, 
9. Foggia und 10. Neapel. 

Ferner ist der Bstriebsdirektion Bologna eine Betriebs- 
kommission in Mailand (unter einem Verkehrsinspektor) 
untergeordnet, welche das Adrianetz bezüglich des Dienstes auf 
der gemeinsamen Linie Mailand-Chiasso und auf den Gemein- 
schaftsbahnhöfen zu Monza, Mailand, Roveredo und Pavia zu ver- 
treten hat. Auch befindet sich in Bologna die Hauptinspek- 


‚tion für das Sanitätswesen des Adrianetzes, welche in 
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betreff gewisser Disziplinarverhältnisse des Sanitätspersonals der 
dortigen Betriebsdirektion unterstellt ist. 

Die Gesellschaftsvertretung in Rom ist, gesetz- 
licher Bestimmung entsprechend, für die Beziehungen zwischen 
Gesellschaft und Landesregierung eingesetzt worden. 

Die Abtheilung für das rollende Material be- 
sorgt die Entwürfe für Neubeschaffungen sowie für Verbesse- 
rungen im vorbandenen Fahrpark, beaufsichtigt die Anfertigung 
von Material bei in- und ausländischen Werkstätten, bezw. die 
Reparaturen in den verschiedenen Werkstätten des Bahnbe- 
reiches und führt das Inventar bezüglich der Lokomotiven und 
Fahrzeuge. Sie besteht aus dem Hauptbüreau für Be- 
triebsmaterialien und dem Werkstättenbüreau, 
jedes mit einem Maschineninspektor als Vorstand, und hat ihren 
Sitz in Florenz; ihr unterstehen die verschiedenen Werkstätten, 
8 an der Zahl. Letztere gruppiren sich in 3 Bezirke mit je einem 
Maschineninspektor als Vorsteher und dem Amtssitz bezw. in 
Verona, Florenz und Foggia. Zu den Bezirken gehören die Werk- 
stätten: a) Verona, Rologna, Rimini und Ancona; b) Florenz und 
Lucca; c) Foggia und Neapel; die einzelnen Werkstätten haben 
Maschinenmeister zu Vorstehern. Die Beziıksvorstände ressortiren 
direkt von der Abtbeilune, die Vorstände der einzelnen Werk- 
stätten bezüglich der Materialienvorräthe und der Arbeits- 
leistungen von dem Vorsteher des Bezirks, im übrigen ebenfalls 
von der Centralabtheilung. 

Die Abtheilung für Magazinverwaltung bat die 
Beschaffung, Aufbewahrung und Vertheilung des Materialbedarfes 
für das ganze Netz zu veranlassen, bat ihren Sitz in Ancona und 
es sird ibr sämmtliche Magazine und Niederlagen für feste bezw. 
Oberbaumaterialien und sonstige Gebrauchsgegenstände unter- 
stellt, mit Ausnahme des Bedarfes für die Bauabtheilung (welche 
ihren Sitz gleichfalls in Ancona bei der Betriebsdirektion hat). 

Die Abtheilung für Tarifwesen und Verkehrs- 
kontrolle hat ihren Sitz in Florenz, besorgt ausser sämmt- 
lichen tarifarischen Angelegenheiten die Revision der Fracht- 
berechnung wie der Abrechnungen, die Reklamationen, die Ab- 
schlüsse mit den Stations- und Güterkassen sowie die Statistik. 
Der Abtheilungschef hat einen Stellvertreter und ferner mehrere 
Verkehrsinspektoren und Kontrollvorsteher unter sich.*) t, 


Aus Oesterreich-Ungarn, 
Die Vertretung der Eisenbahnen im Auslande. 


Mit Beziehung auf das im letzten Berichte mitgetheilte 
Votum unseres Genreralkonsuls in Mailand, betreffend die Errich- 
tung von  auslärdischen Eisenbahninspektoraten, fällt vor 
allem auf, dass deren projektirter Wirkungskreis eigentlich 
einen wichtigen Theil der den Konsulaten obliegenden Agenden 
in sich begreifen würde. Die angeführten Aufgaben eines solchen 
Inspektorates: das Studium der Industrie und der Fabrikation, 
der Handels-Gesetzgebung und der Usancen des Heimaths- und des 
fremden Landes, die tarifarischen und Kreditverbältnisse beider 
Länder u. s. w. fallen doch den Konsulaten zu; der Eisenbahn- 
inspektor hätte genau dasselbe zu leisten und würde nur als 
Quasikonsul fungiren. Der Sachverständige in Eisenbahntarifen 
muss, wenn er auf der Höhe seiner Aufgabe stehen soll, mit den 


Zolltarifen und den wirtbschaftlichen Verhältnissen der be-- 


treffenden Länder vertraut sein; umgekehrt würde auch ein 
Konsul seine Pflicht nicht voll auffassen, wenn er dem Tarifwesen 
nicht die gebührende Aufmerksamkeit schenken würde. In 
diesem Sinne wirken auch unsere hervorragendsten Konsuln, wie 
z. B. Hofrath v. Scherzer in seiner jüngsten Arbeit über die 
Mittel, wie der Verkehr Oesterreich-Ungarns mit Argentinien 
über Genua geleitet werden könnte. Ob die Kraft eines noch 
so tüchtigen und genialen Fachmannes ausreicht, durch tarifa- 
rische Vorkehrungen möglichst viele Artikel den heimischen 
Bahnen zu erhalten oder zu gewinnen, ist sehr zu bezweifeln. 
Darum haben die Bahnverwaltungen sich schon vor mehreren Jahren 
gegen das schon damals aufgetauchteProjekt eines staatlichen Bahn- 
inspektorates im Auslande ausgesprochen. Eine andere Frage 
wäre aber, ob nicht Einzelverwaltungen infolge ihrer beson- 
deren Verhältnisse zu ausländischen Bahnen einen Vertreter 
unterhalten sollten. Einen solchen hat auch die Südbahn zur 
Vermittelung ihrer Interessen, insbesondere gegenüber der Be- 
triebsgesellschaft des Adriatischen Netzes, jüngst in Florenz be- 
‚stellt. Die Initiative hierzu ging von ihrem kommerziellen 
Direktor v. Packeny aus und wird es von den diesfälligen 
Wahrnehmungen abhängen, ob nicht andere grössere Bahnver- 
waltungen, insbesondere die Generaldirektion der K. K. Staats- 
bahnen, diesem Beispiele folgen werden. 


*) Es ist aus dem vorliegenden Bericht des „Monitore delle 
str. ferr.“ nicht ersichtlich, ob die vorstehend mitgetheilte Orga- 
nisation eine nur vorläufige oder eine dauernde sein soll. Wir 
behalten uns hierüber weitere Mittheilungen vor. 
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gewichtes, 


Die Reform der Personentarife. - 

Die Landesausstellung in Ungarn wurde in den ersten 
Tagen dieses Monates geschlossen und hat sich nicht nur für 
die kulturellen Interessen, sondern auch für die Eisenbahnen 
Ungarns als erspriesslich erwiesen. — Das Einnahmeplus der 
Ungarischen Staatsbahnen von eirca 1000000 fl. gegenüber dem 
Voranschlage ist den reduzirten Fahrpreisen anlässlich dieser 


Ausstellung beizumessen; die anderen in Budapest einmün- 
denden Bahnen werden gleiche erfreuliche Resultate im Jahres- 
berichte pro 1885 zu verzeichnen haben. Infolge dessen beschäf- 
tigen sich nun die Bahnverwaltungen der Monarchie mit der 
Frage, wie denn der Personentransport rentabler zu gestalten 
wäre, und da die absolute Voraussetzung hierfür selbstverständ- 
lich nur eine durchgreifende Fahrpreis-Ermässigung sein kann, 
so beschäftigt man sich vorläufig mit den hierfür in Anwendung 
zu bringenden Mitteln, welche wirklich eine Belebung des Per- 
sonenverkehrs verheissen, ohne sich noch über das diesfällige 
System den Kopf zu zerbrechen. Von den vorgeschlagenen 
Mitteln sind zu erwähnen: die Auflassung der I. Klasse gegen 
Einführung nur je einer Klasse mit gepolsterten und mit 
hölzernen Sitzen, unter Zulassung von eigenen Wagen und 
Koupees gegen hohes Entgelt, ferner die Auflassung des Frei- 
weiter die der Damen- und der Nichtraucher- 
Koupees, andrerseits die Anwendung des Zonen- und Refaktie- 
systems auf die Personentarife, ebenso die Gewährung eines 
Rabattes bei der Abnahme einer grösseren Anzahl au porteur 
lautenden, daher nicht an die Person des ersten Abnehmers ge- 
bundenen Karten u.s.w. Wir werden das Für und Wider dieser 
Vorschläge successive besprechen und können schon jetzt nicht 
unerwähnt lassen, dass der durch sein Projekt des ein- 
heitlichen Fahrpreisess von 25—30 kr. bekannte Redakteur 
Hertzka seine diesbezüglichen Studien in einer soeben 
erschienenen Broschüre zusammengefasst und darin dem Sektions- 
chef Nördling angebliche Irrthümer und Widersprüche unter- 
schoben hat, gegen welche dieser an einem der letzten Klub- 
abende reklamirt hat. 


Ministerwechsel in Oesterreich. 


Der Wechsel im Unterrichtsministerium hat auch eine Fluth 
von Gerüchten über einen-Wechsel im Ackerbau- und im Han- 
delsministerium hervorgerufen. Noch vor dem offiziößsen Dementi 
war man in den betreffenden Kreisen davon überzeugt, dass die- 
selben jeder Wahrheit entbehren, obzwar hochtönende Namen 
einflussreicher Aristokraten genannt wurden. Dagegen erhält 
sich das Gerücht der Zweitheilung des Handelsministeriums nach 
dem Muster Ungarns aufrecht, indem ein eigenes Ministerium 
für Volkswirthschaft, Handel und Gewerbe und ein anderes für 
Kommunikationen inkl. der Kisenbahnen, Post und Telegraphen 
kreirt würde. Wenn auch die Leitung beider Ressorts die Thatkraft 
eines noch so arbeitskräftigen Mannes fast aufzehrt, so dürfte 
diese Veränderung doch nicht so bald erfolgen, da sie schon vor 
vielen Jahren, wahrscheinlich auch aus Rücksicht auf unsere 
finanziellen Verhältnisse fallen, gelassen wurde. 


Eisenbahn-Konzessionen und Tracirungen in Oesterreich. 


Das Handelseministerium hat folgende Bewilligungen zur 
Vornahme technischer Vorarbeiten ertheilt und zwar dem Do- 
mänenbesitzer Franz Grafen Hartig in Niemes im Verein mit 
mit Gustav Kolditz, Ernst Hallamassek, Reinhold Martiv, D. G. 
Fischel Söhne, Josef Schneider, Emanuel Muzika und Viktor No- 


back für eine Lokalbahn von Niemes über Wartenberg, Oschitz - 


und Böhmisch-Aicha nach Liebenau, ferner der Firma F. Schmitt 
in Böhmisch-Aicha für eine Lokalbahn von Böhmisch-Aicha ‘nach 
Liebenau zum Anschlusse an die Südnorddeutsche Verbindungs- 
bahn, endlich dem diplomirten Civilingenieur Josef Tauber in 
Wien für eine Lokalbabn mit Zahnradsystem von Puchberg im 
Anschlusse an die von demselben projektirte Lokalbahn Wiener: 
Neustadt-Puchberg auf den Gipfel des Schneeberges, endlich 
wurde das Projekt der Lemberg-Czernowitzer Bahn für die Ver- 
längerung der Linie Lemberg-Rawa-Ruska von letzterem Punkte 
bis Belzec genehmigt und hierüber bereits die Tracenrevision 
angeordnet. Bez 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 


Der Kommunikationsminister hat dem Ahmed Beg Cserics 
und Konsorten die Vorkonzession zum Bau einer von einem geeig- 
neten Punkte der Sunja-Brooder Eisenbahn, event. von Ceropliane 
ausgehenden, bis Dubicza am linken Ufer der Unna, resp. bis zur 
Landesgrenze führenden Vizinalbahn auf ein Jahr, ferner dem 
Grafen Gabriel Bethlen zum Bau einer von Szasz-Regen über den 
Tölgyeser Engpass bis zur Ungarisch-Rumänischen Landesgrenze 
führenden Eisenbahn I. Klasse auf die Dauer eines Jahres, end- 
lich dem Agramer Einwohner Milan Stonkroics und Konsorten 


die Vorkonzession zum Bau einer von Poljenicze über Lipik bis 
Pakräcs führenden Eisenbahn Il. Klasse auf die Dauer eines 


Jahres ertheilt, - : 
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Redigirung der Einnahmeausweise. 

Die Oesterreichisch-Ungarische Staatseisenbahn-Gesellschaft 
hat in den letzten Wochen ein so bedeutendes Minus an Ein- 
nahmen ausgewiesen, welches unmöglich aus ihrem doch ziem- 
lich lebhaften Verkehre resultiren konnte. Die Aufklärung hier- 
für liegt in dem Umstande, dass die definitiv festgestellten Ein- 
nahmen des 1. Semesters 1885 sich niedriger stellten, als die 
provisorisch ausgewiesenen und dass der hierdurch entstandene 
Ausfall dermalen im Wochenausweis in Abzug gebracht wurde. 
Mit diesem Vorgang sind jedoch die interessirten Kreise nicht 
einverstanden, und es soll bei dieser Bahngeseilschaft und auch 
bei andern Bahnen der durch die Kaiser Ferdinands-Nordbahn 
gepflogene Vorgang eingeführt werden, welche für ihre eigenen 
und die in ihrem Betriebe stehenden Linien die provisorischen 
Einnahmen wöchentlich separat nach Personen- und Frachten- 
verkehr ausweist und dieselben monatlich mit jener (+ oder —) 
Differenz ergänzt, welche zwischen den provisorisch angenom- 
menen und faktisch eingelaufenen Einnahmen der Vormonate 
besteht, wodurch ein bedeutend deutlicheres Bild der Einnahmen 
geboten wird. | 


Ungarns Eisenbahnbudget und die Bah neinnahmen, 


Wie die Ungarische Regierung offiziös versichern liess, be- 


schäftigt sich dieselbe ernstlich mit der Frage der Steigerung 
des Erträgnisses der Staatseisenbahnen, „die noch immer keine 
entsprechende Verzinsung abwerfen“. Angesichts dessen gewinnt 
der Voranschlag an Interesse, den der Kommunikationsminister 
dem Ungarischen Abgeordnetenhause für das Jahr 1886 unter- 
breitet hat. Wir entnehmen demselben folgende Daten: Die ge- 
sammten Betriebseinnahmen der Ungarischen Staatsbahnen sind 
mit 36 Millionen präliminirt und für Betriebsausgaben sind 
20651575 fl. eingestellt, so dass sich ein Ueberschuss von 
15 348425 fl. ergeben würde. Das Einnahme Präliminare ist um 
2320000 fi. höher als pro 1885, welche Erhöhung mit der Zu- 
nahme der Linien und der natürlichen Steigerung des Verkehrs 
motivirt wird. Bei der Staats-Maschinenfabrik ist ein Betriebs- 
überschuss von 290 000 fi, bei den Diosgyörer Eisen-, Stahl- und 
Schienenwerken ein Ueberschuss von 360000 fi. in Voransch lag 
gebracht. AnlInvestitionen, Ausrüstungen etc. sind veranschlagt : 
bei den Ungarischen Staatsbahnen 907 025 fl, und zwar für Um- 
gestaltung und Neuherstellung von Bauten 740000 fl. und für 
_ Anschaffung von Stationseinrichtungen und Inventargegenstän- 
den 167 025 fl. Sub Titel Neubauten und Anschaffung von neuen 
Betriebsmitteln sind 7 526 700 fl. ins Budget eingestellt, und zwar 
für die Munkacs-Beskider Eisenbahn 2 500 000 fl., für die Umge- 
staltung der Dombovar-Zakanyer Linie 400.000 fi, für den Bau 
des Donauufer-Lastenbahnhofes in Budapest 25 000 fi., für die Er- 
weiterung und Umgestaltung der Station Raab als erste Rate 
200 000 fi., für einen Rangirbahnhof in der Station Bruck an der 
Leitha 100 000 fl., für die Erweiterung der Station Arad 68 000 fi., 
für den Bau der Hauptwerkstätte und des H-izhauses im Be- 
reiche des Centralbahnhofes Budapest (vierte Rate) 200000 fl, 
Auswechselung der Holzbrücken gegen Eisenkonstruktion (zweite 
Rate) 550000 fl, für die fälligen Raten des Anschaffungspreises 
von 150 Lokomotiven, 5600 Lastwagen und erste Rate für 100 Per- 
sonenwagen 3 071 700 fl., für Investitionen in der Staats-Maschinen- 
fabrik 285000 fl, der Diosgyörer Eisen-, Stahl- und Schienen- 
werke 127 000 fl. 


Behandlung der Subalternbeamten. 

Hierüber hat der Präsident der Direktion für Staatsbahnen, 
Freiherr v. Czedik, vor kurzem einen Erlass publizirt, in 
welchem an alle Vorstände die dringende Mahnung gerichtet 
wird, im Verkehr mit ihren Subalternbeamten sich eines wohl- 
wollenden Benehmens zu befleissigen. 


Eisenbahn Herpelje-Triest. 

r Das Elaborät des Munizipiums, betreffend eine neue Hafen- 
anlage in der Bucht von Muggia und die Herstellung einer Ver- 
bindungsbalın zwischen der künftigen Station Herpelje und der 
Südbahnstation .oder dem Petroleumhafen wurde vom Handels- 
minister ablehnend beschieden, da Jie Station der Eisenbahn 
Triest-Herpelje definitiv in St. Andräa in Aussicht genommen sei. 
Dagegen torderte das Handelsministerium die Ingenieure Buzzi 
und Righetti auf, ihr Konzessionsansuchen, betreffend eine Ver- 
bindungsbahn zwischen der Südbahn und der Station der Herpelje- 
Eisenbahn nebst den nöthigen Details vorzulegen. 


E Zur Tauernbahnfrage. 

Hierüber wird der „N. Fr. Pr.“ geschrieben: In der letzten 
Zeit hat sich eine Reihe von Handelskammern mit der Tauern- 
bahnfrage beschäftigt, nämlich die Handelskammern in Salzburg, 
Olmütz, Leoben, Prag und Klagenfurt, von denen drei Petitionen 
an den Reichsrath und an die Regierung in dieser Angelegenheit 
beschlossen haben. Die Salzburger Handelskammer hat an die 
Schwesterkammern in den bei dem Ausbau dieser neuen Alpen- 
bahn in erster Linie interessirten Provinzen die Einladung er- 


- Fortführung dieses Zuges dekretirte, 
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ehen lassen, sich der von ihr zu Gunsten der Ueberschienung 
er Tauernkette eingeleiteten Aktion anzuschliessen und die- 
selbe zu unterstützen. Zuerst hat sich die Kärnthnerische 
Handelskammer mit dieser Anregung befasst, und zwar wurde 
diese Einladung von der Klagenfurter Kammer mit der Be- 
gründung abgelehnt, dass dieselbe die endliche Herstellung einer 
selbständigen Verbindung der Rudolfbahn mit Triest als dring- 
licher ansehe, als die Verwirklichung eines der sieben Tauern- 


bahnprojekte. Die nächste Handelskammer, welche sich mit dem- 


Ansuchen der Salzburger Kammer zu befassen haben wird, ist 
jene in Leoben. Dieselbe wird auf die Petition verweisen, welche 
sie kürzlich an das Ministerium richtete und worin eine nicht 
von Oberkärnten, sondern von ÖObersteiermark, und zwar von 
einem südlich von Judenburg gelegenen Punkte ausgehende, 
durch das obere Murthal nach Salzburg (Lungau) führende Trace 
in Vorschlag gebracht-wird. (Wie wir bereits mittheilten, lässt 
das Handelsministerium auf Grund des Cecconischen Elaborats 
über diese verschiedenen Varianten eingehende Studien vor- 
nehmen.) 


Konflikt einer Eisenbahn mit der Ungarischen Regierung. 

Zwischen dem Kommunikationsministerium und dem Ver- 
waltungsrathe der Arad-Temesvarer Eisenbahn ist laut einem in 
den Wiener Blättern erschienenen Telegramme ein Konflikt aus- 
gebrochen. Der Verwaltungsrath hatte aus finanziellen Gründen 
einen Zug vom 1. Novemper an eingestellt, wogegen das 
Kommunikationsministerium durch einen besonderen Erlass die 
welcher Verfügung die 
Direktion der Ungarischen Staatsbahnen, in deren Betrieb die 
Arad-Temesvarer Eisenbahn sich befindet, sofort nachgekommen 
ist. In der letzten Verwaltungsraths-Sitzung dieser Verkehrs- 
anstalt wurde nun prinzipiell ausgesprochen, dass diese Ver- 
fügung der Regierung ungesetzmässig, nachdem dieselbe weder 
in der Konzession noch im Betriebsvertrage begründet sei, und 
es wurde ferner beschlossen, in einer besonderen Eingabe an die 
Regierung einerseits den Rechtsstandpunkt zu wahren, anderer- 
seits den ziffermässigen Nachweis zu führen, dass die Einstellung 
dieses Zuges aus Gründen der Rentabilität unbedingt geboten 
sei. Es scheint, dass diese Massregel auf die Absicht der Re- 
gierung zurückzuführen ist, diese Bahn zu verstaatlichen, deren 
sämmtliche Titres sich bekanntlich im Besitze der Oester- 
reichischen Staatsbahngesellschaft befinden. Ein positiver, auf 
den Kauf dieser Aktien oder die Verstaatlichung der Bahn ab- 
zielender Antrag wurde von der Regierung niemals gestellt und 
die der Regierung von diesen Blättern unterschobene Vermuthung, 
dass man diese Absicht durch. das Provoziren von Konflikten 
ausführen will, muss als eine perfide Insinuation bezeichnet 
werden. Diesbezüglich schreibt der „Lloyd“: „Der in Rede 
stehende Zug, anlässlich der Ausstellung auf Wunsch der Arader 
Handelskammer eingeführt, wurde so wenig benutzt, dass sich 
die durchschnittliche Frequenz auf fünf bis sechs Personen be- 
schränkte. Diese geringe Inanspruchnahme während der eigent- 
lichen Reisezeit lässt für den Winter die vollständige Ueber- 
flüssigkeit des Zuges voraussetzen. Die Gesellschaft ist übrigens 
laut Konzessionsurkunde nur verpflichtet, täglich einen Personen- 
zug verkehren zu lassen.“ 


Zur Verstaatlichung der Südnorddeutschen Verbindungsbahn. 
Die Verwaltung dieser Bahn ist bekanntlich schon früher 
von der Regierung aufgefordert worden, alle jene Erhebungen zu 
pflegen und Zusammenstellungen zu veranlassen, welche erfor- 
derlich sind, um eine Grundiage für die Modalitäten einer even- 
tuellen Einlösung der Bahn durch den Staat zu gewinnen. Diese 
Arbeiten sind nunmehr fertiggestellt und auch bereits von der 
Direktion dem Handelsministerium vorgelegt worden, wo sie ge- 
genwärtig den Gegenstand eingehender Prüfung bilden. 


Konferenz Ungarischer Eisenbahndirektoren. 

Die Frage der Errichtung eines Tarif-Auskunftsbüreaus hat 
in der zu Budapest abgehaltenen Direktorenkonferenz den Gegen- 
stand der Berathung gebildet. Bekanntlich hat die Budapester 
Handels- und Gewerbekammer wiederholt die Errichtung eines 
solchen Büreaus urgirt, der Kommunikationsminister hat auch 
die Errichtung seitens der Ungarischen Staatsbahnen in Aussicht 
gestellt und haben die letzteren auch die übrigen Ungarischen 
und gemeinsamen Bahnen zum Beitritt, resp. zur Mitwirkung bei 
der Kreirung des Büreaus aufgefordert. Die Vertreter sämmt- 
licher Privatbahnen haben jedoch mit Hinweis darauf, dass sie 
in ihren Tarifbüreaus jedermann bereitwilligst alle gewünschten 
Auskünfte ertheilen, die krklärung abgegeben, dass sie die Er- 
richtung eines der Natur der Sache nach mit grossen Kosten ver- 
bundenen besonderen Auskunftsbüreaus für vollständig über- 
flüssig erachten. Sollten die kaufmännischen Korporationen bei 
ihrem Wunsch beharren, so würden sie, die Privatbahnen, zur 
Erfüllung desselben nur gegen volle Vergütung aller hierdurch 
erwachsenden Auslagen die Hand bieten können. — In der Kon- 
ferenz kam auch die Frage der Avisirung der angelangten Sen- 
dungen, Nachnahmen etc. durch die Post zur Diskussion. Diese 


Er > 


x 


— 1164 — | TR ER 


Form der Avisirung ist seit einiger Zeit in Oesterreich eingeführt, 
befriedigt jedoch das Publikum nicht, aus welchem Grunde sich 
die Konferenz gegen die Aenderung der bestehenden Einrichtung 
aussprach. 


Börsenbericht und die Hausse der Lombarden, 

Der zwischen Serbien und Bulgarien ausgebrochene Krieg 
gestaltet sich zwar gefahrdrohend für den Europäischen Frieden, 
doch hat die Börse eine ruhigere Auffassung in der Hoffnung 
bewahrt, dass der Krieg lokalisirt bleibe und die Einmischung 
der Grossmächte nicht erfolgen werde. In Bezug auf die Trans- 
portwerthe hat sich ein neuerlicher Meinungswechsel vollzogen; 
die internationalen Eisenbahnpapiere werden nun wieder günstig 
beurtheilt und haben Kourssteigerungen von grösserer oder ge- 
ringerer Ausgiebirkeit erfahren. So notiren Nordbahn 2265, Carl- 
Ludwig 225,75, Oesterreichische Nordwestbahn 166,75, Elbethal 
143,25 und Südbahn 133,50. Für diese letztere 'Kourssteigerung 
waren mehrere Umstände massgebend. Die Verhältnisse der Süd- 
bahn gestalten sich nämlich konstant Kinaue- Der letzte Aus- 
weis der Südbahn zeigt ein bedeutendes Plus gegenüber derselben 
Woche des Vorjahres und es ist anzunehmen, dass auch die 
nächsten Ausweise der Südbahn keine ungünstigen Einnahme- 
ziffern bringen werden. Der Verkehr auf der Südbahn, nament- 
lich der Transport von Getreide und Holz, hat in der letzten Zeit 
bedeutend zugenommen, so dass sogar ein Mangel an Waggons 
sich fühlbar gemacht hat, und in dieser Richtung dürfte auch 
der Umstand von Einfluss sein, dass seitens der Direktion der 
Ungarischen Staatsbahnen der Verkehr nach Fiume wegen Ueber- 
füllung der dortigen Lagerräume sistirt werden musste, wodurch 
vorübergehend ein Theil des Fiumaner Verkehrs nach Triest ab- 
gelenkt werden kann. Was die Uebernahme der Wasserregulirungs- 
Arbeiten in Südtirol durch die Südbahn betrifft, von welcher 
gleichfalls gesprochen wird, so schweben über diese Angelegen- 
I Be Verhandlungen zwischen der Regierung und der 

üdbahn. 


Gotthardbahn. 


Aus dem 6eschäftsbericht pro 1884. 

Im Personen- und Gepäckverkehr ist durch den Ausbruch der 
Cholera in Italien und die hierdurch veranlassten strengen Quaran- 
tänemassregeln der Italienischen Regierung der Ertrag wesentlich 
hinter demjenigen des Vorjahres zurückgeblieben, während der 
Gütertransport ein erfreulicheres Resultat geliefert hat. Der 
Güterverkehr ist von 278677 t auf 295187 t, somit um 16510 t 
oder 5,92 pÜt. gestiegen. Pro Tonnenkilometer ist die Einnahme 
von 7,25 Ctm. auf 7,42 Ctm. gestiegen. Die wesentlichste Vermeh- 
rung des Verkehrs zeigt sich bei den Lebens- und Genussmitteln 
und bei den Brennmaterialien. Die Vermehrung bei den erst- 

enannten Artikeln hat ihren Grund zum grössten Theile in der 

rrichtung eines Getreidelagerhauses in der Station Brunnen, 
dessen Verkehr sich von Monat zu Monat gehoben hat. In betreff 
des grössten beförderten Gewichtes stehen die Lebens- und Ge- 
nussmittel mit 28,36 pCt. in erster Linie, worauf die Metallwaaren 
mit 21,36 pCt. und dann die Brennmaterialien mit 21,11 pCt. fol- 
en. Im Verhältniss der Beförderung zwischen Eil-, Stück- und 

agenladungsgütern ist keine nennenswerthe Veränderung ein- 
getreten; es waren betheiligt 5,26 pCt. (gegen 5,86 pCt.) Eilgut, 
9,36 pCt. (gegen 9,27 pCt.) Stückgut und 85,38 pCt. (gegen 84,87 pCt.) 
Wagenladungsgut. Jede Tonne Gut hat im Jahre 1883 durch- 
schnittlich 163,05 km und in 1884 durchschnittlich 156 km durch- 
laufen. Auf jeden Güterzugskilometer entfielen 155,57 t (gegen 
130,41 t) und auf jeden Güterwagenachsenkilometer 2,02 t (gegen 
2,09 t). In den Hauptverkehren stellte sich das Gewicht: für den 
Verkehr Schweiz -Italien auf 42792 t (gegen 35995 t), Italien- 
Schweiz auf 79557 t (gegen 65985 t), Deutschland und Belgien- 
Italien auf 212989 t (gegen 203 917 t), Italien-Deutschland und 
Belgien auf 39326 t (gegen 37268). Die Mehreinnahme aus dem 
Güterverkehr von 451 269 Fres. = 8,39 pCt. entsprach annähernd 
der Zunahme der Transportquantitäten. Pro Bahnkilometer be- 
trugen die Einnahmen 21913 Frcs. (gegen 20 216 Fres.) und pro 
Tonne 11,58 Fres. (gegen 11,82 Frecs.). 

Im Personenverkehr cirkulirten in den Schnellzügen bis 
zum Ausbruche der Cholera in Italien direkte Wagen zwischen 
Zürich und Turin, Zürich und Mailand, Basel und Turin, Basel 
und Mailand, Paris und Mailand, Ostende und Mailand, Köln und 
Mailand, Frankfurt und Genua, Bellinzona und Turin und- vice 
versa, sowie Schlafwagen zwischen Basel und Mailand. Vom 
Zeitpunkt des Ausbruchs der Cholera in Italien an kursirten diese 
direkten Wagen nur bis und ab Chiasso und Luino und erst am 
21. Dezember 1884 konnten dieselben die Italienische Grenze wie- 
der überschreiten. Neu eingeführt wurden besondere Lokalzüge, 
welche ohne Güterbeförderung die von den Schnellzügen über- 
fahrenen Stationen bedienten und den Anschluss ab den letz- 
teren an die ersteren auf den Uebergangsstationen vermittelten. 
Die Lokalzüge der Nordseite wurden von der Bevölkerung gut 
benutzt und haben zur Hebung des Lokalverkehrs beigetragen, 
während die Frequenz auf der Südseite viel zu wünschen übrig 


liess. Das Eisenbahndepartement gestattete, dass diese Lokalzüge 
nur von 2 Mann, einem Lokomotivführer, der zugleich den Heizer 
vertritt, und einem Zugsbeamten, der den Zugführer-, Gepäck- 
und Personendienst zu versehen hat, bedient wurden. Die be- 
treffenden Zugsbeamten wurden soweit mit der Behandlung der 
Maschine vertraut gemacht, dass sie im Stande sind, bei eintreten- 
der Dienstunfähigkeit den Lokomotivführer zu vertreten. Der- 
artige Lokalzüge bestehen gewöhnlich nur aus einer leichten 
Maschine, welche durch Anbringung einer Thür an der Rück- 
wand des Führerstandes zur Interkommunikation eingerichtet ist 
und einem zweiachsigen Personenwagen, der einen Gepäckraum 
von 4,8 m Fläche, ein Koupee Il. Klasse mit 8 und ein solches 
III. Klasse mit 36 Sitzplätzen besitzt Das Gewicht eines solchen 
Zuges beträgt 10 t. Trotzdem diese Züge an allen Stationen 
halten, ist die Beförderung doch eine rasche und die ganze Ein- 
richtung eine ökonomische. - 

Im Personentransporte ist die Zahl der Reisenden von 
207 055 auf 165 694 zurückgegangen, die Differenz betrug 41 361 Per- 
sonen = 19,98 pCt. Die Monate Juli, August und September er- 
gaben einen Ausfall von 891 032 Frcs., aber auch der Verkehr der 
Herbstmonate in der Richtung von Norden nach Süden hat noch 
eine erhebliche Einbusse erlitten. Das Jahr 1884 gestaltete sich 
somit für den Personenverkehr zu einem Ausnahmejahr, aus 
dessen Resultaten Schlüsse für die Zukunft nicht wohl gezogen 
werden können. Auf jeden Personenzugskilometer kommen 42,87 
(gegen 51,18) Reisende, das Ergebniss pro Personenkilometer be- 
trug 7,56 Ctm. (gegen 8,05 Ctm.). Der Ausfall im Gepäckverkehr 
BESSnüber dem Vorjahre ist auf die gleichen Ursachen wie die 

indereinnahme aus dem Personenverkehr abzuleiten. 


Die Gesammteinnahme von 10541 258 Fres. (gezen 11 586 797 
Frcs.) zeigt gegen das Vorjahr ein Minus von 1045539 Frcs. und 
zwar wurden vereinnahmt aus dem Personenverkehr 3 331 951 Fres. 
— 31,61 pCt. der Gesammtsumme (gegen 4 434 771 Frcs. — 38,28 De 
oder — 1102820 Fres., aus dem Gepäckverkehr 319879 Frcs. 
— 3,32 pCt. (gegen 418491 Fres. = 3,61 pCt.) oder — 68611 Fres,‘ 
aus dem Viehverkehr 171 678 Fres. = 1,63 pCt. (gegen 219 473 Frcs., 
— 1,89 pCt.) oder — 47795 Fres. und aus dem Gütertransport 
5828 811 Fres. = 55,29 pCt. (gegen 5 377 542 Frcs. = 4641 pÜt.) oder 
—+ 451269 Fres., aus verschiedenen Quellen wurden noch verein- 
nahmt 858 938 Fres. = 8,15 pÜt. (gegen 1 136 521 Frcs. — 9,81 pCt. 
oder — 277583 Frcs. 


Die Gesammt - Betriebsausgabe von 4854945 Frces. (gegen 
5219341 Frcs.) zeigt eine Verminderung von 364 396 Frcs., es ent- 
fielen auf die allgemeine Verwaltung 371 754 Fres. = 7,66 pCt. 
(gegen 392 074 Fres. = 7,52 pCt.), auf Aufsicht und Unterhaltung 
der Bahn 964 114 Frcs. = 19,86 pCt. (gegen 1078208 Frcs. — 20,66 
pCt.), auf den Stations-, Erpeditions- und Zugsdienst 1050821 Fres. 
= 21,64 pÜt. (gegen 1124245 Frcs. = 21,52 pCt.), auf den Fahr- 
dienst 1635 256 Frcs. = 33,69 pCt. (gegen 1894373 Fres. = 36,30 
pCt.) und auf verschiedene Ausgaben 833 000 Frcs. = 17,15 pCt. 
(gegen 730 442 Fres. = 14 pCt.). Die Ausgabe betrug pro Bahn- 
kilometer 18 252 Frcs. (gegen 19622 Frcs.), pro Zugkilometer 3,15 
Fres. (gegen 3,13 Frcs.), pro Nutzkilometer 2,71 Frcs. (gegen 2,67 
Frcs.) und pro Wagenachskilometer 0,099 Frcs. (gegen 0,108 EN 
in Prozenten der Betriebseinnahmen 46,06 pCt. (gegen 45,04 pCt.), 
in Prozenten der Transporteinnahmen 50,14 pCt. (gegen 49,94 pGt.). 
Die Minderausgabe vertheilt sich auf sämmtliche Ausgabetitel mit 
Ausnahme der verschiedenen Ausgaben, welche eine Vermehrung 
nachweisen. 


Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Ausgaben 
bezifferte sich auf 5 686 313 Fres., zu welcher Summe noch als 
Vortrag aus dem Vorjahre 103 820 Fres. und als Zuschuss aus dem 
Erneuerungsfonds 63 548 Fres. hinzuzurechnen sind, so dass sich 
der Gesammtüberschuss auf 5 853 681 Fres. stell. Von demselben 
waren 3862201 Frces. zur Verzinsung des ÖObligationenkapitals, 
627 737 Fres. als Einlage in den Erneuerungsfonds, 100 000 Frcs. 
als Einlage in den Reservefonds, 120 000 Fres. zur Kapitalamorti- 
sation, 26 924 Frcs. zu Abschreibungen un. 161980 Fres. zur Er- 
höhung des Baufonds aus !/, des Zinsertrags der verfügbaren 
Kapitalien zu verwenden und es verblieben schliesslich noch 
850000 Fres. zur Vertheilung von 21), pCt. Dividende (von 
34 000 000 Fres.) und 104 839 Fres. Saldovertrag auf dasnächste Jahr. 


Der Handel von Norwegen und Schweden. 


Der Handel Norwegens betrug im Jahre 1871 19 177869 
Centner im Werthe von 181 388400 Kronen, von denen auf die 
Einfuhr 6 209 964 Centner (102006 400 Kronen), auf die Ausfuhr 
etwas mehr als das Doppelte 12 967 905 Centner (79 382 000 Kronen) 
entfielen. Seitdem hat der Handel, abgesehen von nicht bedeu- 
tenden Rückgängen in den Jahren 1875, 1878 und 1879, an Aus- 
dehnung stetig zugenommen und ergab im Jahre 1884 einen 
Umsatz von 34183236 t im Werthe von 268378600 Kronen, 
von welcher Summe 158 795 600 Kronen auf die 13 271 133 Centner 
betragende Einfuhr und 109583000 Kronen auf die 20912 108 
Gentner betragende Ausfuhr entfielen. 
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Den Hauptantheil an Norwegens Handel hat allerdings 
a oshrannjen und Irland, nicht viel weniger jedoch Deutsch- 
and. 

In den Jahren 1876 bis einschliesslich 1879 kamen jährlich 
23,1 pCt. auf Deutschland, 1880: 20,3, 1881: 21,6, 1882 der höchste 
Prozentsatz von 23,4, 1883 jedoch wieder 22,9 und 1884: 22,5 pCt. 

Auf England entfielen 1884: 29,3, auf Schweden 11,2, auf 
Russland 7,4, auf Dänemark 7,1, auf Frankreich 5,6, auf Spanien 
4,4, auf Holland 4, auf Belgien 2,4, auf Italien und Oesterreich 
1,3 und auf aussereuropäische Länder 3,6 pCt. 

An der Kinfuhr hatte Deutschland allerdings, abgesehen 
vom Jahre 1880, in dem es von England überholt wurde, den 
Hauptantheil, wenn dasselbe auch nicht weit hinter Deutschland 
zurückblieb, von der Ausfuhr indessen erhält England mehr als 
Jos Doppelte wie wir, auch kommt ung Schweden hierin schon 
nahe, 

Den Werth der in den letzten Jahren von Deutschland ein- 
een bezw. von Norwegen nach Deutschland ausgeführten 

'aaren ergibt die nachstehende Tabelle: 


ee | Einfuhr Ausfuhr beugen. 
Kronen Kronen 
1876 nn bt 1879 durch- | 
schnittich . . 2... 43 061 200 16 839 000 
1880 38 695 100 14.005 900 schienen. 
1881 45 225 100 16 460 300 
1882 50 238 500 16 037 400 
1883 46 800 300 16 779 000 
1884 45 781 800 15 272 000 


Die drei Hauptgewerbszweige Schwedens sind die 
Waldkultur, die Ausbeutung der Bergwerke und der Ackerbau. 

Die Waldkultur ist unstreitig am wichtigsten von diesen; 
ihre Ausbeute beläuft sich jährlich auf mehr als 31 Millionen 
Kubikmeter Holz und obwohl davon etwa 25 Millionen im Lande 
selbst verbraucht werden, so ergab die Ausfuhr desselben im Jahre 
1882: 117936 243 Kronen, d. h. die Hälfte der Gesammtausfuhr, 

_ deren Ertrag in diesem Jahre 253 887462 Kronen betrug. 

Der Bergbau, der im Jahre 1870 1 157490t Metalle zu Tage 
förderte, ergab im Jahre 1882 eine Ausbeute von 1706703 t. Mit 
dieser Steigerung der Gewinnung scheint der Rückgang der Ein- 
fuhr von Kisenwaaren, die im Jahre 1876 noch 67894 t betrug, 
auf 50773 t im Jahre 1882 zusammenzuhängen; der Werth der 
Einfuhr von Werkzeugen, Maschinen und beweglichem Eisenbahn- 
material, der 1876 noch 11 962743 Kronen betrug, ging sogar bis 
1882 auf 172000 Kronen zurück. Im Jahre 1876 machten Eisen- 
babnschienen fast die Hälfte der Eintuhr — 32680 t — aus, 1882 
wurden nur noch 15 826 t eingeführt. . 


Die Ausfuhr dagegen ist vom Jahre 1876 von 190 629 t auf 
263529 t im Jahre 1882 gestiegen; von Werkzeugen, Maschinen 
und beweglichem Kisenbahnmaterial, wovon 1876 für 997472 
Kronen ausgeführt wurden, fand 1882 keine Ausfuhr mehr statt. 

Der Hauptmärkt für Schwedisches Eisen ist England ; das- 
selbe liefert indessen wiederum die sämmtlichen Schienen und 
grösstentheils auch die Maschinen und das bewegliche Material 
für die Eisenbahnen, sowie die Ackerbaugeräthschaften; ausser- 
dem nehmen noch Russland, Finnland, Norwegen, Dänemark, 
Belgien, Frankreich, die Niederlande, Portugal und Nordamerika 
an dem Handel mit Eisen, Stahl und Eisenwaaren theil. 

Der Ackerbau und die gewerbliche Thätigkeit Schwedens 
kommen für den Handel wenig in Betracht. 

Die in Bälde zu erwartende Kröffaung der Neustrelitz- 
Warnemünder Eisenbahn und die dadurch herbeigeführte Ver- 
kürzung der Verbindung Berlins und des östlichen Mittelileutsch- 
lands mit den nordischen Reichen lassen auch für D>utschland 
die Vertretung auf dem Schwedischen Markte erhoffen und 
dürften andererseits wohl geeignet sein, einem weitern Rückgange 
der Deutschen Betheiligung an dem Norwegischen Handel vorzu- 


Litteratur. 

Engelmann’s Kalender für Eisenbahn -Verwaltungsbeamte, 
Jahrgang 1886, im Verlage von Julius Engelmann in Berlin er- 
Subskriptionspreis 1,50 #44 

Von dem Inhalte des mit einem täglichen Notizbuch ver- 
sehenen Kalenders erwähnen wir als besonders bemerkenswerth 
einer Lohntabelle, eines graphischen Fahrplannetzes zur Ein- 
tragung der Züge, eines Telegramm- und Briefporto-Gebühren- 
tarifs und einer Münztabelle nach Deutscher Reichswährung. 
Noch werthvoller erscheinen uns die Auszüge aus der Verfassung 
des Deutschen Reichs, aus dem Allgemeinen Deutschen Handels- 
gesetzbuch und aus dem Strafgesetzbuch für das Deutsche Reich, 
sowie die wichtigsten der das Eisenbahnwesen betreffenden 
sonsti-en Gesetze, Reglements und Bestimmungen. Ein zweiter 
Theil enthält die Adressen der Eisenbahnbehörden, Direktionen 
und deren Mitglieder, Abtheilungsdirigenten, Vorsteher der ein- 
zelnen Büreauabtheilungen, Werkstätten, Bauabtheilungen u. 8. w. 
von Deutschland, nebst Eisenbahnübersichtskarte. Wenn wir 
somit nicht umhin können anzuerkennen, dass die Bearbeitung 
namentlich des ersten Theils mit grosser Sachkenntniss und 
Sorgfalt stattgefunden hat, so scheint uns der Kalender für die- 
jenigen Beamten von Werth zu sein, denen die dienstlichen 

eglements und Instruktionen weniger leicht zugänglich sind. 
Als Nachschlagebuch behufs augenblicklicher Information wird 
er, da in demselben der Hauptinhalt der verschiedenen Bestim- 
Een beisammen ist, auch andern Beamten empfohlen werden 
Önnen. 


VFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Aenderung von Stationsnamen. 
Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 

Die Station Schwadowitz wird — nach 
einer Mittheilung des Verwaltungsrathes 
der K.K. priv. südnorddeutschen Verbin- 
dungsbahn — vom 1. Dezember d. J. ab 
den Namen „Schwadowitz-Eipel“ 
führen. 

Berlin, den 19. November 1885. (2427) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. ü 


Il. Güterverkehr. 


Die bestehenden Ausnahmefrachtsätze 
für die Beförderung von Blei und Zink etc. 
von Stationen des Overschlesischen Hütten- 
reviers nach den Berliner Bahnhöfen und 
Ringbahnstationen, den vorgelegenen Sta- 
tionen, sowie den Stationen der Berliner 
Nordbahn behalten noch bis zum Ablauf 
des Jahres 1886 Gültigkeit. 

Breslau, den 16. November 1885. (2428) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen, 


Im Lokalverkehr, sowie im Verkehr zwi- 
schen diesseitigen Stationen einerseits und 
Stationen der Lübeck-Büchener und Lü- 
beck - Hamburger, der Berlin - Stettiner, 
Berlin-Hamburger, der Parchim-Ludwigs- 
luster und der Mecklenburgischen Süd- 
bahn, der Wismar-Rostocker, der &noien- 
Teterower und der Güstrow-Plauer Bahn 
andererseits und ferner im Verkehr zwi- 


schen Stationen der Lübeck-Hamburger. 


Bahn einerseits und Stationen der Güstrow- 
Plauer und der Berlin-Stettiner Bahn an- 
dererseits und ferner noch im Verkehr 
zwischen Stationen der Güstrow -Plauer 
Eisenbahn einerseits und Stationen der 
Mecklenburgischen Südbahn andererseits 
treten am 1. Januar 1886 für die Beför- 
derung von Kindern unter 10 Jahren die 
folgenden anderweiten Bestimmungen in 
Kraft. 

Kinder unter 4 Jahren werden frei be- 
fördert, wenn ein besonderer Platz für 
dieselben nicht beansprucht wird. Kinder 
im Alter von 10 Jahren und darüber ge- 
niessen keine Fahrpreisermässigung. Ein 
Kind im Alter von 4 bis 10 Jahren wird in 
allen Wagenklassen und bei allen Zug- 
gattungen zur Hälfte des Fahrpreises 
für Erwachsene befördert. 

Die Fahrpreise für Kinderbillets werden 
auf volle Zehnpfennig aufgerundet. 

Zwei Kinder im Alter von 4 bis 10 Jahren 
werden in allen Wagenklassen und bei 
allen Zuggattungen auf ein einfaches Billet 
der betreffenden Wagenklasse befördert. 

Vorstehende Bestimmungen finden auch 
auf Retourbillets Anwendung. 

Auf jedes Tour- und Retourbillet L, 11. 
und Ill, Wagenklasse zum halben Fahr- 
preise (für Kinder) werden 12 kg Frei- 
gepäck zugestanden. 

chwerin, den 17. November 1885. (2429) 

ie Direktion 
der Mecklenburgischen Friedrich - Franz 
Eisenbahngesellschaft, zugleich im Namen 
der übrigen betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Januar 1886 treten die im 
Südwestrussisch - Galizisch - Norddeutschen 
Verbandtarif vom 1. Mai d. Js. ent- 
haltenen Sätze für Tarnopol transito für 
Sendungen von bezw. nach Russland 
ausser Kraft und findet von diesem Ter- 
min ab die direkte Abfertigung solcher 
Sendungen auf Grund der im Galizisch- 
Norddeutschen Verbandtarif vom 1. No- 
vember d. J. enthaltenen höheren Tarif- 
sätze für Tarnopol loco statt. 

Breslau, den 16. November 1885. (2430) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der Ver bandsverwaltungen. 


Die Gültigkeitsdauer des für die Zeit 
vom 1. Januar bis 31. Dezember 1885 
herausgegebenen Ausnahmetarifs für die 
Beförderung von Blei und Zink, bleiischen 
und zinkischen Produkten von Stationen 
der Eisenbahn-Direktionsbezirke Elberfeld 
und Köln (links- und rechtsrheinisch) nach 
Berlin und Stationen der Berliner Rıng- 
bahn sowie nach Eberswalde ist bis zum 
31. Dezember 1886 verlängert. 

Köln, den 16. November 1885. (2431) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Hessische Ludwigs - Eisenbahn - Gesell- 
schaft. Am 1. Januar 1886 werden für den 
Hessisch-Pfälzischen und Hessisch-Badi- 
schen Güterverkehr neue Tarife eingeführt, 
welche gegen die seitherigen Tarife theil- 
weise Erhöhungen enthalten, auch treten 
am gleichen Tage im Verkehre unserer 


Stationen mit den diesseitigen Stationen 
Eberbach, Mannheim und Manpheim- 
Neckarvorstadt, den Bayerischen Stationen 
Heidingsfeld und Würzburg, den Main- 
Neckarbahn-Stationen Friedrichsfeld, Hei- 
delberg und Schwetzingen, sowie den 
Württembergischen Stationen Mengen und 
Sigmaringen theilweise Frachterhöhungen 
gegen die seitherigen Tarife ein. 

Unser Tarifbüreau gibt bis zum Erschei- 
nen der neuen Tarife über die eintreten- 
den Erhöhungen Auskunft. 

Mainz, den 14. November 1885. (2432) 
In Vollmacht des Verwaltungsrathes: 
Die Spezialdirektion. 

Im Güterverkehr Frankfurt a/M.- Olden- 
burg kommt vom 1. Dezember ds. Js. ab 
der Nachtrag VII zur Einführung. Dar- 
selbe enthält: Aufhebung der Sätze für 
Mainz (N. B.), Elz, Hadamar und Staffel, 
Einbeziehung der Stationen Golzwarden 
und Vechta, Aenderung der Nomenklatur 
des Ausnahmetarifs 1 für Holz, Ausnahme- 
tarif 8 für Roheisen und eine Berichtigung. 
Die Sätze für Vechta kommen erst später 
zur Anwendung. Nähere Auskunft er- 
theilen die betheiligten Expeditionen. 

Frankfurt a/M., den 13. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion, (2433) 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Für die Beförderung von Gütern des 
Spezialtarifs III im Verkehre zwischen 
Dannenberg — Station des Königlichen 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Altona — 
und der Station Reichenbach i/V. kommt 
vom 15. November ds. Js. ab ein Fracht- 
satz von 0,96 „4 pro 100 kg zur Anwen- 
dung. 

Dresden, den 19. November 1885. (2434) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung 

des Norddeutsch - Sächsischen Verbandes, 


“ Hessische Ludwigs - Eisenbahn. Die in 
den Nachträgen sechs, sieben und neun 


des Bayerisch-Hessischen Gütertarifs zur - 


Einführung gekommenen Frachtsätze für 
Steine des Sp. T. 1IIl im Verkehr zwischen 
unserer Station Frankfurt H. L. B. einer- 
seits und den Stationen Neusorg, Eger, 
Lohr, Wertheim, Hassfurt, Klingenberg, 
Neustadt a/M., Obernburg und Wiesau 
andererseits, erhöhen sich vom 1. Januar 
1886 ab um je einen Pfennig pro 
100 kg. 

Mainz, den 15. November 1885. (2435) 

In Vollmacht des Verwaltungsrathes : 

Die Spezialdirektion. 


Die direkten Tarifsätze im Verkehr mit 
den Stationen Kutno, Lowicz und Ostrowy 
der Warschau - Wien - Bromberger Eisen- 
bahn einerseits und den Deutschen Sta- 
tionen der Tarifhefte No. 1 und 2 des 
Deutsch - Polnischen Eisenbahnverbandes 
werden mit Gültigkeit vom 20. November 
1885 durch neue Sätze des Spezialtarifs 1 
erweitert. 

Die Polnischen Schnittsätze bis zur 
Grenze betragen pro 100 kg für Lowiez 
35,87 Kop., für Kutno 25,19 Kop., für 
Ostrowy 21,84 Kop. (2436) 

Bromberg, den 18. November 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Staatsbahn-&üterverkehr zwischen Sta- 
tionen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Breslau und Magdeburg. Am 1. Dezember 
d. J. treten zum Tarife vom 1. Juli 1885 
für den oben bezeichneten Verkehr und 
zu dem zugehörigen Anhange die Nach- 
träge 2 in Kraft. 

Dieselben enthalten Aenderungen und 
Ergänzungen der Vorbemerkungen zum 
Kilometerzeiger, neue Eilgut- und Stück- 
gutsätze für die Station Chronstau, sowie 
neue Entfernungen und Frachtsätze für 
die Stationen Grabianowo, Manieczki, 


Schrimm und Szoldry des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Breslau, ferner für die 
Station Gr. Möhringen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg und Berich- 
tigungen zum Haupttarife und zu dem 
zugehörigen Anhange. 

Exemplare der Nachträge sind von den 
betheiligten Güterexpeditionen zu be- 
ziehen. (2437) 

Magdeburg, den 16. November 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

Namens der übrigen betheiligten Ver- 

waltungen. 

lm Anschluss an unsere Bekannt- 
machung vom 14. September d. J. bringen 


wir hiermit zur Öffentlichen Kenntniss, _ 


dass die im Staatsbahn-Gütertarif Berlin- 
Erfurt vom 1. Januar 1884 enthaltenen 
Tarifsätze für Station Reppen noch bis 
auf weiteres in Kraft bleiben. 

Nähere Auskunft.ertheilen die betreffen - 
den Expeditionen. 

Erfurt, den 16. November 1885. (2438) 

Königliche Eisenbahn -Direktion. 


Südwestudeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr, Vom 1. Dezember I. Js. ab 
werden die Sätze der SchnitttabelleB des 
Ausnahmetarifs No. 4 für den Transport 
von raffinirtem Zucker nach Genf loco, 
welche in den Tarifheften IA und IB—F 
vom 1. März |. Js. enthalten sind, für 
Wagenladungen von 5000 kg auf 263 Ots. 
und für solche von 10000 kg. auf 257 Ots. 
pro 100 kg ermässigt, und für Stückgut- 
sendungen tritt eine Schnitttaxe von 
405 Cts. pro 100 kg in Kraft. a 

Zur Herstellung der direkten Sätze für 
Stückgutsendungen nach Genf loco werden 
in die Schnitttabelle A folgende Sätze auf- 
genommen: 

von Mannheim und Ludwigshafen 
ein Schnittsatz von 378 Cts. pro 
100 kg, 
von Waghäusel ein Schnittsatz von 
354 Ots. pro 100 kg und 
von Frankenthal ein Schnittsatz von 
393 Cts. pro 100 kg. 
Karlsruhe, den 15. November 1885. (2439) 
Geueraldirektion der Grossherzoglich 
Badischen Staatseisenbahnen. 


Zu den Tarifheften 1, 2 und 3 des 
Galizisch-Norddeutschen bezw. Galizisch- 
Niederländischen Verbandes vom 1. No- 
vember cr. ist ein Berichtigungs- und Er- 
gänzungsblatt aufgestellt. Soweit durch 
die zur Einführung kommenden Tarif- 
berichtigungen in einzelnen Relationen 
gegenüber den in den Tarifheften ent- 
haltenen Frachtsätzen Erhöhungen ent- 
stehen, behalten erstere noch bis 31. De- 
zember d. Js. Gültigkeit. 

‚Die Station Utrecht der Niederländischen 
Staatsbahn ist in den im Tarif 3 ent- 


.haltenen Ausnahmetarif für Holz ein- 


bezogen. 
Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandstationen und unser Verkehrsbüreau. 
Breslau, den 16. November 1885. (2440) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Vom 20. d. Mts. ab tritt zu dem sStaats- 
bahn -Gütertarife Breslau-Berlin vom 1. 
April 1885 der Nachtrag Il in Kraft, 
welcher Aenderungen und Ergänzungen 
der Vorbemerkungen zum Kilometerzeiger 
Entfernungen bezw. Frachtsätze für die 
in den Verkehr neu einbezogene Station 
Schrimm und die Haltestellen Grabianowo, 
Manieczki und Szoldry, Ergänzungen der 
Ausnahmetarıfe für Getreide, für Blei und 
Zink, sowie für Holz und Berichtigungen 


enthält. Soweit durch die letzteren Tarif- 


erhöhungen bedingt werden, treten die- 
selben erst am 1. Januar 1886 in Kraft. 
Die unterm 4. August d. Js. wieder ein- 
geführten Ausnahmefrachtsätze für die 
Beförderung überseeischer Zinkerze in 


Mengen von mindestens 50000 kg ab 


Stettin bezw. Swinemünde nach ÖOber- 
schlesischen Hüttenstationen treten mit 
Ablauf dieses Jahres ausser Kraft. 
Druckexemplare des Nachtrags sind 
durch die Stationskassen zum Preise von 
0,20 „A, von Besitzern des Haupttarifs 
gratis zu beziehen. 


Breslau, den 14. November 1885. (2441) 


Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Berlin - Thüringisch - Bayerischer Güter- 
verkehr. Zwischen Weida Th. B. und 
Kulmbach sowie Mainleus sind direkte 
Frachtsätze in Kraft getreten. = 

Erfurt, den 14. November 1885. (2442) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband (Ver- 
kehr mit Oesterreich-Ungarn) kommen ab 
1. Dezember d. J. die Nachträge I zum 
Gütertarif Theil II, Heft No. 1 bis No. 6, 
vom 1. April 1885, ferner ein 2. Anhang 


zum Taritheft No. 2 und ein Anhang zu 


den Tarifheften No. 1-7 vom 1. April 1885 


“ zur Ausgabe. 


Die Nachträge enthalten Frachtsätze 
des Klassentarifes für einige neu aufge- 


nommene Deutsche. Stationen und für. 


Ala loko, Berichtigungen und Ergänzungen 
der Haupttarife, Ausnahmetarife 
für verschiedene Artikel und ferner 
Kourstabellen zu den Klassen- und 


- Ausnahmetarifen. Der 2. Anhang zu Heft 2 


enthält Frachtsätze für Konstanz und 
Kourstabellen zu den Klassen- und 
Ausnahmetarifen für Konstanz; der. An- 


hang zu den Heften 1-7 enthält Be- 


stimmungen für die Anwendung der in 
den Heften 1—7 und den Nachträgen I 
zu den Heften 1—6 enthaltenen Fracht- 
sätze für Budapest d. v. (Ofen) im 
Verkehre der Budapester Stationen, der 
Königlich Ungarischen Staatsbahnen und 
priv. Oesterr. - Ungar. Staatseisenbahn- 
gesellschaft, ; 

Diejenigen Tarife und Frachtsätze, 
welche gleichzeitig zur Aufhebung kom- 
men, sind auf den Titelblättern ver- 
zeichnet. - 

Insoweit Frachterhöhungen eintreten, 
oder für einzelne Relationen Ausnahme- 
sätze nicht wieder eingeführt werden, 
bleiben die seitherigen Frachtsätze noch 
bis zum 15. Januar 1886 in Gültigkeit. 

Die Nachträge etc. können bei den Ver- 


waltungen der betheiligten Endbahnen 


und bei der Regieverwaltung der K.B. 

Staatseisenbahnen, soweit der Vorrath 

reicht, unentgeltlich bezogen werden. 
München, den 14. November 1885. (2443) 


In der bevorstehenden Winterperiode 
werden während des Schlusses ” des 
regelmässigen Schiffsverkehrs zwischen 
Stettin und Swinemünde die Fracht- 
sätze für Sendungen zwischen Stettin 
und Swinemünde, welche laut Ver- 
merk im Frachtbriefe über Swinemünde 
seewärts ein- oder ausgehen, wie 
in den Vorjahren, auf folgende Be- 
träge — für 100 kg in Mark — ermässigt: 
Eilgut 2,10, Stückgut 1,05, Klasse A1 0,71, 
B 0,60, Spezialtarif A2 0,49, I. 0,45, II. 0,37, 


III. 0,37, Ausnahmetarif für Petroleum 0,45. 


Für die tarifmässig nach -bestimmten, 
pro Kilometer festgesetzten Einheitssätzen 
zu befördernden Güter wird die Fracht 
unter Zugrundelegung einer Tarifentfer- 
nung von 80 km berechnet. 


In derselben Zeit wird für alle zur Aus- 


fuhr über Swinemünde bestimmten, auf 
dem Centralgüterbahnhofe in Stettin ein- 


gehenden Güter eine sechstägige freie 


Lagerzeit gewährt, jedoch nur soweit die 
in Stettin vorhandenen Räume ausreichen 


Pu vorbehaltlich desjederzeitigen Wider- 
ru 8: > er ; . E 


Diese Vergünstigung tritt für diejenige 
| ß ) 


Zeit in Kraft, für welche nach Massgabe 
der von der Königlichen Regierung zu 
Stettin zu erlassenden Bekanntmachung 
die Schifffahrtszeichen zwischen Stettin 
und Swinemünde eingezogen sind. 
Berlinp,.den 18. November 1885. (2414) 
Königliche Eisenbahndirektion. 
Rheinisch-Köln-Minden u. Bergisch-Mär- 
kisch-Belgischer Güterverkehr. Mit Gültig- 
keit vom 15. November d.Js. ab wird der 
Artikel „Nähmaschinen, zusammengesetzt 
oder zerlegt“, in den vorstehend bezeich- 


neten Güterverkehren zu den Frachtsätzen: 


des Spezialtarifs I resp. der Klasse A2 
abgefertigt. E 
Köln, den 17. November 1885. (2445) 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 
Rheinisch-Niederdeutscher Verband. Am 
20. d. Mts. tritt der Nachtrag IV zu dem 
Ausnahmetarife für Steinkohlen etc. 
in Sendungen von mindestens 50000 kg 
in Kraft, enthaltend Frachtsätze für die 
neu aufgenommenen Mecklenburgischen 
Stationen Alt-Schwerin, Kargow, Marin, 
Mölln in/Meckl., Nossentin und Spornitz, 


anderweite, um 4,70 4 pro 10 000 kg ermäs- - 


sigte Frachtsätze für die bisherigen Ver- 
band - Stationen der Mecklenburgischen 
Friedrich-Franzbahn (ausgenommen Gre- 
vesmühlen, Neubrandenburg und Schön- 
berg) und um 8 bis 12 4 pro 10000 kg 
ermässigte Frachtsätze für die bisherigen 
Verbandstationen der Mecklenburgischen 
Südbahn, sowie Berichtigungen. Exem- 
plare sind bei den Güterexpeditionen zu 
haben. 

Köln, den 16. November 1885, (2446) 
Namens der betheiligten Verwaltungen : 
‘Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 

Am 1. November d. Js. sind für Nessel- 
transporte von Schweinfurt nach Reichen- 
bach i/Schl. bei Aufgabe in Ladungen 


von 5000 resp. 10000 kg widerrufliche 


Ausnahmefrachtsätze in Höhe von 3,70 
resp. 3,26 44 für 100 kg in Kraft getreten. 

Breslau, den 16. November 1885. (2447) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

im Namen der Verbandsverwaltungen. 

Für den Transport von Rohzucker, Pi)6- 
zucker und Melasse in vollen Wagen- 
ladungen zu 10 000 kg aus Böhmen nach 
Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen 
mit Umschlag in Gustavsburg, Mannheim 


und Ludwigshafen a/Rh. bleiben die in 


der Vereinszeitung No. 69 vom 3. Septem- 
ber v. J. publizirten Bestimmungen auch 
für die Saison 1885/86 mit der Massgabe 
in Kraft, dass die bezüglichen Frachtsätze 
bei Aufgabe von 1000 Wagenladungen 
von je einem Versender nach den drei 
Umschlagsplätzen Gustavsburg, Mannheim 
und Ludwigshafen a/Rh. zusammen ge- 
nommen zur Anwendung kommen, 

- Bezüglich der Transporte nach Amster- 
dam wird bemerkt, dass dieselben zunächst 
zu den für Rotterdam publizirten Fracht- 
sätzen werden abgefertigt werden und 
dass erst beim Nachweise, dass die Trans- 
porte faktisch nach Amsterdam gegangen 
sind, Frachtberechnung zu den Taxen für 
letztere Station eintreten wird. 

München, den 14, November 1885. (2448) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Generaldirektion der K. Bayer. 
Verkehrsanstalten. 


K. K. priv. Oesterreichische Nordwest- 
bahn. Elbeumschlags-Verkehr. Mit 1. De- 
zember 1885 tritt der Nachtrag I zum 
Elbeumschlags - Tarif Nordwestböhmen- 
Laube, resp. Tetschen /Bodenbach - Lan- 
dungsplatz, vom 1. Mai 1885 in Kraft. 

Dieser Nachtrag enthält direkte Fracht- 
sätze im Verkehr mit Stationen der Prag- 
Duxer Eisenbahn. 
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Exemplare dieses Nachtrags liegen bei 
den betheiligten Verwaltungen sowie bei 
der Unterzeichneten zur Einsicht resp. 
zum Bezuge bereit. 

Wien, am 15. November 1885. (2449) 

Die Generaldirektion. 


III. Personen- und Gepäckverkehr. 
Oberhessische Eisenbahnen. Im Verkehr 
diesseitiger Stationen mit Stationen der 
früheren Main-Weser Bahn und mit Sta- 
tion Darmstadt, sowie im Rundreisever- 
kehr Giessen - Fulda - Elm - Gelnhausen- 
Giessen treten am 1. Januar 1886 für die 
Beförderung von Kindern unter 10 Jahren 
anderweite Tarif bestimmungen in Kraft, 
durch welche im allgemeinen eine Er- 
mässigung, in einzelnen Fällen auch eine 
Erhöhung der bisher erhobenen Fahr- 
geldbeträge herbeigeführt wird. 
Näheres ist bei den Tarifbüreaus der 
betheiligten Bahnverwaltungen zu er- 
fahren. 
Giessen, den 19. November 1885. (2450) 
Grossherzogliche Direktion, 


zugleich im Namen der übrigen betheiligten 


Bahnverwaltungen. 


Nordbrabant- Deutsche Eisenbahngesell- 
schaft. Am 1. Januar 1886 tritt zu dem 
Tarif für die direkte Beförderung von 
Personen- und Reisegepäck im Verkehr 
zwischen Stationen der  Nordbrabant- 
Deutschen Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der _Belgischen Staatsbahn- via 
Boxtel-Breda-Esschen andererseits vom 
1. Oktober 1881 der Nachtrag II, enthal- 
tend neue theilweise erhöhte Frachtsätze 
für Reisegepäck, in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Verlan- 
gen die Billet-Expeditionen in Wesel und 
Goch. 

Gennep, den 14. November 1885. 

Die Direktion. 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Ziehungsliste. Bei der am 31. Ok- 
tober 1885 auf Grund des mit Hohem 
K.K. Finanz-Ministerialerlasse vom 30. Ok- 
tober 1871, Z. 3041/F.-M. genehmigten Til- 
gungsplanes in Gegenwart einesK.K.Notars 
vorgenommenen vVIll. Verloosung der 
Prioritätsobligationen lit. B, wurden fol- 
gende 239 Nummern gezogen: EN 

1076 1533 2126 2284 2833 3794 4090 4306 
4891 5080 5366 5596 6516 7579 7838 9460 
10251 10362 10594 11271 11851 12474 12929 
14434 14910 15670 16115 16302 16802 17503 
17992 18134 18371 19253 19755 20060 20444 
20578 21111 21450 21501 21940 22201 22275 
23636 23772 23850 24389 24538 24567 24578 
25214 26358 26408 27711 27990 28437 30294 
30920 31376 31727 31854 31951 32302 32883 
34610 35337 35351 35743 36220 36577 36894 
37386 37633 38190 40670 40897 40968 42491 
43057 43302 44584 44705 44932 46159 46836 
47256 47425 47464 A8511 48559 48802 49416 
50669 52486 52633 53864 54936 55923 56800 
56865 57016 58429 59358 59847 61460 62058 
64667 65920 66067 66451 66591 66609 66849 
66997 67326 68271 68564 68976 69690 71813 
72448 72801 73725 73812 74045 74640 74911 
75391 77198 77661 78051 79232 79549 79606 
79650 80977 81145 81907 82000 82382 82739 
82957 83817 84226 85501 87331 88055 89547 
90450 90560 90610 90739 91020 91496 91712 
92541 92734 93234 93864 94347 94588 95804 
96474 96839 96938 97213 97778 98388 98732 
99190 101138 102065 103808 103960 104166 
105383 105871 106778 107537 107660 108353 
108499 109394 109863 110262 110556 112338 
112370 112740 113144 113820 116689 118544 
118588 119626 119657 120197 120313 121192 
121231 122790 123842 124059 124918 125149 
125159 128242 128547 128681 129321 130902 
132038 132519 132573 132833 135061 135182 
135631 135952 136129 137085 138112 138294 


(2451) 


138394 138660 141350 142064 142933 143236 
143942 144316 147068 147436 147555 147558 
148005 148077 148914. 

Vom 1. Mai 1886 an werden diese Obli- 
gationen, wenn sie mit allen nach diesem 
Tage fällig werdenden, zu diesen Obliga- 
tionen gehörenden Koupons nebst Talon 
präsentirt werden, bei der Hauptkassa 
der Gesellschaft in Wien (Nordwestbahn- 
hof) zum Nominalwertbe in effektivem 
Silber eingelöst; ferner übernehmen noch 
die Einlösung dieser Obligationen, u. zw. 
spesen- und provisionsfrei in Reichsmark 
umgerechnet nach demjenigen Wiener 
Kourse, welcher nach Vereinbarung der 
Oesterreichischen Eisenbahnen periodisch 
bekannt gegeben wird, nachbenannte Zahl- 
stellen: 

in Berlin: Herr S$. Bleichröder, die 
Deutsche Bank und die Direktion der 
Diskontogesellschaft; 

inDresden: die Dresdner Bank; 

inFrankfurt a. M.: die Deutsche 
Effekten- und Wechselbank, die 
Deutsche Vereinsbank, die Filiale der 
Bank für Handel und Industrie, der 
Frankfurter Bankverein und die 
Herren M. A. von Rothschild & Söhne; 

inHamburg: die Herren L. Behrens 
& Söhne; 

in Leipzig: die Allgemeine Deutsche 
Kreditanstalt und die Leipziger Dis- 
kontogesellschaft; 

in München; die Bayerische Vereins- 
bank, Herr Josef v. Hirsch und die 
Herren Guggenheimer & Cie.; 

in Stuttgart: die Württembergische 
Bankanstalt (vorm. Pflaum & Cie.) und 
die Württembergische Vereinsbank. 

Die Verzinsung obiger gezogenen Obli- 
gationen hört mit Ende April 1886 auf 
und wird daher der Werth der von den 
Obligationen etwa abgetrennten, nach 
dem 1. Mai 1886 fällig werdenden Koupons 
von dem Einlösungsbetrage in Abzug ge- 
bracht. 

Bisher sind noch unbehoben von der 

Ziehung 1878: No. 3260 25828 39583 
106795. 

Ziehung 1879: No. 4494 40645 45927 
51766 53310 82142 93620 111337. 

Ziehung 1880: No. 28476 39964 41317 
44830 45833 73727 74480 81553. 

Ziehung 1831: No. 1609 4747 9276 10115 
11643 12667 13670 20508 37210 41055 
55404 57548 58501 63159 73461 88029 
95812 100293 126367 132302. 

Ziehung 1882: No 4813 8115 21689 
38329 42897 472738 49787 56291 74146 
74626 75912 93915 123985 146267. 

Ziehung 1883: No. 2929 11641 13233 
14093 17613 36753 48776 54551 55140 
58940 74443 88352. 

Ziehung 1884: No. 2827 12865 14805 
15787 25532 34879 38310 43014 43555 
47108 51760 55323 56529 59055 59442 
61142 64208 64679 66418 66917 69362 
74998 82036 83047 87029 87957 91600 
92603 97442 124752 130952 131403 
132821 134985 135382 145552. 

Wien, den 31. Oktober 1885. (2452) 

Vom Verwaltungsrathe. 


V. Submissionen. 

Auf Grund der in dem Deutschen Reichs- 
Anzeiger und Königlich Preussischen 
Staats-Anzeiger, der Zeitung des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und 
dem Anzeiger zum Centralblatt der Bau- 
Verwaltung vom 23. September 1885 und 
in der Schlesischen und Breslauer Zeitung 
vom 22. September 1885 durch die König- 
liche Eisenbahndirektion Breslau ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ soll 
in öffentlicher Ausschreibung die Liefe- 
rung und Ausführung der Eisenarbeiten 
für einen 12ständigen Lokomotivschuppen 
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auf Bahnhof Tarnowitz und zwar je be- 
sonders 

a) die schmiedeeisernen Fenster, Thore 

und Rauchfänge mit rund 9700 kg, - 
b) die schmiedeeisernen Dachkonstruk- 

tionen mit rund 33500 kg und die 

gusseisernen Säulen mit rund 7 000 kg 
verdungen werden. 

Argebotsformulare, Gewichtsberechnun- 
gen, Bedingungen und Zeichnungen sind 
gegen porto- und abtragfreie Einsendung 
von 2 A für die Fenster, Thore und 
Rauchfänge und von 3 44 für die Dach- 
konstruktionen und die Säulen von dem 
technischen Eisenbahnsekretär Weber in 
unserem technischen Büreau, anlage 
gebäude Oderthorbahnhof 2. Stock, wo- 
selbst diese Schriftstücke auch zur Ein- 
sicht aufliegen, zu beziehen, 

Die Angebote sind zu a mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung etc. eiser- 
ner Fenster, Thore und Rauchfänge für 
einen 12ständigen Lokomotivschuppen in 
Tarnowitz* versehen bis Dienstag, 


den 15. Dezember1835 Vormittag 


11 Uhr und zu b mit der Aufschrift 
„Angebot auf Lieferung etc. der eisernen 
Dachkonstruktionen und Säulen für einen 
12ständigen Lokomotivschuppen in Tar- 
nowitz* bis Sonnabend, den 19. De- 
zember- dieses Jahres Vormit- 
tags 11 Uhr bei uns einzureichen. 

Zu diesen Terminsstunden wird in un- 


serem technischen Büreau die Eröffnung _ 


und Verlesung der rechtzeitig eingegan- 
genen Angebote stattfinden. 
Für den Zuschlag werden 14 Tage vom 
Terminstage Frist vorbehalten. 
Breslau, den 15 November 1885. 
Königliches Eisenbahn-Betriebs-Amt 
(Breslau-Tarnowitr). (2453) 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 
Die auf den Bahnhöfen unseres Bezirks 
angesammelten alten Oberbau- und Bau- 
materialien, darunter zu Bauzwecken 
geeignete Eisenbahnschienen, 
sollen im Wege des öffentlichen schriftlichen 
Bietens zum Verkauf gestellt werden. 
Kauflustige wollen ihre Gebote frankirt 
und versiegelt bis 
Sonnabend, den 28. November 
d. J., Vorm. 11 Uhr, 
an uns einreichen, zu welchem Termin 
die Eröffnung in Gegenwart der etwa 
erschienenen Bieter erfolgen wird. 
Verkaufsbedingungen nebst Verzeichniss 
der Materialien liegen in unserem Büreau, 
sowie im Büreau der Eisenbahn - Bau- 
inspektion Hoyerswerda zur Einsicht aus; 
auch können dieselben von uns gegen 
Erstattung von 50 3 Schreibgebühren be- 
zogen werden. 
‚Dessau, den 12. November 1885. (2454) 
Königlich Preuss Eisenbahn-Betriebsamt. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Aus- 
schreibung. Die auf den Bahnhöfen Eilen- 
burg, Dobrilugk und Cottbus des dies- 
seitigen Amtsbezirks lagernden, für Eisen- 
bahnzwecke nicht mehr brauchbaren Eisen- 
schienen, Hartguss-, Herz- und Kreu- 
zungsstücke, Weichenzungen, sowie altes 
Schmiede-, Schmelz- und Gusseisen, sollen 
in Öffentlicher Ausschreibung verkauft 
werden, wozu Termin auf 
Dienstag, den 15.Dezember d.),., 

; Vormittags 11 Uhr, 

im hiesigen erwaltungs- 
gebäude, 
Frankestrasse 1 Zimmer 4 
anberaumt ist. 5 

Die Verkaufsbedingungen liegen in un- 
serem Betriebsbüreau aus, können auch 
von demselben gegen porto- und abtrags- 
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freie Einsendung von 50 43 Schreibe- 
gebühren bezogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf von Altmaterialien* 
bis zum obigen Termin einzureichen. 


Der Zuschlag erfolgt innerhalb einer 


Frist von 3 Wochen vom Tage der Eröff- 
nung der Offerten ab gerechnet. 
Halle a/S., den 16. November 1885. (2455) 
Königliches Eisenbahn-B :triebsamt. 


REN 

Ein Lokomotivführer sucht im Bau oder 
Betriebe eiuer Kisenbahn Stellung. Gefl. 
Offerten ‚unter E. 2. nimmt die Exp. d. Bl. 


| FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 
Drahtzieherei, H nk 
Drahtseiletti, & \een.0% 


«er kabel-Fabrik, 
Zaundraht (Fe 


ingetragene 
yIBWwzZInyoS 


o® 
ncing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


entgegen. 


Baumbänder 
für Obst- & Alleebäume, breit geflochten 
aus Bast, geschmeidig, unzerreissbar, 
leicht anzubringen, empfehlen 
Gebr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
Prospecte frei. 


Soeben ist in C. W. Kreidel’s Verlag in Wiesbaden erschienen: 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


! in technischer Beziehung. 
Organ des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Herausgegeben von 
E. Heusinger von Waldegg. 
Vierzigster Jahrgang. Neue Folge. XXII. Band. — 1885. 
Ergänzungsheft mit 6 Tafeln Zeichnungen in Folio und 37 Holzschnitten. 
Preis 4 M 
Enns tee 

Original-Aufsätze. Vier auf der allgemeinen Landesausstellung in Budapest aus- 
gestellte Lokomotiven der I. Maschinenfabrik der K. Ungar. Staatseisenbahnen: a) Eil- 
zugslokomotive mit Schlepptender (Kateg. I/d). Mit Abbild. b) Tenderlokomotive 
(Kateg. XID). Mit Abbild. c) Lastzugslokomotive (Kateg. IIlye). d) Schmalspurige 
Terderlokomotive für Industriebahnen. Mit Abbild. — Ueber Leistungsfähigkeit des 
Oberbaues mit Vignolesschienen und hölzernen Querschwellen. Von F. Loewe. — 
Schnell- und Zweiwagen-Bremse für Eisenbahnfahrzeuge. System L. Gassebner. 
Mit Abbild. — Ueber den Zusammenhang zwischen dem Radstand der Eisenbahnfahr- 
zeuge, dem Kurvenhalbmesser und der Spurweite Von Krüger. Mit Abbild. — 
Neue Feuerbüchsen-Deckenverankerung. System Ernest Polonceau. Auf der 
allgemeinen Landesausstellung in Budapest (1885). Mit Abbild. — Saugender Irjektor. 
Type der Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn-Gesellschaft auf der allgemeinen Landes- 
ausstellung in Budapest. Mit Abbild. — Beschreibung des Hängeofens mit parzellirter 
Heizfläche für Luftheizung von Personenwagen I. und II. Klasse. Type der Oesterr.- 
Ungar. Staatsbahngesellschaft.e. Konstruirt von Oberinspektor Aug. Oehme. Mit 
Abbild. — Koupee-Bezeich nungstafel mit Torsionsfeder der Oesterr.-Ungar. Staats- 
Eisenbahngesellschaft.e. Mit Abbild. — Die neue 24 Stundenuhr. Osborne’s Patent. . 
— Das Block-Vorsignal. Von Dr.R. Ulbricht. Mit Abbild. — Räder-Transportwagen 
der Oesterr.-Ungar. Staatsbahngesellschaft. Mit Abbild. — Der Richard Schwartz- 
kopftf’sche patentirte Universal-Kontrol- und Sicherheitsapparat für Dampfkessel 
und Dampfkochgefässe. Vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen prämiirt. — 
Sach- und Autorenregister des 40. Jahrgangs (1885). (2456) 
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Stahl-Stachelzaundrahts,. 


RER 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


4l 


“= GEBR. KÖRTING| 


Petersburg, Wien, 
Barcelona,Parls, | 


Medaillen etc. Hannover 


a construiren und empfehlen. 


NR | 
Pulsometer „Körting“, 
Vortheile; 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
er 98 oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 


15 000 in Betrieb. $—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
: Automat. Vacuum-Bremsen. 


izkörper und Centralheizungsanlagen. 
BR 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
»„Körting’s 
Pulsometer“. 


Rippen 


EN 
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Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin 8W. Bahnhofstrasse 3. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW., Beuthstrasse 8 . Rn; 
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Die Zeitung erscheint 


br RE REN 


1885. 


Privat-Inserate 


MITTWOCHS und SONNABENDS, 


NO. 92, eitung des Vereins 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb d = 
tele ischen Pantech ung durch Bee ehe 


andlung vierteljährlich 4 Mk. 


2. Bei directer,Zusendung unter Streifband dur: h die 


Dr. jur. W. Koch 
Berlin W, Magdeburger - Sırasse 22 i 
„ Bagdeburger - Sırasse 22. ’ 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an-die Buch- und Steindruckerei von H. $8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


€ Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
NER = Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 660 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ausserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86, 


Deutscher Eisenbahn „Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 25. November 1885. 


Dieser Nummer liegt No. 22 des „Änzeigers überzähliger Güter und Gepäckstücke‘ bei. 


Inhalt: Die Eisenbahnen der Republik Uruguay. — Untergrund- und Hochbahnen. — Aus dem Deutschen Reich: Abschluss der 


Verträge im Verdingungsverfahren. Fortgewährung der 


Personenverkehr. Ludwigseisenbahn Nürnberg - Fürth. 
Schlafwagenverkehr Berlin - Hamburg. 


Forstbahnen. Moselkanal. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: 
Wagenregulativ. 
Rundschreiben. — Aus Sachsen: Thronrede, Eisenbahnbudget. Arbeiterzüge. 


Ausführung des Gesetzes vom |27. April 1885. Zur Organisation des Mittelmeernetzes. 
Mittheilungen des Vereins zur Wahrung der gemeinsamen wirthschaftlichen Interessen in Rheinland und Westfalen. 
II. Güterverkehr. 


Notizkalender. — Offizielle Anzeigen. I. Eröffnungen. 
V. Verkauf von Altmaterialien. — Privatanzeigen. 


F 
men 


Die Eisenbahnen der Republik Uruguay. 


Die nachtheiligen Einflüsse, welche die von 1863 bis 1884 
das Land beunruhigenden Bürgerkriege auf vielen Gebieten des 
wirtbschaftlichen Lebens der Republik Uruguay ausüben mussten, 
haben sich auch auf dem Gebiete des Eisenbahnbaues geltend 
gemacht, der dadurch in seiner früher sehr schnellen Entwicke- 
lung gehemmt wurde. 

Gegenwärtig bestehen die Hauplinien: die Central Uruguay 
Bahn, die Ost- und die Nordbahn. Die erste von Mondevideo nach 
Durazno hat eine Länge von 210 km und kostete 26 Millionen 


Mark. Von den 4 grösseren Brücken dieser Linie gehören zwei, 


die 1 345 Engl. Fuss lange von Juan Chaso und die 2050 Engl. 
Fuss lange von Yi zu den bedeutendsten Uruguays. Eine Zweig- 
bahn, jetzt 32 km lang, führt von Santa Lucia nach San Jose, 
dieselbe hat 2 Brücken, bei Virzen (197 Fuss lang) und bei San Jose 
(724 Fuss lang) und kostete bisher 4 Millionen Mark. Die Ost- 
bahn von Montevideo bis Pando hat eine Länge von 39 km und 
kostete 4,4 Millionen Mark, die Nordwestbahn von Salto nach 
Jacuy ist 104 km lang und kostete 13 Millionen Mark. 


Ausserdem sind folgende Linien projektirt und bereits 
theilweise im Bau, die man für nachstehende Summe herzu- 
stellen hofft: Durazno-Mercedes, 160 km, für 16 Millionen Mark; 
San Jose-Colonia, 112 km, für 11,2 Millionen; Pando-Cerro Largo, 
288 km, für 26 Millionen; Jacuy-Santa Rosa, 83 km, für 10,4 Mıl- 
lionen; Durazno-Tacuarembo, 240 km, für 24 Millionen; Tacua- 
rembo-Santa Rosa, 216 km, für 22 Millionen; Salto-Fray Bentos, 
224 km, für 22 Millionen und Paysandu-Cerro Largo, 384 km, für 


-34 Millionen Mark. Es sind somit im ganzen dem Betrieb über- 


geben 485 km, deren Bau 27,4 Millionen Mark gekostet hat, und 
in der Ausführung begriffen oder projektirt 1707 km deren Bau- 
kosten auf165,6 Millionen Mark veranschlagt sind. 


Der Verkehr und damit die Einnahme ist auf allen diesen 
Bahnen in den letzten Jahren sehr bedeutend gestiegen, nament- 
lich der Güterverkehr. Auf der Centralbahn wurden 1877 be- 
fördert 270000 Reisende und 77000 t Güter, dagegen 18833: 
288 000 Reisende und 160000 t Güter, die Einnahmen stiegen in 


diesem Zeitraum von 469000 auf 840 000 Pesos, d. h, von 3200 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 


iäten an die zu Militärübungen einberufenen diätarisch beschäftigten Hilfsarbeiter. 
Ergänzung der Anlage D zu $ 48 des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands. 
Magdeburg - Halberstadt. 
i Holsteinische Marschbahngesellschaft. 
Wismar - Carow. Lokalbahn - Bau- und Betriebsgesellschaft zu Hannover Hostmann & Co. 


Haftpflicht der Eisenbahn für ihre Leute. 
Rheinische Eisenbahngesellschaft. Montjoie - Malmedy. 
Münster-Enschede. Assmannshausen - Niederwald, Eisenbahn 
Sekundärbahnprojekt Wiesbaden - Schwalbach. 
Vereins- 


Uebereinkommen, betreffend die Abrechnungsstelle des Vereiüs. Uebereinkommen zum Betriebsreglement des Vereins. 


Oktobereinnahmen. — Aus Italien; 


; Die Verordnung zur 
Zollino - Gallipoli. 


Novara - Varello.. — Litteratur; 
Paul Moser’s 


ll. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Submissionen. 


auf 6200 Pesos pro Engl. Meile. Mit den Bahnen des benach- 
barten Argentinien verglichen steht diese Bahn günstig genug da. 

Die Nordwestbahn hat 19 Brücken, von denen drei über 
200 Engl. Fuss lang sind. Die grösste ist die 1250 Fuss messende 
über den Arapey, die mit 21 Bogen den Fluss in einer Höhe von 
70 Fuss über dem Wasserspiegel überschreitet. Die Bogen der 
übrigen Brücken haben im Durchschnitt einen Durchmesser von 
45 Fuss. Der Verkehr auf dieser Bahn ist seit 1878 einiger- 
massen gestiegen, von 10000 Passagieren und 10 000 t Güter auf 
12 000 Passagiere und 13000 t Güter, genügt aber damit noch 
keineswegs, um die Betriebskosten zu decken. Doch wird sich 
ohne Zweifel ein besseres Resultat herausstellen, wenn einmal 
die Linie von Jacuy, dem jetzigen Endpunkt, bis Santa Rosa, eine 
Entfernung von 52 Engl. Meilen, vollendet ist, denn sie wird 
dann die Brasilische Linie von Ober- Uruguay: Santa Rosa- 
Uruguayana treffen. 

Die Ostbahn wird in der nächsten Zeit bis Solis vollendet 
sein; auf der Sektion Montevideo-Pando ergibt sich gegenwärtig 
ein Personenverkehr von 35000 Passagieren und eine Totalein- 
nahme von 28000 Pesos. Nach Vollendung der Bahn bis Cerro 
Largo wird diese Linie gleichfalls einen guten Grenzverkehr mit 
der Brasilischen Provinz Rio Grande do Sul haben. 

Die Weiterführung der Centralbahn von Durazuo nach 
Tacuarembo, offiziel Fructuoso genannt, wird den Rio Negro bei. 
San Gregorio, 112 km nordöstlich von Durazno, überschreiten’ 
die zweite Sektion verfolgt von San Gregorio ab eine gerade nörd- 
liche Richtung 128 km, bis Tacuarembo, und die dritte, 216 km 
lang, wird bei Santa Rosa enden, das auf diese Weise mit Monte- 
video durch eine 664 km lange Strecke verbunden sein wird, 
welche man in 24 Stunden wird zurücklegen können. Die 112 km 
lange Zweigbahn von San Jose nach Colonia wird gegenüber 
Buenos Ayres endigen; von Colonia wird man das 218 km ent- 
fernte Montevideo dann in 7 Stunden erreichen können. Eine an- 
dere Zweigbähn, von Durazno nach Mercedes (160 km), wird diese 
letztere Stadt gleichfalls mit Montevideo verbinden, welches dann 
auf dem Schienenwege 368 km von demselben entfernt sein wird. 

Die projektirte Linie von Paysandu nach Cerro Largo wird 
ein sehr fruchtbares Gebiet erschliessen ; sie wird den Rio Negro 
bei San Gregorio überschreiten und diesen Platz zum Central- 


unkt des Eisenbahnnetzes der Kolonie macher, da die Central 


ruguay Bahn den Rio Negro hier gleichfalls überschreitet. Da- 
gegen erscheint die auf 224 km Länge berechnete Linie von Salto 
nach Frey Bentos weniger aussichtsyoll. da’sie dem Ufer des 
Uruguay folgt und die Konkurrenz mit den Dampfern zu be- 
stehen baren wird. VERRE 

Da nun auch Postkutschen die Republik nach allen Rich- 
tungen durchlaufen, so erscheint die Sorge für den Verkehr eine 
sehr ausgiebige. Nach den vorliegenden Ausweisen des General- 
Postamtes der Republik werden monatlich im Postdienst durch- 
laufen: von Eisenbahnen 24 160 km, von Dampfern 50400km und 
von Postkutschen 114400 km. 

Die verschiedenen Telegraphenlinien, welche alle Departe- 
ments mit Montevideo in Verbindung bringen, haben bereits eine 
Länge von 1984 km, welche sich auf folgende Systeme vertheilen: 
Platino 560 km, Central 240, Oriental 496, River Plate 192, Regie- 
rungslinien 104 und Nordwestlinie gleichfalls 104 km. Die Zahl 
der beförderten Depeschen wird offiziell auf 38000 Stück ange- 
geben, doch behauptet man, dass diese Angabe hinter der Wirk- 
lichkeit weit zurückbleibe. 


Untergrurd- und Hochbahnen, 


Die werthvolle Studie des Herrn Alfred Birk, welche 

unter dieser Ueberschrift auszugsweise in No. 83 dieser Zeitung 

. veröffentlicht wurde, bedarf hinsichtlich der Stadtbahnen Londons 
einer thatsächlichen Berichtigung bezw. Ergänzung. 


Zunächst erscheint dort nicht genugsam betont, dass die 
von aussen in das Stadtinnere vordringenden Hauptbahnen, 
welche fast ausschliesslich als Hochbahnen gebaut sind, 
innerhalb der Stadt auch in ganz hervorragendem 
Masse dem Stadtverkehr dienen und daher gerade so wie 
die Berliner Stadtbahn in ihrer ganzen Anlage sowohl auf den 
Fernverkehr, als auch auf den Stadt- und Vorortsverkehr zuge- 
schnitten sind, und zwar nicht nur in der Zahl der Gleise, son- 
dern auch in der Gestaltung der Bahnhöfe und Haltestellen und 
in der Anordnung der Perrons. In dieser Hinsicht sind be- 
sonders zu nennen: die Linien der London-Chatham and Dover 
Railway von Herne Hill nach Victoria und Holborn Viaduct Station, 
diejenigen der South Eastern Ry. zwischen Sydenham und den 
zwei Endbahnhöfen in Cannonstreet und Obaring Cross, die der 
London Brighton and South Coast Ry. zwischen den Bahnhöfen 
London Bridge und Victoria einerseits und Sydenham, Richmond 
etc. andererseits, u. a. m. 


Zweitens sind innerhalb des städtischen Häusermeeres 
mehrere Hochbahnen vorhanden, welche ausschliess- 
lich oder doch vorzugsweise als Stadtbähnen gebaut 
würden, iüsbesondere die North London Ry. nebst Abzweigungern, 
welche in der bekannten Broadstreet Station am Nordostrand 
der City endigt, sowie die Blackwall Bahn, welche von der City 
nach den grossen Docks an der untern Themse führt. 


Des fernern ist auch die Untergrundbahn nicht 
nur Stadtbahn, sondern sie dient auf weiten Strecken auch 


dem Fernverkehr, indem von auswärts kommende Züge der | 


Great Western, der Midland und der Great Northern Bahn auf 
sie übergehen. Es ist demgemäss auch ein Theil der Untergrund- 
bahn viergleisig angelegt wie die Berliner Hochbahn, und zeigt 
RE a Einrichtungen für den Fern- und für den Stadt- 
verkehr. 


Und endlich ist es nicht ganz richtig, dass London im 
GegensatzzurDurchmesserbahnBerlins nurPeripherie- 
linien besässe, dass das eiförmig geschlossene Schienenband 
der Untergrundbahn nicht diagonal durchbrochen sei. Die 
London Chatham and Dover Ry. durchschneidet von Ludgate 
Hill Station aus diesen Ring und schliesst beim Bahnhofe 
Farringdon Street der Metropolitan Ry. sowohl nach Westen als 
nach Osten an diese an. Es ist hier also unzweifelhaft eine von 
Süden nach Norden führende Durchmesserbahn, die mitten durch 
die City führt und sich dann in zwei Aeste gabelt, vorhanden 
und zwar dient diese Bahn sowohl dem Fern-, als auch dem 
Stadt- und dem Güterverkehr und hat, besonders auf der Strecke 
von Herne Hill bis Ludgate Hill sichtlich beim Bau der Berliner 
Stadtbahn als gutes Beispiel vorgeschwebt. 


„Aber auch als westöstliche Durchmesserbahn, mit vielen 
Verästiungen erscheint sowohl der nördliche, als auch der südliche, 
der Themse entlang führende Theil der langgestreckten Unter- 
grundbahn, denn alle westlichen und nordwestlichen Bahnen 
münden bei Brompton, Edgware Road und Kings Cross in die- 
selbe ein und bei Liverpoolstreet ist die Verbindung mit allen 
Bahn en des Ostens derart hergestellt, dass ein direkter Verkehr 
der verschiedensten Art vom Westen: durch die City nach dem 
Osten möglich ist und auch thatsächlich stattfindet. 

Wir sehen also auch in London auf fast allen Bahnen über 
und unter der Erde innerhalb der Stadt den Fernverkehr mit 
dem Stadtverkehr vereinigt und ein Eisenbahnnetz, welches so- 
‚ wohl in mehrfachen Peripherie-, als auch in mehrfachen Durch- 
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fast idealer Weise entspricht. k 
für das reisende Publikum im allge- 


messer- und Radialbahnen den Anforderungen des Verkehrs in B: 


Dass eine Hochbahn 


meinen erheblich angenehmer ist, als eine Untergrundbahn, ist 


gewiss zuzugeben; ob erstere aber auch in ästhetischer Hinsicht 
letzterer immer vorzuziehen sei, lässt sich entschieden bezweifeln. 
Die Hochbahnen Londons sind, mit wenigen Ausnahmen, in 
ihrer äusseren Erscheinung gerade so dürftig ausgestattet, wie 
die Untergrundbahn; bei letzterer können aber höchstens die 
Stationsgebäude den Schönheitssinn beleidigen, bei der Hoch- 
bahn dagegen auch diese selbst mit ihren endlosen langweiligen 
und eintönigen Bogenreihen. Dabei ist auch noch zu berück- 
sichtigen, dass es nicht allzuschwer sein kann, auch die Auf- 
nahmegebäude einer Untergrundbahn in ihrer äusseren Erschei- 
nung eigenartig und reizvoll zu gestalten. 
Hochbahn mit dem, dem Eisenbahnverkehr unvermeidlich anhaf- 
tenden nervenerschütternden Lärm das sonstige grossstädtische 
Leben viel empfindlicher, als die Untergrundbahn, bei welcher 
das meiste Geräusch kaum bis zur Strassenhöhe, geschweige den 
bis in die Häuser durchdringt. : : 
Die Frage „Hochbahn oder Untergrundbahn“ wird daher 
wohl immer nach den örtlichen Verbältnissen entschieden werden 


müssen, wobei eine grundsätzliche Bevorzugung ersterer zu be- 


denklichen Ergebnissen führen könnte. Blum. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Abschluss der Verträge im Verdingungsverfahren. 
Die Bestimmungen in $ 7 Absatz 3 der durch Erlass vom 


17. Juli d. Js. mitgetheilten Bedingungen für die Bewerbung um 


Arbeiten und Lieferungen, wonach der Bewerber die der Aus- 
schreibung zu Grunde liegenden Verdingungsanschläge, Zeich- 
nungen etc., welche bereits durch das Angebot anerkannt sind, 
bei Abschluss des Vertrages mit zu unterzeichnen hat, hat 
— nach einem Erlasse des Herrn Ministers der öffentlichen Ar- 
beiten vom 6. d. Mts. — nicht die Bedeutung, dass die vorbe- 
zeichneten, auf den Gegenstand der Verdingung bezüglichen 
Grundlagen im einzelnen der Unterzeichnung bedürfen. 
ist es für ausreichend und im Interesse der Vereinfachung auch 


für zweckmässig zu erachten, die Anschläge, Zeichnungen etc, 


welche der bestehenden Vorschrift gemäss dem Vertrage als An- 
lagen beizufügen und als solche seitens der Kontrahenten anzu- 
erkennen sind, mit letzterem durch Schnur und Siegel derart zu 
verbinden, dass nur eine einmalige Unterschrift der Vertrags- 
urkunde erforderlich ist. ER 


Fortgewährung der Diäten an die zu Militärübungen einberufenen 
diätarisch beschäftigten Hilfsarbeiter. 


Unter Aufhebung der Erlasse vom 25. März 1878 und vom 
2. August 1879, betreffend die Fortgewährung der Diäten an die 
zu Militärübungen -einberufenen diätarisch beschäftigten Hilfs- 
arbeiter, ist mittelst Erlasses vom 12. d. Mts. folgendes bestimmt: 


1. den gegen fixirte Diäten dauernd oder auf unbestimmte 
Zeit angenommenen Beamten, ohne Unterschied, ob sie Offiziers- 


rang haben oder nicht, ist ebenso wie den etatsmässig ange- 
stellten Beamten während der gewöhnlichen Friedensübungen 


einschliesslich der Dienstleistungen zur Darlegung der Quali- 
fikation zum Reserve- und Landwehroffizier bezw. zur weiteren 
Beförderung das Zivildiensteinkommen ohne Anrechnung der aus 
Militärfonds zahlbaren Kompetenzen zu belassen; 

2. allen anderen Beamten ist der Regel nach die Zivil- 
besoldung neben den Militärkompetenzen nicht fortzuzablen. 


Ausnahmen von dieser Regel sind nur unter besonderen Um- 


ständen zuzulassen. D 


Ergänzung der Anlage D zu $ 48 des Betriebsreglements für die | 


Eisenbahnen Deutschlands. 


lm Reichs-Eisenbahnamt ist eine Denkschrift ausgearbeitet 
worden, welche eine Ergänzung der Anlage D zum $48 des 


Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands betrifft. 
Es handelt sich zum Theil um solche Vorsichtsmassregeln, unter 


denen mehrere bisher vom Eisenbahntransport ausgeschlossene 


explosive Gegenstände zu demselben zugelassen werden könnten, 
zum Theil um Massregeln, welche bei dem Transport verschie- 


dener übelriechender und ekelerregender Gegenstände anzu- “ 
Nach eingehender Darstellung der in 
Betracht kommenden Verhältnisse beantragt das Reichs-Eisen- 


wenden sein dürften. 


bahnamt zunächst, dass Holzpulver, Knallbonbons, Knallerbsen 


und Celloidin, ein im. wesentlichen aus Collodiumwolle beste- 


hendes Präparat, nur unter näher bezeichneten Bedingungen be- 
züglich des Umfanges und der Verpackung zum Transport zuzu- 
lassen seien. Von ällgemeinerem Interesse, weil es eine öfter 
vorkommende und den Handelsstand nahe berührende Ange- 
legenheit: betrifft, dürfte der weitere Antrag des Reichs-Eisen- 
bahnamts sein, welcher die Bestimmungen des Betriebsreglements 
unter No. 32 der Anlage D zum $ 48 folgendermassen gefasst 
wissen will: Fäulnissfähige thierische Abfälle, wie ungesalzene 
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frische Häute, Fette, Flechsen, Knochen, Hörner, Klauen, nicht 
gekalktes frisches Leimleder, sowie andere in besonderem Grade 
übelriechende und ekelerregende Gegenstände, jedoch mit Aus- 
schluss der unter No. 33 aufgeführten, werden nur unter nach- 
stehenden Bedingungen angenommen und befördert: 1. Die 
Bestimmung über die Zeit und Frist der Be- und Entladung 
wie der An- und Abfuhr, ingleichen die Bestimmung des Zuges, 
mit welchem die Beförderung zu erfolgen hat, steht der Verwal- 
tung zu. 2. Genügend gereinigte und trockene Knochen, abge- 
presstes Talg, Hörner ohne Schlauch, d. h. ohne den Hornfort- 
satz des Stirnbeins, in trockenem Zustande, Klauen, d. h. die 
Hornschuhe der Wiederkäuer und Schweine ohne Knochen und 
Weichtheile werden in Einzelsendungen in gute Säcke verpackt 
zugelassen. 3. Einzelsendungen der vorstehend unter 2 nicht 
enannten Gegenstände dieser Kategorie werden nur in feste, 
ichtverschlossene Fässer, Kübel oder Kisten packt zugelassen. 
4. Frische Flechsen, nicht gekalktes frisches Leimleder, sowie 
die Abfälle von. beiden, desgleichen ungesalzene frische Häute, 
sowie ungereinigte, mit Haut- und Fleischfasern behaftete 
Knochen werden auch bei der Aufgabe in Wagenladungen nur 
in der zu 3 vorgeschriebenen Verpackung angenommen. 5. Die 
Beförderung der vorstehend unter 3 nicht genannten Gegen- 
stände dieser Kategorie in Wagenladungen findet in offenen 
Wagen unter Deckenverschluss statt, Die erforderlichen Decken 
-sind von den Versendern zu stellen. 6. Die Eisenbahn kann die 
Vorausbezahlung der Fracht bei der Aufgabe verlangen. 7. Die 
Kosten etwa nöthiger Desinfektion fallen dem Versender bezw. 
Empfänger zur Last. 


Haftpflicht der Eisenbahn für ihre Leute. 
Auf einen Bericht der Aeltesten der Magdeburger Kauf- 


 mannschaft in betreff der Haftpflicht der Eisenbahn für ihre Leute 


ist von Seiten des Herrn Minivters der öffentlichen Arbeiten unter 
dem 6. d. M. nach dem „Act.“ folgender Bescheid ergangen: „Auf 
die Eingabe vom 11. September d. J. erwidere ich, dass die Be- 
stimmung unter II. der allgemeinen Tarifvorschriften, nach welcher 
. die den Versendern und Empfängern für das Verladen und Ent- 
laden von Wagenladungsgütern auf deren Antrag zur Verfügung 
gestellten Eisenbahnarbeiter nicht als Beauftragte der Verwal- 
tung, sondern als Beauftragte der Versender und Empfänger an- 
zusehen sind, so dass die im $ 63 des Betriebsreglements aus- 
gesprochene Haftpflicht in solchen Fällen ausgeschlossen bleibt, 


- auf einem Beschlusse der Generalkonferenz der Deutschen Bisen- | 


bahnen beruht. Die von seiten der Königlichen Eisenbahndirek- 
tion zu Magdeburg erfolgte Ablehnung einer Entschädigungsfor- 
derung in dem dortseits bezeichneten Falle steht mit dieser 
Beziehung im Einklauge. Ich verkenne indess nicht, dass für die 
dortseitige Auffassung, die Eisenbahnverwaltung habe, wenn eie 
ihre Arbeiter zum Verladen und Entladen von Wagenladungs- 
gütern den Versendern und Empfängern überlässt, eine gewisse 
Verantwortlichkeit für die durch deren Verschulden etwa herbei- 
geführten Beschädigungen der Güter zu übernehmen, Billigkeits- 
gründe geltend gemacht werden können, und habe deshaib die 
genannte Königliche Eisenbahdirektion beauftragt, bei der stän- 
digen Tarifkommission und demnächst in der Generalkonferenz 
der Deutschen Eisenbahnen auf eine Aenderung der fraglichen 
Tarifvorschrift in diesem Sinne hinzuwirken.“ 


Personenverkehr. 

Nach den Bestimmungen des Betriebsreglements für die 
Eisenbahnen Deutschlands hat der Reisende, welcher unterwegs 
in eine höhere Wagenklasse oder einen theureren Zug übergehen 
will, ein Billet auf die Bestimmungsstation zuzulösen, durch dessen 
Preis einschliesslich des Betrages für das schon gelöste Billet der 
Preis für die höhere Wagenklasse oder den theureren Zug wenig- 
stens gedeckt wird. Die Eisenbahnen erhoben deshalb bisher, 
wenn jemand in die nächsthöhere Wagenklasse übergehen wollte, 
den Preis für ein Billet 1V. Klasse, und wenn er auch noch in 
einen neuen theureren Zug überging, den Preis für ein Billet 
Ill. Klasse. Nach einer Mittheilung der „Voss. Ztg.* wird vom 
1. Januar 1886 aber für den Uebergang in die nächsthöhere Wa- 
genklasse nur der Preis eines halben Billets IV. Klasse, und wenn 
damit zugleich der Uebergang in einen theureren Zug stattfindet, 


der Preis für ein und eın halbes Billet IV. Klasse nacherhoben. 


Ludwigs-Eisenbahn Nürnberg-Fürth. 

Zur fünfzigjährigen Feier der Eröffnung der Ludwigsbahn 
am Montag, den 7. Dezember d. Js., ist das folgende Programm 
aufgestellt: Sonntag, den 6. Dezember d. Js, Abends 7 Uhr: 
Gesellige Zusammenkunft im Saale des „Württemberger Hofes“ 
in Nürnberg. Montag, den 7. Dezember, Morgens 93/, Uhr: Olfizielle 
Feier im Saale des Stationsgebäudes der Ludwigsbahn in Nürn- 
berg, Grundsteinlegung des Kunstbrunnens von Plerrer, Kisen- 
babnfestzug nach Fürth, dortselbst Grundsteinlegung des neuen 
Stationsgeväudes, Frühstück im Andrıe’schen Eisenbahnhotel, so- 
dann um 1% Uhr Rückfahrt nach Nürnberg, um 41, Festdiner 
im Saale des „Goldenen Adlers* zu Nürnberg, den Schluss bildet 
eine Festvorstellung im Stadttheater, | 


Pe 


An sämmtliche Beamte und Bedienstete, Arbeiter und Pen- 
sionäre werden Festgaben in Geld verabreicht werden. 

Die Brutto - Betriebseinnahme am Festtage soll unter die 
Armen in Nürnberg, Fürth und der betreffenden Landgemeinden 
des Königlichen Bezirksamts Nürnberg in der Art vertheilt wer- 
den, dass der durch den Verkehr zwischen Nürnberg und Fürth 
erzielt werdende Erlös den Magistraten der beiden genannten 
Städte je zur Hälfte und das Erträgniss aus dem Verkehr von 
und nach Muggenhof dem Königlichen Bezirksamt Nürnberg zu 
dem bezeichneten Zweck übergeben wird. 


Magdeburg-Halberstadt. 

Die Frist für den Um tausch sämmtlicher Magdeburg-Halber- 
städter Stammaktien und Stamm-Prioritätsaktien in 4prozentige 
Konsols läuft mit dem 31. Dezember d. J. ab, und es wird eine 
weitere Verlängerung dieser Frist nicht stattfinden. Die Inhaber 
genannter Aktien, welche den Umtausch noch nicht vorgenom- 
men haben, werden daher nochmals aufgefordert, ihre Aktien 
bis zum 31. Dezember cr. einzureichen. Die Zahlung der Rente 
für die Aktien hört mit dem 31. Dezember d. J. auf. Dem Verstaat- 
lichungsvertrage entsprechend ist seitens der Regierung be- 
schlossen worden, das Eigenthum der Magdeburg-Halberstädter 
Eisenbahn zum 1. Januar 1886 für den Staat zu erwerben und 
die Auflösung der Magdeburg-Halberstädter Eisenbahngesellschaft 
herbeizuführen. Die Auflösung der Gesellschaft zum 1. Januar 
1886 ist auch bereits zur Eintragung in das Handelsregister an- 

emeldet worden. Es wird also dann nach dem „Act.“ an der 

eit sein, jene Prozesse anzustrengen, die für den Zeitpunkt der 
Liquidation, wegen Vertheilung des Liquidationserlöses, von Be- 
sitzern der Stamm-Prioritätsaktien Lit. B angekündigt worden 
sind, trotzdem schon einmal vom Reichsgericht das Prinzip als 
unrichtig bezeichnet worden ist, welches diesen Klagen als Fun- 
dament dienen sollte. 


Rheinische Eisenbahn-&esellschaft. 

Der Umtausch der Stammaktien und Aktien Lit. B der 
Rheinischen Eisenbahngesellschaft gegen Staatsschuldverschrei- 
bungen der 4prozentigen konsolidirten Anleihe ist nur noch 
bis zum 31. Dezember d. Js. gestattet. Diejenigen Aktionäre, 
welche von dem Rechte des Umtausches bis zu diesem Zeitpunkte 
keinen Gebrauch machen, partizipiren demnächst im Liquidations- 
verfahren, mit dessen Eintritt der Anspruch auf die Gewährung 
der ihnen für ihren Aktienbesitz zugesicherten Rente, auch wenn 
die Aktien abgestempelt worden sind, erlischt, lediglich an dem 
vom Staate vertragsmässig zu entrichtenden Kaufpreise. 


Montjoie - Malmedy. 

Am 1. Dezember d. Js. wird — nach einer Bekanntmachung 
der Königlichen Eisenbahndirektion (linksrheinischen) zu Köln 
— vergl. $. 1175 d. Ztg. — die neuerbaute Strecke Montjoie- 
Malmedy dem öffentlichen Verkehre übergeben werden, 

In jeder Richtung werden täglich 3 Züge mit ll. und III 
Klasse verkehren. 


Schlafwagenverkehr Berlin-Hamburg. 

Mit dem Betriebe der Schlafwagen in eigener Regie hat die 
Königliche Eisenbahndirektion Altona (vergl. No. 94 d. Ztg.) den 
Anfang gemacht und höchst elegant eingerichtete Wagen in die 
Nachtkurierzüge der Strecke Berlin-Hamburg über Wittenberge 
eingestellt. Der Wagen ist eingerichtet für erste und zweite 
Klasse. Das Schlafbillet I. Klasse kostet für die Strecke Berlin- 
Hamburg 6 4, das Billet II. Klasse 6,50 .4 Wenn genügend 
Platz vorhanden ist, so wird gegen Lösung eines Schlafbillets 
1. Klasse eins der tür die Il. Klasse eingerichteten Halbkoupees 
an eine Person abgegeben unter der Bedingung, dass von den 
darin vorhandenen beiden Betten nur ein Bett benutzt wird. 
Gegen Lösung von 3 Schlafbilleten 1. Klasse können 4 Personen 
eine Wagenabtheilung I. Klasse mit 4 Betten erhalten, also einen 
Freiplatz. Kinder unter 4 Jahren, welche mit in das Bett eines 
Erwachsenen genommen werden, sind frei. Für zwei Kinder 
von 4-10 Jahren ist für die Benutzung eines Bettes zusammen 
ein Billet zu lösen. Sonst werden für Kinder weitere Vergünsti- 
gungen nicht gewährt. Vorherbestellungen von Plätzen in den 
Schlafwagen werden auf sämmtlichen Staatsbahnstationen gegen 
Zahlung des Preises für das Schlafbillet und 1 .%4 angenom- 
men. Für letztere wird das Billet telegraphisch bei der 
Station Friedrichstrasse in Berlin bestellt und von dieser tele- 
graphische Antwort ertheilt, dass der bestellte Platz reservirt ist. 
Abschrift der Depesche, welche der Besteller eingehändigt erhält, 
dient nachher als Ausweis für die Bestellung. Lautet die Ant- 


: wort, dass ein Schlafplatz nicht abgegeben werden kann, so wird 


der eingezahlte Betrag abzüglich der Depeschengebühr zurück- 

ezablt. 
3 Holsteinische Marschbahngesellschaft. ’ h 

In der kürzlich stattgehabten Versammlung;,der, Direktion 

der Holsteinischen Marschbahngesellschaft wurde mitgetheilt, dass 

die Erdarbeiten von’Heide bis zur Eider und von Husum bis 

Friedrichstadt fast fertiggestellt sind. Die Eiderbrücke, sowie die 


en 


Drehbrücke über den Husumer Hafen sind beide an die Har- 
kortsche Aktiengesellschaft für Brückenbau als Mindestfordernde 
vergeben, die erstere muss am 1. November 1886, die letztere in 
5 Monaten fertig sein. Die Anlage von Bahnhöfen ist in allen 
Ortschaften mit Ausnahme von Tondern genehmigt. Zum Weiter- 
bau nördlich von Tondern über  Bredebor nach Schenebeck ist 
die Erlaubniss noch nicht ertheilt. 


Münster-Enschede. 

Auf den 14. Dezember ist die ordentliche Generalversamm- 
lung einberufen, in welcher die Königliche Eisenbahndirektion 
in Köln (rechtsrheinische) über die Auflösung der Gesellschaft 
Bericht erstatten wird. 


Assmannshausen-Niederwald. 

Unter dieser Firma hat sich vor kurzem mit dem Sitze in 
Berlin eine Aktiengesellschaft konstituirt, welche die Zahnradbahn- 
Unternehmung Assmannshausen-Niederwald von den Konzessio- 
nären übernommen hat. Das Aktienkapital beträgt 650 000 44 
Wie man weiter berichtet, hat die Regierung die Uebertragung 
der Konzession auf die neue Gesellschaft genehmigt. Die früher 
erwähnten Verhandlungen wegen einer Fusion mit der Nieder- 
waldbahn scheinen sonach, vorerst wenigstens, resultatlos ge- 
blieben zu sein. 

Eisenbahn Wismar-Carow. 

Die Mecklenburgische Regierung hat — wie der „Voss. Ztg.‘ 
gemeldet wird — es abgelehnt, die erbetene Landeshilfe für den 
Bau von Wismar-Carow beim Landtag zu beantragen. 


Lokalbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft zu Hannover 
Hostmann & Co. 

Unter vorstehender Firma ist vor kurzem in Hannover eine 
Gesellschaft ins Leben getreten, welche sich die Förderung des 
Baues AenuR Er Lokalbahnen zur ganz speziellen Aufgabe ge- 
macht hat. 


Sekundärbahnprojekt Wiesbaden-Schwalbach. 

Das von dem Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten zur 
Ausführung genehmigte Projekt, mittelst einer normalspurigen 
Sekundärbahn von Wiesbaden nach Schwalbach den 
Taunus dem grossen Verkehr anzuschliessen, naht sich nach der 
„Köln. Ztg.* der Verwirklichung trotz aller Hindernisse, welche 
demselben entgegengestellt worden sind. Technischer Schwierig- 
keiten halber hat von dem früher bestandenen Plan, auch 
Schlangenbad in diese Verbindung mit einzubeziehen, Abstand 
genommen werden müssen. Dieser Badeort soll vielmehr durch 
eine Schmalspurbahn mit Eltville und dem Rheingau in Verbin- 
dung gebracht werden. Es kann keinem Zweifei unterliegen, 
dass sich im Sommer der starke Touristenverkehr im Rheingau 
dann auch vorzugsweise diesem idyllischen Orte und seiner 
reizenden Umgebung zuwenden wird. Bei dem Bahnprojekt 
Wiesbaden-Schwalbach handelt es sich zugleich um eine dem- 
nächstige Fortsetzung nach Zollhaus im Anschluss an die Lahn- 
bahn. Ebenso darf eine Abzweigung von Schwalbach nach 
Niedernhausen in Verbindung mit der Linie Frankfurt-Limburg 
als sicher angenommen werden. Die Ausführung des erster- 
wähnten Projekts darf insofern als gesichert betrachtet werden, 
als die Vertretungen der Stadtgemeinden Wiesbaden und Schwal- 
bach die von ihnen als Zuschuss zu den Grunderwerbskosten 
verlangten Beiträge von 60000 und 20000 #4 bewilligt haben. 
Ausserdem hat die Schwalbacher Gemeindevertretung die von 
dem Kreistag des Untertaunus abgelehnten 30000 #4 über- 
nommen, Wiesbaden und Schwalbach zugleich die Generalgarantie 
für Y/);, der Gesammt- Grunderwerbskosten. Ein Zwölftel der- 
selben wird von dem Landkreis Wiesbaden beansprucht, wie 
auch nicht zu zweifeln ist, dass die von der Bahn zunächst be- 
rührten kleineren Gemeinden die noch fehlenden 7 000 4% und 
der Kommunallandtag den von ihm erhofften Beitrag von 150 000 
Mark bewilligen werden. Die Absicht der Staatsregierung, bei 
Erfüllung dieser Voraussetzungen schon dem nächsten Landtag 
die entsprechende Vorlage zugehen zu lassen und den Bau der 
Bahn dann sofort zu beginnen, ist demnach der Verwirklichung 
nahe gerückt, somit auch die Erreichung des in dieser Beziehung 
lange Jahre vergeblich angestrebten Zieles. 


Forstbahnen. 

Aus Ragnit wird der „Voss. Ztg.“ berichtet: Die Königliche 
Regierung geht mit dem Plane um, die beiden im hiesigen Kreise 
belegenen Ober-Förstereien Neu-Lubönen und Trappönen durch 
eine Pferdeeisenbahn zu verbinden. Von hier aus soll ein Schienen- 
strang bis zur Memel weitergeführt werden, um den Holzhändlern 
das Verladen des Holzes zu erleichtern. Der Zweck der ganzen 
Pferdeeisenbahn soll der sein, höhere Holzpreise zu erzielen 
und das Holz aus den entlegenen Stellen des Waldes bequem 
herauszuschaffen. 

Moselkanal. 


Eine Anzahl von Handelskammern, Eisenwerken, Zechen, 
Grossindustriellen und Gemeinden Rheinland-Westfalens haben 


an die Herren Minister für Handel und Gewerbe und der’öffent- 
lichen Arbeiten wegen Kanalisirung der Mosel von Metz bis 
Coblenz eine Petition gerichtet. ieselben haben durch den 
Kaiserlichen Wasserbau-Bezirksingenieur Friedel in Metz einen 
Plan nebst Kostenanschlag für die Regulirung der Mosel durch 
Stauwerke aufstellen lassen, den sie für geeignet halten, als 
Grundlage für eine eingehende Prüfung der Frage zu dienen, 
und bitten, an der Hand desselben eine nochmalige ErWERUUR 
der Frage eintreten lassen zu wollen. Erweist sich das Friedel- 
sche Projekt als auf guter Grundlage ruhend, dann glauben sie 
bestimmt hoffen zu dürfen, dass die Staatsregierung bereit sein 
wird, nach Verständigung mit der Kaiserlichen Statthalterschaft 
der Reichslande die geeigneten Schritte zu thun, um die, Wasser- 
strasse der Mosel auszubauen, sie dadurch nicht nur vor Ver- 
ödung zu schützen, sondern sie vielmehr zu einer wirthschaftlich 
nutzbaren Verkehrsader zu machen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 

Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 

tungen mitgetheilt, dass 

1. die im Betriebe der Holländischen Eisenbahngesellschaft 
stehenden, der Geldern-Overysselschen Lokalbahngesellschaft 
gehörenden, am 15. Juli d. Js. dem öffentlichen Verkehr über- 
ebenen, zusammen 68,25 km langen Strecken Winterswyk- 
Dernasr und Deutichem-Ruurloo, 

2. die zu dem Unternehmen der Barcs-Pakraczer Lokal-Eisen- 
bahngesellschaft gehörigen, von der Südbahn in Betrieb 
genommenen Strecken Barcs-Pakracs-Lipik (93,6 km) nebst 
Zweiglinien Teresovac-Suchopolje-Slatina (20,6 km) und Bastaji- 
Koncanica-Zdenci (14,5 km), von denen die 70,2 km lange 
Strecke Barcs-Daruvar nebst den vorerwähnten Zweiglinien 
am 18. August d. Js., die Reststrecke Daruvar-Pakracz-Lipik 
am 4. Oktober d. Js. dem öffentlichen Personen-, Gepäck-, 
Eilgut- und Güterverkehre übergeben worden sind, 

3. die am 21. Juli d. Js. für den Gesammtverkehr eröffnete, 

32 kın lange, im Betriebe der Ungarischen Staatsbahn ste- 

hende Vizinalbahn Ujszäsz-Jäszapäthi, welche Eigenthum einer 

Aktiengesellschaft ist, 

. die im Eigenthum der Stadtgemeinde Ettlingen stehende, 
am 26. August d. Js. seitens der Badischen Staatsbahn in 
Betrieb genommene 2,3 km lange Seitenbahn Ettlingen ( Bhf.)- 
Ettlingen (Stadt), welche nur dem Personen- und Gepäck- 
verkehr dient, 

5. die im gemeinschaftlichen Eigenthum der Oesterreichischen 
Länderbank und der Oesterreichischen Lokal-Eisenbahnge- 
sellschaft stehende, am 3. August d. Js. dem Öffentlichen 
Verkehr übergebene, seitens der K. K. Generaldirektion der 
Oesterreichischen Staatsbahnen in Betrieb genommene Lokal- 
bahn St. Pölten - Tulln (45,88 km), sowie die im Betriebe 
derselben Verwaltung stehenden, Privatgesellschaften ge- 
hörenden Lokalbahnen Asch-Rossbach (15,07 km, am 26. Sep- 
tember d. Js. dem öffentlichen Verkehr übergeben) und 
Fehring - Fürstenfeld (20,54 km, am 1. Oktober d. Js. dem 
öffentlichen Verkehr übergeben), 

6. die 15,2 km lange, im Eigenthum der Stadt Turkeve befind- 
liche, am 5. Oktober d. Js. dem Öffentlichen Verkehr über- 

ebene und von der Ungarischen Staatsbahn betriebene 
Yizinalbahn Mezötür-Turkeve 
als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten seien. 


Vereins-Wagenregulativ. Von der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins ist der Ill. Nachtrag zu dem Vereins-Wagen- 
regulativ herausgegeben worden. 


Uebereinkommen, betreffend die Abrechnungsstelle des 
Vereins. Seitens der geschäftsführenden Direktion des Vereins 
ist ein vom 1. Januar 1886 ab gültiges neues Uebereinkommen 
(nebst Ausführungsbestimmungen) verausgabt worden. Durch 
dasselbe wird das Uebereinkommen vom 1. April 1883 nebst 
Ausführuagsvorschriften und Nachträgen I und II aufgehoben. 


Ueberelnkommen zum Betriebs-Reglement des Vereins. Zu 
dem genannten Uebereinkommen ist der II. Nachtrag seitens der 
geschäftsführenden Direktion verausgabt worden. i 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: \ 

No. 6302 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 20. d. Mts.). a 

No. 6303 vom 15. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Vereinskarten-Kommission. Antrag auf Ertheilung von Vereins- 
karten an die nach Massgabe des $ 5 des Vereins-Statuts an den 
Verein angeschlossenen Bahnen fabgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 6355 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
an kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 

0. d, Mte.). 
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‚No. 6405 vom 17. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem III. Nachtrage zu dem Vereins-Wagen- 
regulativ (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 6406 vom 17. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag der Königlichen Eisenbahn-Direktion zu Breslau 
auf Erlass einer Deklaration der Bestimmungen in $ 27 Absatz 2 
des Vereins-Wagenregulativs-(abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 6409 vom 20. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Uebereinkommen über die Vereins-Ab- 
rechnungsstelle (abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 6410 vom 18. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs, be- 
treffend Ergänzungen bezw. Abänderungen der Ausführungsvor- 
schriften zu den Bestimmungen über die Ausgabe kombinirbarer 
Rundreisebillete (abgesandt am 19. d. Mts.). 

No. 6411 vom 16. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Vereinskarten (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 6427 vom 18. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Abonnement auf das technische Organ des Vereins 
(abgesandt am 20. d. Mts.). 

No. 6441 vom 19. d. Mts an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem II. Nachtrage zu dem Uebereinkommen 
zu dem ne rn, (abgesandt am 23. d. Mts.). 

No. 6445 vom 20. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Maximalladeprofile (abgesandt 
am 21. d. Mts.). 


Aus Sachsen. 


- Thronrede, Eisenbahnbudget. 

In der am 12. d. Mts. bei Eröffnung des Sächsischen Land- 
tages gehaltenen Thronrede, welche bekanntlich von der Finanz- 
lage des Königreichs ein glänzendes Bild entrollt, findet sich be- 
züglich der weiteren Pflege der Verkehrsverhältnisse folgender 
Passus: „Die abgelaufene Finanzperiode hat einen Ueberschuss 
von erheblichem Betrage ergeben. Er bietet die erfreuliche 
Füglichkeit, 
Fortsetzung des Eisenbahnbaues, durch Erweiterung 
des Strassennetzes und Förderung der Elbschifffahrt eine erhöhte 
Thätigkeit zuzuwenden und dadurch weiteren Kreisen neue 
Quellen des Wohlstandes zu erschliessen.* 

. Der gedachte Ueberschuss aus der Finanzperiode 1882/83 
erreicht die namhafte Höhe von 16871566 „4 Diese Summe 
soll zur Deckung der Forderungen des ausserordentlichen Etats 
für die bevorstehende Finanzperiode 1886/87 verwendet werden, 
und zwar sind in dem Entwurf für diesen Rtat bisher im ganzen 
12 601 500 #4 eingestellt, darunter für Eisenbahn-Neubauten und 
Herstellungen bei den im Betriebe stehenden Bahnen allein 
11 609 500 4 

‚ An sich würde hiernach von dem Ueberschuss aus der 
Periode 1882/83 noch ein Rest von 4 270 066,41 44 disponibel bleiben. 
Es ist jedoch in dem Etatsentwurf bereits gesagt, dass dieser 
Rest ebenfalls für weitere Eisenbahn-Neubauten auf- 
zuwenden sein wird. Die entsprechenden Postulate wurden nur 
um deswillen noch nicht in den Entwurf aufgenommen, weil die 
entsprechenden generellen Vorarbeiten noch nicht zum Ab- 
schluss gebracht werden konnten. Es wird aber durch diese 
Neubauten nicht nur der gedachte Rest vollständig in Anspruch 
genommen werden, sondern es wird sogar noch ein Mehrbe- 
darf sich ergeben, zu dessen Deckung sich die Regierung nach 
Befinden die Aufnahme einer Anleihe vorbehält. 

Unter den im Etatsentwurf bereits ziffermässig fixirten For- 
derungen finden sich folgende für Eisenbahn-Neubauten: 

2480 000 4 für eine normalsprurige Sekundärbahn von 
Stollberg nach Zwönitz (vergl. No. 31 d. Ztg. vom 
22. April d. J. S. 404), 

1722 000 44 für eine schmalspurige Sekundärbahn von 
Mügeln bei Oschatz nach der Station Nerchau- 
Trebsen der Linie Glauchau-Wurzen (Muldenthalbahn) 
(vergl. No. 39 d. Ztg. vom 20. Mai d. J. S. 501), 

2173 000 44 für eine normalspurige Sekundärbahn vom 
Bayerischen Bahnhofeiin Leipzig nach Plag- 
witz-Lindenau und für die Erwerbung sowie den wei- 
teren Ausbau der von Dr. Heine erbauten sogenannten 
Güterbahnen in Plagwitz und Lindenau (vergl. No. 37 
d. Ztg. vom 13. Mai d. J. S. 479), 

Weiter werden noch 

440 000 44 für die Verlängerung der Bahnlinie Zwota-Klin- 
genthal bis zur Sächsisch-Oesterreichischen Landes- 
grenze und den Bau eines Grenzbahnhofs in Klingen- 
thal Becert (vergl. u. a. No. 39 d. Ztg. S. 500). 

Für welche weitere Linien die Regierung den Ständen noch 
er zu machen gedenkt, ist uns nicht bekannt. Doch dürfte 
sich darunter zweifellos die in No. 25 und 30 d. Ztg. von diesem 
Jahre S. 327 und 387 bereits besprochene Linie Annaberg- 
Schwarzenberg (bezw. BR ORIS Schwatzenberb) mit Zweig- 
bahnen bıfinden. Auch ist es wohl nicht ausgeschlossen, dass 
den gegenwärtigen Landtag noch die Frage des Ankaufs der 


der weiteren Entwickelung des Verkehrs durch . 
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Leipzig - Gaschwitz - Meuselwitzer Privatbahn 
beschäftigen wird. Wenigstens wird vielfach behauptet, dass die 
nach Ablehnung der Regierungsofferte (vergl. No. 50 und 72 
d. Ztg. S. 639 und 910) abgebrochenen Verhandlungen demnächst 
wieder aufgenommen werden würden. Vielleicht wird den Stän- 
den auch noch eine Vorlage wegen des — in gewissem Zusammen- 
hange mit den vorgedachten Kaufsverhandlungen stehenden — 
ee Meuselwitz-Kieritzsch zugehen (vergl. No. 30 
d. Ztg. S. 387). 

Für Erweiterung bereits bestehender Bahn- 
anlagen werden u. a. gefordert: 

616 000 4 für Erbauung eines Winterhafens in Riesa und 

784000 44 für Erweiterung des dortigen Elbkais und Erbau- 
ung einer neuen Kaiverbindungsbahn daselbst. 

822000 „4 als erste Rate für die — im ganzen auf ca. 2 Mil- 
lionen Mark veranschlagte — Erweiterung des Bahnhofs 
Chemnitz, 

669 000 „4 für Erweiterung des Bahnhofs Crimmitschau, 

450 000 44 für die des Bahnhofs Greiz. 

Weiter sind noch beträchtliche Summen für Bahnhofs- 
erweiterungen in Werdau, Flöha, Neumark, Schönberg, Lengen- 
feld, Dresden - Neustadt - Schlesischer Bahnhof, Wünschendorf, 
Ostrau, Lauter, Demitz und Netzschkau eingestellt. 

Für Centralisirung der Weichen und Signale 
auf einer grösseren Anzahl von Stationen sind 655 700 44, für Ein- 
führung der Luftdruckbremsen nach System Car- 
penter bei Eilzügen 179000 44 und endlich tür Erweiterung 
der Dampfheizung und Gasbeleuchtung der Züge 
790 200 44 postulirt. 

Im ordentlichen Staatshaushalts-Etat sind 
die Einnahmen aus den Staatsbahnen im ganzen auf 68 519 700 4 
und die Ausgaben auf 40639161 „4 veranschlagt, so dass ein 
Ueberschuss von 27 880 539 44 — gegen 27 157 803 44 in der laufen- 
den Finanzperiode, also um 722736 „4 mehr — in Aussicht ge- 
nommen ist. 

Im: einzelnen sind die Einnahmen aus dem Personen- und 
Gepäckverkehr mit 20883 000 44 (gegen die laufende Finanz- 
periode + 1 770 300 44) und die Einnahmen aus dem Güterverkehr 
mit 44 080 600 (+ 500 600) 44 angesetzt. Ein wesentlicher Theil 
des Zuwachses der Ausgaben — die um 1761 864 „4 höher an- 
genommen sind — erklärt sich aus der in Aussicht genommenen 
allmäblichen Lohnsteigerung insbesondere für ältere Arbeiter. 

Die Einstellung der höheren Einnahmen aus dem Personen- 
verkehr gründet sich auf die fortgesetzte Steigerung des Verkehrs 
verbunden mit Eröffnung neuer Linien. Die Mehreinnahmen aus 
dem Güterverkehr beruhen auf denselben Faktoren; man musste 
aber hier die Steigerung wesentlich niedriger annehmen, weil die 
vielbesprochene Ermässigung der Einheitssätze im Güterverkehr, 
welche bekanntlich vom 1. April 1884 ab nach und nach ins Leben 
getreten ist und in der bevorstehenden Finanzperiode voll zur 
Wirksamkeit kommen wird, zu berücksichtigen war. Demzufolge 
hat man bei Aufstellung des Anschlags die Einnahme pro Güter- 
wagen-Achskilometer auf nur 8,53 % geschätzt, während sie im 
Jahre 1884, in welchem die Herabsetzung der Einheitssätze nur 
theilweise durchgeführt war, thatsächlich noch 8,66 A betrug. 
Man darf sich der Hoffnung hingeben, dass diese so vorsichtige 
Schätzung in der Wirklichkeit jedenfalls erreicht, wenn nicht 
überholt werden wird. . 

Arbeiterzüge. 

Die bisher auf der StreckeKlotzsche-Dresden-Neu- 
stadt eingelegten Arbeiterzüge (vergl. No. 29 S. 373 und No. 72 
S. 909 d. Ztg. vom laufenden Jahrgang) sind vom 16. d. Mts. ab 
wegen mangelnder Frequenz wieder eingezogen worden. Die 
schwächere Benutzung dürfte sich im wesentlichen daraus er- 
klären, dass die Mehrzahl der fraglichen Arbeiter aus Bauhand- 
werkern besteht, welche naturgemäss im Winter in geringerem 
Grade als während des Sommers in der Stadt Beschäftigung 
finden. 

Die Arbeiterzüge der Strecke Potschappel-Dresden- 
Kohlenbahnhof aber, welche im wesentlichen zur Beförde- 
rung von Fabrikarbeitern dienen, werden ebenso wie die Ar- 
beiterzüge der Strecke Ronneburg-Gera fortgesetzt in zu- 
friedenstellender Weise benutzt. ä 


Oktober - Einnahmen. 
Die Sächsischen Staatsbahnen haben im Monat Oktober 
d. Js. nach vorläufiger Ermittelung die bisher noch in 
keinem Monat erreichte Einnahme von 6 095 371 „l. ergeben, 
d. i, gegen den gleichen Monat des Vorjahres 340 610 44, und pro 
Kilometer 80 4 mehr. Der Güterverkehr insbesondere hat die 
namhafte Steigerung von 52606 t (988932 t) mit einem. Mehr- 
ertrag von 205 689 #4 erfahren. & 
Man wird nicht fehl gehen, wenn man diese Vermehrung 
im wesentlichen dem fortgesetzten Wachsen des Kohlen- 
verkehrs zuschreibt. Dieses Wachsthum aber dürfte sich zum 
grossen Theil aus dem fast während der ganzen Schififahrts- 
eriode aussergewöbnlich niedrig gewesenen Wasserstand der 
lbe erklären. 


Aus Italien, 


Die Verordnung zur Ausführung des Gesetzes vom 27. April 1885. 

Die „Gazetta Uffieiale“ vom 2. November veröffentlicht eine 
vom 6. Juni cr. datirte und von den Ministern der Öffentlichen 
Arbeiten wie der Finanzen gegengezeichnete Verordnung, enthal- 
tend die Bestimmungen für Liquidation und Auseinandersetzung 
der früberen Oberitalienischen und Römischen Eisenbahnen be- 
züglich ihrer Betriebsleitung nebst Ausführungsanweisung. Da- 
nach sind zwei Kommissionen gebildet und zwar die für das Ober- 
italienische Netz mit dem Sitz in Mailand, die für das Römische 
Netz in Florerz. Jede Kommission besteht ausser dem Vor- 
sitzenden aus vier Mitgliedern und zwar einem Juristen, zwei Be- 
triebs- und einem Verwaltungsbeamten ; dazu tritt für jede Kom- 
mission als Sekretär ein vom Minister der Öffentlichen Arbeiten 
zu überweisender Verwaltungsbeamter des staatlichen Kommissa- 
riats zur Ueberwachung des Eisenbahnbetriebes. 

Die Bestimmungen bezüglich der Auseinandersetzung in 
betreff der beiden früheren Eisenbahnverwaltungen, welche mit 
dem 30. Juni cr. als solche zu bestehen aufhörten, enthalten in 
14 Artikeln Nachstehendes: 

1. In Ausführung des Gesetzes vom 27. April 1885 (Geneh- 
migung der Betriebsverträge für das Mittelmeer, Adria- und 8i- 
cilische Netz) werden zwei Kommissionen gebildet, welche nach 
Massgabe folgender Vorschriften die Liquidation sämmtlicher 
Aktiva und Passiva der früheren Oberitalienischen bezw. Rö- 
mischen Eisenbahnen bewirken sollen (folgt Zusammensetzung). 


2. Behufs Gültigkeit der Kommissionsbeschlüsse bedarf es 
der Anwesenheit mindestens dreier Mitglieder in der Sitzung. 
Beschlüsse werden mit Stimmenmehrheit gefasst; bei gleicher 
Stimmenzahl ist die Stimme des Vorsitzenden massgebend. 


3. Der am 30. Juni cr. in den Hauptkassen beider Verwal- 
tungen befindliche Bestand an Geld und Effekten ist nach Abzug 
des Bedarfs für die persönlichen Ausgaben des Monats sofort an 
die Provinzialkassen zu Mailand bezw. Florenz abzuführen und 
zwar als Einnahme der dem Staate gehörigen Eisenbahnen. 
Fremde Werthbeträge und Kreditpapiere, welche sich zu gedachter 
Zeit bei den Hauptkassen befinden, werden seitens der Öber- 
italienischen Bahnen der Verwaltung des Mittelmeernetzes, seitens 
der Römischen Babnen der Verwaltung des Adrianetzes vorläufig 
überwiesen, während eine endgültige Regelung für später vor- 
behalten bleibt. 

4. Geld und geldwerthe Drucksachen, welche sich am 
30. Juni 1885 bei den Stations- und sönstigen subalternen Kassen 
befinden, werden gegenüber der bezüglichen neuen Gesellschaft 
in gewöhnlicher Weise auf laufendem Konto verrechnet. 

5. Die Kommissionen haben ihr besonderes Augenmerk auf 
die Veberwachung der Abrechnungen und der Kontrollarbeiten 
zu richten, soweit diese die Zeit vor dem 30. Juni betreffen; letz- 
tere auf die Auseinandersetzungen bezüglichen Arbeiten haben 
die Gesellschaften durch ihr eigenes Personal bewirken zu lassen, 
welches sie vertragsgemäss aus den Beamten des bezüglichen 
früheren Bahnnetzes auswählen. 

6. Rücksichtlich des Uebergangs vom 30. Juni auf den 
1. Juli muss durch Vorlegung der bezüglichen Beweisstücke und 
Dokumente in jedem einzelnen Falle festgestellt werden, inwiefern 
die bezügliche mit einer Gutschrift oder Belastung (also mit einer 
Einnahme oder Ausgabe) zusammenhängende Handlung noch von 
der früheren provisorischen Staatsleitung oder von der jetzigen 
Betriebsführung herrührt und ist dies von der betreffenden Kom- 
mission ausdrücklich anzuerkennen. 

7. Die Summen, welche solchergestalt ab 1. Juli noch zu 
Gunsten oder Lasten der früberen staatlichen Betriebsleitung er- 
mittelt werden, sind in laufenden Rechnungen zu führen. 

8. Diese laufenden Rechnungen beziehen sich auf: a) ein- 
gezogene Beträge, welche an die Provinzial-Hauptkassen zuMailand 
und Florenz nach Erfordern der Verwaltung des Staatsschatzes 
abgeführt werden; b) auf gezahlte Beträge, wobei die betreffen- 
den, die Ausgabe anordnenden Schriftstücke zu den Belägen zu 
nehmen sind. 

‚9% Die Kommissionen haben mit 30. Juni alle diejenigen 
Conti abzuschliessen und zu liquidiren, welche sich auf solche 
Bauten und Beschaffungen beziehen, zu denen die Geldmittel im 
Etat des Arbeitsministeriums ausgeworfen waren; alles, was sich 
auf diese Konti wie überhaupt auf die Zeit der Betriebsführung 
seitens des Staats erstreckt, ist zusammenzustellen. 

10. Ausgaben, welche nicht auf genehmigten Verträgen 
beruhen, und einmalige aussergewöhnliche Ausgaben zu Lasten der 
früheren Betriebsverwaltung sind von der Kommission zu unter- 
suchen und festzustellen, sowie behufs weiterer Veranlassung dem 
Ministerium der öffentlichen Arbeiten anzuzeigen. 

11. Die Kommissionsvorsitzenden vertreten die Kommission 
gegenüber dritten Personen sowie im Schriftwechsel mit der Re- 
glerung und den Verwaltungsbehörden, auch suchen sie streitige 
Punkte auf dem Wege gütlichen Vergleichs zum Austrag zu 
bringen; vor Gericht vertreten sie die Gerechtsame der früheren 
staatsseitigen Betriebsführung, 


Vorstand des Centralbüreaus der Abtheilung, 


"sesia dem Verkehr übergeben. 
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12. Unter Aufsicht der Kommissionen werden die Abschlüsse 


beider früheren Verwaltungen für das Betriebsjahr 1884/85 auf- 


gestellt; die Kommission für das Römische Netz soll ausserdem 
die Liquidation des Betriebs vom 31. Dezember 1881 fortsetzen, 
dabei die beiden fraglichen Zeiträume möglichst getrennt haltend. 

13. Die Kommissionen haben monatlich dem Arbeits- 
ministerium eingehend Bericht über die erledigten Fragen zu er- 
statten, welches dem Finanzministerium Mittheilung machen wird. 
Die Führung laufender Rechnungen soll nur bis Mitte 1886 statt- 
finden und bis dahin alles die Liquidation Betreffende endgültig 
geordnet sein. f 

14. Ausser den vorstehenden Anordnungen sind noch etwaige 
während der Dauer des Liquidationsverfahrens zwischen den Mi- 
nisterien der Öffentlichen Arbeiten und der Finanzen vereinbarten 
bezüglichen Bestimmungen seitens der Kommissionen zu beachten. 


Zur Organisation des Mittelmeernetzes. 

Die Mittelmeergesellschaft hat eine Abtheilung für 
Neubauten mit dem Sitz in Rom errichtet und zu deren 
Vorstand Herrn Guis. Oliva ernannt, der sich im Eisenbahn- 
Bauwesen mehrfach hervorgethan hat. Bezüglich der Abthei- 
lung für Materialien und deren Verwaltung (ab 1. No- 
vember) werden folgende Namen genannt: Ingenieur Cesare 
Frescot, Vorsteher der Abtheilung, Ingenieur Orazio Chiaz - 
zari, stellvertretender Vorsteher, Ingenieur Pietro Dogliatti, 
Ingenieur Gius. 
Bertoldo, Vorstand der Hauptwerkstätten, Bezirks Turin, 
Ingenieur Stanis. Fadda, Vorstand der Hauptwerkstätten, 


Bezirks Neapel (Pietrarsa und Granili), Ingenieur Ces. Maulino, 


Vorstand für Betriebsmaterialien-Vorräthe und Magazine. 


: Zollino-Gallipoli. 
Am 1. November wurde die Strecke Nardö-Galatone 


Gallipoli, 17 km obiger Linie, mit den Stationen $. Nicola 
die beiden ersteren Stationen 


Alezio und Gallipoli eröffnet; 
dienen nur für Personen-, Gepäck- und Eilgut-, die letzte für 
vollen Verkehr. 

Novara-Varello. 

Am 8. November wurde die vorletzte Theilstrecke dieser 
Verbindungslinie, die nur 5 km lange Strecke Grignasco-Borgo- 
Sie enthält nur die eine letzt- 
genannte Station, welche vorläufig ausser dem Personen- und 
Gepäckverkehr nur dem beschränkten Eil- und Fracht-Stückgut- 
verkehr bis zu 50 kg pro Stück dienen kann. Dieses kurze 
Bahnstück (welches übrigens auf dem linken Ufer der Sesia in 
malerischer Landschaft dahinzieht) ist gleichwohl vom bautech - 
nischen Standpunkt ziemlich bedeutend, da es schwierige, aber 


schön ausgeführte Kunstbauten in unverhältnissmässiger Zahl‘ 


und Ausdehnung nöthig gemacht hat; es erforderte einen Auf- 
wand von 4 Millionen Lire. - 


_ 


Litteratur. 


Das soeben ausgegebene Heft No. 9 und 10 pro 1885 der 
„Mittheilungen“ des Vereins zur Wahrung 
wirthschaftlichen Interessen in Rheinland und Westfalen bringt 
an seiner Spitze einen Nachruf an den leider zu früh verstorbenen 
Ehrenpräsidenten des Vereins, Herrn W. T.Mulvany. Der eigent- 
liche Inhalt des Heftes wird mit einem Bericht über die Aus- 
schusssitzung vom 11. September eröffnet, in welcher Herr Mul- 
vany noch mit warmem Interesse seine Ansicht über den projek- 
tirten Emscherkanal und über die Stellung des Vereins zur 
Währungsfrage dargelegt hatte. Ausser Mittheilungen über Eisen- 
bahntariffragen, namentlich in Bezug auf die Ermässigung der 
Tarife für Stückgüter, enthält der Bericht näheres über die Be- 
rathung der Tagesordnung der Delegirtenversammlung des 
Centralverbandes Deutscher Industrieller am 5. und 6. Oktober, 
auf welcher, wie bekannt, die Währungsfrage und die Beschrän- 


kung der Sonntagsarbeit standen. — Das Heft bringt fernereine 


Besprechung des Verlaufs dieser Delegirtenversammlung und im 
Anschluss daran, nach den stenographischen Aufzeichnungen, 
den Anfang der Verhandlungen über die Währungsfrage, nämlich 
die einleitenden Worte des Herrn Geh. Kommerzienrath Schwartz- 
kopff und das Referat des Herrn Bueck. In der nächsten 
Nummer der „Mittheilungen* wird das Korreferat und die Debatte 
zum Abdruck gelangen. — Die zweite Hälfte des Heftes bringt 
das von Herrn Geheimrath Jencke-Essen in der Delegirtenver- 
sammlung gehaltene vortreffliche Referat über die Sonntagsarbeit. 
Dasselbe wird das Interesse der Leser lebhaft in Anspruch 
nehmen, da die Frage der Sonntagsarbeit jetzt im Vordergrunde 
der Erörterung steht. — Der „Zeitung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen“ ist ein auch für weitere Kreise interes- 
santer Leitartikel entnommen, welcher, aus Anlass des am 7. De- 
zember cr. stattfindenden 50jährigen Jubiläums der Eisenbahn 
a über den Bau dieser ersten Deutschen Bahn 
erichtet. i : 


der gemeinsamen. 
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.... Paul Moser’s Notizkalender für 1886, Verlag des Berliner 
Lith. Instituts (Jul. Moser) in Berlin. Preis 2 4 
Dieser Kalender bietet, abgesehen davon, dass er als Schreib- 
unterlage sehr gut verwendbar ist, als Beigaben die wichtigsten 
poöstalischen Bestimmungen, Verzeichnisse und Tarife, eine Zinsen- 
Berechnungs-, sowie Münz-, Mass- und Gewichtstabellen, ein 
Verzeichniss der Reichsbankstellen und Bestimmungen, betreffend 
den Verkehr mit der Reichsbank und deren Filialen, sowie den 
Wechselstempel-Tarif und einen Auszug aus der allgemeinen 
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Deutschen Wechselordnung. 
das Verzeichniss der bedeutenderen Städte des Deutschen Reichs, 
Oesterreich-Ungarns und der Schweiz mit den wichtigsten An- 
gaben, die Eisenbahnkarte von Mitteleuropa, die Gebührenordnung. 
für Zeugen und Sachverständige und allgemeine Bestimmungen 
für das reisende Publikum. Wenn hiernach die praktische Brauch- 
barkeit des Kalenders feststeht, so dürfte derselbe doch haupt- 
sächlich in kaufmännischen Kreisen, in denen es ihm an Ver- 
ehrern nicht fehlen wird, Verwendung finden. 


Hervorzuheben sind ferner noch 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Eröffnangen.! 

Am 1. Dezember d. J. wird die neu 
erbaute Strecke Montjoie - Malmedy unter 
Einführung des weiter folgenden Fahrplans 
dem Betriebe übergeben. 

- Vom Tage der Betriebseröffnung ab 
findet unter den Bestimmungen des Be- 
triebsreglements für die Eisenbalınen 
Deutschlands die Beförderung von Per- 


sonen in Il. und III. Wagenklasse, Reise-_ 


gepäck, Gütern, Leichen, Fahrzeugen und 
lebenden Tbieren nach und von den Sta- 
tionen Kalterherberg, Sourbroud, Bütgen- 
bach, Weismes und Malmedy statt. 

Die Tarife können auf den Stationen 
eingesehen werden. 


Fahrplan: 
| Vorm. Mttg. Abds, 
Aachen. .ab 7.16 12.— 72 
Nchm. 


Montjoie . 2.2, 928 2.16 9.14 


» 
Kalterberberg . „ 944 2.32 9.30 
Sourbroud + .:10.2..7 72:50: - 9,48 
Bütgenbach . u.:10:207738: 10.6 
Weismes . . . „ 1034 322 10.20 
Malmedy . an 10.56 3.44 10.42 

Vorm. Nchm. Nchm. 
Malmedy . . .ab 451 12.26 5.8 
Weismes ... . „ :5.22 12.57 5.39 
Bütgenbach . . „ 5.39 1.14 5.56 
Sourbroud . . „ 557 132 614 
Kalterherberg . „ 6.15 1.50 6.32 
Montjoie . . „an 6.32 2.7 6.49 
Aachen. . . ..„ 841. 420 8.57 
Der Personenzug No. 65 (2.38 Nachm. 


von Montjoie, 4.41 in Aachen) fährt vom 
1. Dezember d. J. von den Stationen Mont- 
joie, Conzen-Lammersdorf, Rötgen, Rären, 

alheim, Cornelymünster, Brand und 
Rothe-Erde um je 21 Minuten früher ab, 
wie im Fahrplan vom 1. Oktober 1885 an- 


gegeben ist, und trifft um eben so viel _ 


früher in Aachen ein. 
Köln, den 21. November 1885. (2457) 
Königliche Eisenbahn-Direktion S 
(linksrheinische). 


1. Güterverkehr. 


Deutsch - Russischer Eis-nbahnverband. 
Mit Gültigkeit vom 15. Dezember d. J. 
neuen Stils tritt zur 2. Ausgabe des Deutsch- 
Russischen Verbands-Gütertarifs vom 1. Ja- 
nuar 1883 n. St. der dreiundzwanzigste 
Nachtrag in Kraft. Derselbe enthält aus- 
ser mehreren bereits früher publizirten 
- Abänderungen und Ergänzungen der all- 
gemeinen Tarifvorschriften und der beson- 
deren Bestimmungen als neu hinzutretend 
noch die Einführung ermässigter Fracht- 
sätze für die Artikel „Knochenkoblen- 
abfall“ und „Knochenkohle (ungebrauchte) 
und Beinschwarz“ im Verkehr mit Rybinsk 
und Wolga (Artikeltarif 5 resp. 8), ferner 
die Aufnahme der Station Herford (E. D. 
B. Hannover) und Sagan (E. D. B. Berlin) 
in den Ausnahmerarif I A für Flachs etc., 
eine Erweiterung des Ausnahmetarifs XIl 
für Feld-, Wald- und Wiesensamen etc. 
durch Autnahme von Stationen der Koslow- 
Woronesch -Rostower Eisenbahn, desglei- 
‚chen des Ausnahmetarifs XVII für leere 
Säcke durch Aufnahme von Stationen der 


Polässje’schen Eisenbahnen, Ermässigung 
mehrerer Frachtsätze des Ausnahmetarifs 
XX für Heringe, Erweiterungen der Aus- 
nahmetarife Aa und Ca für Getreide etc., 
sowie B und D für Kleie und Oelkuchen 
und endlich Berichtigungen des XXI. 
Nachtrages. 

Exemplare dieses Nachtrages sind von 
den Verbandstationen zu beziehen. 

Bromberg, den 17. November 1885. (2458) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 15. Dezember d. J. tritt der IV. Nach- 
trag zum Sächsisch-Ungarischen Verbands- 
tarife in Kraft, weleher abgeänderte 
Frachtsätze enthält. Dieselben werden 
bis auf Weiteres um die in den Nach- 
trägen III und IV unter B verzeich- 
neten Kürzungsbeträge abgemindert. Der 
Nachtrag ist durch die Verbandsstationen 
zu erlangen. 

Dresden, den 19. November 1885. (2459) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 
-Am 15. Dezember d. J. tritt der IV. 
Nachtrag zum Sächsisch - Westösterrei- 
chisch-Ungarischen Verbandstarife in Kraft, 
welcher neue und abgeänderte Fracht- 


sätze enthält. Dieselben ermässigen sich 
bis auf Weiteres um die im Nachtrag Ill . 


unter B verzeichneten Kürzungsbeträge. 
Der Nachtrag ist bei den Verbands- 
stationen zu erhalten. 
Dresden, den 19. November 1885. (2460) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Ostpreussische Südbahn. Die im Spezial- 
Exporttarif für die Beförderung von Ge- 
treıde etc. von Stationen der Kursk-Kiew- 
bahn nach Königsberg etc. zu den beson- 
deren Frachtsätzen für Mehl ab Lgow 
nach Königsberg etc, angegebenen Zu 
schläge von 1,24 Rbl. resp. 1,52 Rbl. und 
1,78 Rbl. kommen von sogleich in Fortfall. 

Die Direktion. (2461) 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 


dem 1. Januar 1886 kommen im Südwest- 
deutschen Tarifheft 7 (Saarbrücken - Ba- 
discher Güterverkehr) für die Badischen 
Stationen Gamburg, Geroldshausen, Hoch- 
hausen, Reichenberg und Tauberbischofs- 
heim im Verkehr mit den Rhein-Nahe- 
bahnstationen Bingerbrück, Kreuznach 
und Langenlonsheim, ferner für die Ba- 
dischen Stationen Bronnbach und Rein- 
holzheim im Verkehr mit den Rhein-Nahe- 
bahnstationen der Strecke Bingerbrück 
bis einschliesslich Kromweiler anderweite, 
erhöhte Frachtsätze zur Einführung. Bis 
zum Erscheinen des bezüglichen Tarif- 
nachtrags ertheilt das diesseitige Tarif- 
büreau nähere Auskunft. 

Karlsruhe, den 20. November 1885. (2462) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


Sildwestdeutscher Eisenbahnverband. Für 
die Beförderung des Artikels „Torfstreu 
(Torferde)* in Ladungen von 10000 kg 
pro Wagen oder bei Frachtzahlung für 
dieses Gewicht auf jeden beladenen Wagen 


von den Pfälzischen Stationen Kindsbach ° 


und Landstuhl nach den Stationen der 
Grossh. Badischen Staatsbahnen kommen 
ab dem 1. Dezember d. J. die ermässigten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 2 des 
Südwestdeutschen Tarifhefts 8 zur An- 
wendung, 

Karlsruhe, den 21. November 1885. (2463) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Badischen Staatseisenbahnen. 


im Bergisch - Märkisch - Belgischen und 
Bergisch-Märkisch-Grand Central Belge- 
Verbandsverkehr werden „Nähmaschinen, 
zusammengesetzt oder zerlegt“ in Wagen- 
ladangen von 10000 kg hinfort nach Spe- 
zialtarif I tarifirt. 

Elberfeld, den 18. November 1885. (2464,J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Dertsch - Belgischer, Rheinisch - Köln- 
Minden- und Bergisch-Märkisch-Belgischer 
Güterverkehr. In den vorbezeichneten Gü- 
terverkehren werden mit Gültigkeit 
vom 1. Februar 1886 ab 

„Knochen, auch gereinigt und zerklei- 
nert (Knochenschrot, Knochengries 
u. 8. w.)“ — mit Ausnahme der zu 
Düngezwecken Verwendung findenden 
Artikel „Knochenmehl und Knochea- 
asche“, welche zu Spezialtarif III tari- 
firen, 
in den Ausnahmetarif 4 versetzt; es hat 
dies eine Erhöhung der betreffenden 
Frachtsätze zur Folge. _ 
Köln, den 18. November 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Deutsch-Belgischer Verkehr. Mit Gül- 
tigkeit vom 20. November d. Js. ab wird 
die Station Soignies der Belgischen Staats- 
Eisenbahn in den im Deutsch-Belgischen 
Verkehr bestehenden Tarif für die Beför- 
derung von Eisenbahnfahrzeugen . und 
lebenden Thieren vom 15. Juni 1883 mit 
direkten Frachten für Pferde und Vieh 
aufgenommen werden. 

Nähere Auskunft ertheilen die betref- 
fenden Güterexpeditionen sowie das Tarif- 
büreau der Unterzeichneten. 

Köln, den 19. November 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 15. Januar k.)J. treten die direkten 
Frachtsätze des Hanseatisch-Ostdeutschen 
Verbandtarifs, Heft 1, vom 1. Juli 1883 
nebst Nachträgen für die Station Ma- 
rienburg der Marienburg - Mlawkaer 
Eisenbahn mit Stationen der vormali- 

en Berlin-Hamburger und Altona-Kieler 

isenbahn, der Holsteinischen Marsch- 
bahn, der Paulinenaue-Neu-Ruppiner und 
Een ne Eisenbahn ausser 
rait. 

Berlin, den 18. November 1885. (2467) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Mitteldeutscher Eisenbahn-Verband. Der 
am 1. Dezember d. Js. zur Einführung 
kommende Nachtrag Il zum Gütertarifheft 
No. 6 enthält Ausscheidung der Stationen 
Hanau, Homburg v. d. Höhe, Oberursel, 
Offenbach und Rödelheim aus dem Ver- 
bands-Verkehr mit Württembergischen 


(2465) 


(2466) 


Stationen, Aufhebung von Frachtsätzen 
für Crailsheim und Ulm Württemb..B. mit 
einigen Stationen des Eisenbahndirektions- 
Bezirks Erfurt sowie der Saalbahn und 
abgeänderte bezw. neue Sätze für ver- 
schiedene Stationen. Näheres durch die 
Verbands - Güterexpeditionen, woselbst 
auch Exemplare des Nachtrages käuflich 
zu haben sind. 
Erfurt, den 20. November 1885. (2468) 
Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Deutsch - Mittelrussischer: Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil I. Vom 20. No- 
. vember cr. neuen Stils ab werden 

in dem unterm 8. Oktober cr. publizirten 
Ausnahmetarif für die Beförderung des 
Artikels rohe Baumwolle im di- 
rekten Deutsch-Mittelrussischen Güterver- 
kehr auch noch die Stationen Kubinka 
(Moskau - Brester Eisenbahn), Hamburg 
(Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona) und 
Hamburg (Lübeck - Büchener Eisenbahn) 
mit folgenden Frachtsätzen aufgenommen. 


Frachtsätze pro 
100 kg für Sen- 
dungen in Quan- 


titäten 
& & 
5.000 | 10.000 
unter| kg kg 
5 000 | To Wagen 
kg 
er Versand- 
‚station 
A.AbSchnitt- 
punkt Östlich. Kopeken 
Moskau . . . .|173,85| 161,65] 161,65 
Kubinka. . . . |173,85| 161,65| 161,65 
Jarzewo . . . . |130,78| 125,02) 130,96 
B. Ab Schnitt- 
punkt westlich. Mark 
Bremen? ...... 2,33] 1,73] 0,90 
Bremerhaven. . 2,331 1,73) 0,90 
Geestemünde. . 2,83| 1,73] 0,90 
Hamburg . . 2,27) 1,69| 0,86 


Die Beförderung erfolgt vorläufig nur 
über die Route Alexandrowo- 
Warschau-Brest. 

Bromberg, den 18. November 1885. (2469) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der Getreidefrachtsatz Minsk - Danzig 
bezw. Neufahrwasser via Illowo wird von 
sogleich auf 85,26 Rbl. bezw. 87,26 Rbl. 
ermässigt. 

Danzig, den 21. November 1885. (2470J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Der Frachtsatz Vogelheim-Sch wetzingen 
im Nachtrag VII zu Heft II des Stein- 
kohlen- etc. Ausnahmetarifs für den Rhei- 
nisch - Westfälisch - Südwestdeutschen Ver- 
band wird mit Gültigkeit vom 1. Januar 
k. J. ab von 0,86 auf 0,90 44 pro 100 kg 
erhöht. 

Köln, den 18. November 1885. (2471) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Vom 1.Dezember cr. ab werden die Ab- 
fertigungsbefugnisse der nachstehend be- 
nannten Stationen und Haltestellen: 

a) Golina, Stahlhammer, Georgenberg 

und Dratzig, 

b) Tworkau, Steubendorf, Stolzmütz, 
Falkenau, Slawentzitz, Gr. Stein, Kot- 
lin, Pamiontkowo, Brunow, Puschkowa 
und Noldau 

dahin erweitert, dass von und nach den 
unter a) genannten Stationen bezw. Halte- 
stellen Leichen, Fahrzeuge und lebende 
Thiere, von und nach den unter b) ge- 
nannten Stationen und Haltestellen Leichen 


und lebende Thiere zur Beförderung an- 
genommen werden. 
Breslau, den 18. November 1885. (2472) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Main-Neckar-Bahn. Unter Hinweis auf 
die Vorbemerkungen zu den Frachttarif- 


tabellen des Badisch - Bayerischen &üter- | 


tarifs vom 1. Oktober 1885 Ziffer 6 wird 


bekannt gemacht, dass die im Badisch-' 


Bayerischen Tarife enthaltenen Fracht- 
sätze 

1. zwischen Friedrichsfeld und 
den Bayerischen Stationen der auf Seite 
18—23 des Badisch-Bayerischen Tarifes an- 
gegebenen Gruppen 19—39 einschliesslich 
42—58 einschliesslich; 76; 88—99 ein- 
schliesslich, 101—103 einschliesslich; 117, 
119—124 einschliesslich, 127—135 ein- 
schliesslich, 137—162 einschliesslich; 

2. zwischen Heidelberg Haupt- 
bahnhof und den Bayerischen Stationen 
der Gruppen 19—47 einschliesslich, 42, 50, 
52, 54, 55, 56; ferner mit Arzberg, Eger, 
Groschlattengrün, Immenreuth, Kemnath- 
Neustadt, Kirchenlaibach, Markt-Redwitz, 
Neusorg, Pressath, Schirnding, Seussen, 
Trabitz und Waldershof aus den Gruppen 
48 beziehungsweise 51; 

3. zwischenSchwetzingen und den 
Bayerischen Stationen der Gruppen 19—39 
einschliesslich, 42—57 einschliesslich; 76, 
80—97 einschliesslich, 99, 103 und 117 
einschliesslich vom gleichen Termine ab 
auch für die gleichnamigen Stationen 
Friedrichsfeld, Heidelberg 
Hauptbahnhof beziehungsweise 
Schwetzingen derMain-Neckar- 
bahn im Main-Neckarbahn-Bayerischen 
Verkehre gelten. 

Die bezüglichen im Main - Neckarbahn- 
Bayerischen Tarife vom 1. März 1878 und 
in den dazu erschienenen Nachträgen ent- 
haltenen Frachtsätze für Heidelberg 
M.N.B. sind gleichzeitig beziehungsweise 
soweit dieselben niedriger waren als die 
neuen Frachtsätze am 15. November I. J. 
ausser Kraft getreten. 

Soweit bisher noch für weitere als in 
Ziffer 2 genannten Bayerischen Stationen 
direkte Frachtsätze für Heidelberg M.N. B. 
bestanden haben, kommen solche mit Aus- 
nahme für die Bayerischen Gruppen 1—12 
und 14—18 mit Wirkung vom 1. Januar 
1886 ab in Wegfall. Für die letztbezeich- 
neten Gruppen werden die im Main-Neckar- 
Bahn - Bayerischen Tarife enthaltenen 
direkten Frachtsätze für Heidelberg via 
Aschaffenburg bestehen bleiben. 

Darmstadt, den 19. November 1885. (2473) 

Direktion der Main-Neckar-Bahn. 


K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbahn. K.K. priv. Galiz. Carl-Ludwig- 
bahn. Mit Gültigkeit vom 22. November 
bis 31 Dezember 1885 werden für Getreide- 
sendungen in Wagenladungen & 10000 kg 
ab Nowosielitza nach Danzig und Königs- 
berg nachstehende Frachtbegünstigungen 
gewährt: = 

a) bei Instradirung via Brody rücksicht- 
lich der Strecke Nowosielitza- 
Brody der ermässigte Frachtsatz von 
135 3 pro 100 kg, 

..b) bei Instradirung via Granica oder 
Myslowitz rücksichtliich der Strecke 
Nowosielitza-Lemberg der er- 
mässigte Frachtsatz von 99,6 4% pro 100 kg. 

Vorstehende ermässigte Frachtsätze ge- 
langen im Rückvergütungswege gegen 
Vorlage der bezüglichen Originalfracht- 
briefe ab Nowosielitza bis zur Bestim- 
mungsstation (bei Instradirung via Brody 
unter Anschluss der betreffenden Zoll- 
dokumente), welche längstens zwei Monate 
nach erfolgtem Transporte zu geschehen 
hat, in Anwendung. 

Wien, am 18. November 1885. 

Die Centralleitung. 


Pr 


+ (2474): 


Ungarische Nordostbahn. Mit 1. Januar 
1886 tritt der Nachtrag III zu unserem 
Lokaltarif Heft I in Wirksamkeit, welcher 
Gebühren-Berechnungs-Tabellen und Be- 
stimmungen rücksichtlich der Ausgabe 


vonAbonnementskarten fürbe- 
liebige Strecken und zwar bis zu 


einer Entfernung von 10 km für 1, 2 und 
3 Monate, und für grössere Entfernungen 
für 6 und 12 Monate enthält. Bade 
Exemplare dieses Nachtrages sind so- 
wohl bei unseren Stationen als auch bei 
der Generaldirektion in Budapest (Büreau 
für Materialverwaltung) um den Preis von 
10 kr. zu bekommen. 
Budapest, im November 1885. (2475) 
Die General-Direktion. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


Ill. Personen- und Gepäckverkehr. 


Breslau - Warschauer Eisenbahn. Am 
1. Januar k. J. tritt zu unserem Lokal- 
tarif für die Beförderung von Personen 
und ee vom 1. März 1878 ein 
Nachtrag in Kraft. Derselbe enthält 
Aenderungen der Tarifbestimmungen über 
Beförderung von Kindern zu ermässigten 
Preisen und über Beförderung von Reise- 
gepäck auf Kinderbillets, die theilweise 
Ermässigungen, theilweise aber auch Er- 
höhungen der bisherigen Fahrpreise für 
Kinder unter 10 Jahren in sich schliessen. 
Abdrücke dieses Nachtrags werden binnen 
Kurzem auf unseren Stationen zur Ein- 
sicht ausgelegt sein. (2476) 

Poln. Wartenberg, den 15. November 1885. 

Direktion. 


IV. Submissionen. 

Auf Grund der in dem Deutschen Reichs- 
Anzeiger und Königlich Preussischen 
Staats-Anzeiger, der Zeitung. des Vereins 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen und 
dem Anzeiger zum Centralblatt der Bau- 
Verwaltung vom 23. September 1885 und 
in der Schlesischen und Breslauer Zeitung 
vom. 22. September 1885 durch die König- 
liche Eisenbahndirektion Breslau ver- 
öffentlichten „Bedingungen für die Bewer- 
bung um Arbeiten und Lieferungen“ soll 
in Öffentlicher Ausschreibung die Liefe- 
rung und Ausführung der Eisenarbeiten 
für einen 12ständigen Lokomotivschuppen 
auf Bahnhof Tarnowitz und zwar je be- 
sonders ; 


a) die schmiedeeisernen Fenster, Thore 


und Rauchfänge mit rund 9700 kg, 
b) die schmiedeeisernen Dachkonstruk- 
tionen mit rund 33500 kg und die 


gusseisernen Säulen mitrund 7000kg 


verdungen werden. 

Angebotsformulare, Gewichtsberechnun- 
gen, Bedingungen und Zeichnungen ‚sind 
gegen porto- und abtragfreie Einsendung 
von 2 4 für die Fenster, Thore und 
Rauchfänge und von 3 4 für die Dach- 
konstruktionen und die Säulen von dem 
technischen Eisenbahnsekretär Weber in 
unserem technischen Büreau, Enplanger 
gebäude Oderthorbahnhof 2. Stock, wo- 
selbst diese Schriftstücke auch zur Ein- 
sicht aufliegen, zu. beziehen, 

Die Angebote sind zu. a mit der Auf- 
schrift „Angebot auf Lieferung etc. eiser- 
ner Fenster, Thore und Rauchfänge für 
einen 12ständigen Lokomotivschuppen in 


Tarnowitz* versehen bis Dienstag, 


den 15. Dezember185 Vormittag 


11 Uhr und zu b mit der Aufschritt 


„Angebot auf Lieferung etc. der eisernen 
Dachkonstruktionen und Säulen für einen 
12ständigen Lokomotivschuppen in Tar- 
nowitz“ bis Sonnabend, den 19. De- 
zember dieses Jahres Vormit- 
tags 11 Uhr bei uns einzureichen, 


Fortsetzung der offiz. Anzeigen auf S. 1180. 


Ze a 


Sa 


No. 2, J ahrgang 1885. Berlin, am 25. November 1885. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Grratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 23. November Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pfg. zu beziehen. 


2 Der Kolli 2 Lagerort Bemerkungen 
z N t | ze | 3 Fr “insbesondere 
ignatur Art d twaige M : 
S De RR: Y e= Inhalt a 3 Station Same Velen ER Nerel 
5 Marke Nr = | erpackung & | der Bahn dienen können). 
I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 
1 AN 19962 1 Kiste ? En ? 1 Aachen Linksrh. Köln 
2 AS 3/4 2| Kisten |? = N 2 Leutzsch K. E.-D. Erfurt | beschr. Guben. 
3 B — 2 - Heerdplatten — | 135 3 Darmstadt Main-Neckarb. 
4 BEST _ 2| Stangen | Stahl — | 16 4 Düsseldorf Rh. Rechtsrh. Köln Freib Li 
5 BF 4476 1 Kiste ? er nr 5 Mannheim Badische Stsb. { A DE? IL. 
6 BST — 2| Rollen Eisendraht 1 55 6 Haelen Grand Centr. Belge| ! Stadt bezette 
7 BW 2365 1 Ballen Zeug — | 145| 7 Herford K. E.-D. Hannover 
8 BZ —_ 1 — eis. Scheibe — 4 8 Malsfeld K.E.-D.Frankf.a/M. 
9 CS — 1 Fass leer == But 9 M. Gla:ubach Linksrh. Köln 
10 GW 2537 1 Kiste ? = ? 10 Aachen 
1 D&Co. 985 1 RN ? ? 11 Bebra K.E.-D.Frankf. a/M. 
12 E 1404 1 Bund Hacken — | 24,5| 12 Cassel K.E.-D. Hannover| bez. Hagen. 
13 EB 4 1 Pack Säcke WELT ER, Breslau K. E.-D. Breslau 
14 ES _ 2| Kisten unbekannt N ya Olderberg fs 
15 F 3628 1 Ballen Baumwoll. Waaren — | 20,5 | 15 Göttingen K. E.-D. Hannover 
16 FEG — 1 Kiste Glas 140. 1,16 Groningen Nied*rländ. Stsb. 
17 FM 8404 1 % Effekten —| 4 |17 Berlin L. K.E.-D.Magdeburg 
18 GK 2720 1 = Puppenköpfe — | 31 | 18 Darmstadt Main-Neckarb. 
19 GSs 8250 1 Sack ? = 49.1719 Mannheim Badische Stsb. |Neustadt a/H. bez. 
20 GWF 4872 1 Kiste ? 17,627 20 Aachen Linksrh. Köln 
21 H’E 28/29 2 _ Schutzbretter _ ? | 21] Saarbrücken „ 
22 HS 3552 1 Kiste ? — | 140 | 22] Köln Gereon E 
23 HS 192 1 2 Korsetts — 1.241 | 23 Duisburg Rechtsrh. Köln 
24 H Sch — 1| Ballen . -| ? —| ? |2%| Köln Eilgut Linksrh. Köln 
25 J 7/12 6 Kolli 1 Hinterofen — | 51 | 25) Dortmund K. M. | Rechtsrh. Köln 
26 JC 53 1 Korb eis. Ketten —| 92 | 2% Leer “ 
27 JD 14798 1) Fässchen | unbekannt _ 75| 2: Breslau K. E.-D. Breslau 
28 JMJ 5164 1 Kiste leer _ 4,5 | 28 Neuwied Rechtsrh. Köln 
29 JS 1297 ı| Ballen gefüllt — | 16 |2%| Köln Gereon Linksrh. Köln 
30 K { \ 1 i Wollwaaren 1:34. [80 Venlo Niederländ. Stsb. 
31 KC 6028 1 Kiste ? — | 146 | 31 Falkenberg K. E.-D. Erfurt 
32 KK — 1|. Koffer Kleider — | 29 | 3 Freiburg Badische Stsb. 
33 K ırh 620 1 — Kette — | 10 [| 33) Hochfeld Rh. Rechtsrh. Köln 
34 KS —_ 2 Stück Eisenrohre — | 51,5| 34 Jastrow K. E.-D. Bromberg 
Becken, welche die 
35 KS 736 1 Pack Barbiere als Schilder 0,5 | 35| Frankfurt a/M. [K. E.-D. Hannover 
benutzen 
36 L 372 1 |Petrol.-Fass| leer —- 35 | 36| Geestemünde RE 
37 LH 140 1 anEL Reisstroh — | 82. | 3 Aachen Linksrh. Köln 
38 IX) { RN Kar \ ? — | ı00 | 3s| Bingerbrück & 
39 LS 6084 1 — Paar Holzschuhe — ? 39 Liblar & j le 
40 M 5 1 = Budentheil — | 49 | Leutzsch K. E.-D. Erfurt |( bei Revision im 
41 ML 20 ı1| Ballen |? —| 20 |4 Aachen Linksrh. Köln ER a 
_ 61 Kolli neue eis. Ofentheile 452 ; REN R unden,aus dem 
42 PK { 2 1 Zu Hetckte Marmorplatte 56 \ 42| Leipzig B. A. E.| K. E.-D. Eu Jahre 1880 oder 
43 Ss I 1 Kollo Eisentheil 10 | 43 Deutz Rechtsrh. Köln früher her- 
44 SC 4788 1| Bund | Stahl —| 57 |4 Suhl K. E.-D. Erfurt |! rührend. 
45 S&F 5497 1 Kiste a 4 = 32,5 | 45 Münster Rechtsrh. Köln 
aschenmesser, Brod- FRE 
46 WB —_ 1 _ \ messer en Säge — | Göttingen K. E.-D. Hannover 
Latten- eissäge und Ban Bi i 
47 WD 1 Kate } \ sägeblätter 19 | 47| Leipzig B. A. E.| K. E.-D. Erfurt 
48 { VV } 128 Kiste ß — | 21 |48 Neuss Linksrh. Köln be Liegait-Gun 
49 WR 5820 E Holzwaaren — | 9 |49| Rothenburg KR-D, Berl Paul 
E ® = strichen) lagert seit 
50 WR 6345/6 Fässchen ' Wein — | 126 |! 50 Aachen Linksrh. Köln 6/10. er. 


Laufende Nr 


Signatur 
ee Marke. 
Adr. 
B1 E. Martin 
Ludwigs- 
hafen. 
Brockhaus \ 
52 Leipzig 
53 Buwel 
54 Erft 
55 Falke 
G. Sander 
561} Qu aber } 
st Röndecih } 
1.70: van | 
58 | Dane 
unghöne 
591 Lahr } 
601 Leinefelde 
Monsieur 
Emile 
Vieevez de 
61% Gaucterre 
Mittelbach 
b. Chemnitz 
a Warren \ 
Se { Birasbere 
64 


W. Kattowitz 


Nr. 


1120 


61 
Nord- 
hausen 


884 


ie ee Te a 


Lagerort 


Bemerkungen 


Der Kolli = 
7 a (insbesondere 
E | Se | Inhalt I & Station ae hr Era . 
ä |Verpackung.| } Kilo. | 3 ? | der Bahn. = an 
| 
B.Kollim.Adressen sign. : 
{ Hirschhorn- 
1 Pack Stühle — | -18 |51 Mannheim Badische ‚Stsb. Ludwigshafen 
bezettelt. 
l  Kollo Bücher — | 8 | 52 Aachen Linksrh. Köln 
1 Kiste Muster —| 23 |53 Anvers Bs. Grand Centr. Belge 
1 Wagen Nusskohle -| — |54 Duisburg Rechtsrh. Köln 
1 — Decke -—| -— 15 Walcourt Grand Centr. Belge 
39 _ leere Fässer = ? | 56 Naumburg K. E.-D. Erfurt 
1 Korb Zucker — 16 | 57 Ründeroth Rechtsrh. Köln 
1 > Decke — 80 | 58 Aachen T. Linksrh. Köln 
1 Fass leer —_ 40. | 59 Lahr Badische Stsb. 
- Nordhausen 
il Packet | Rüschen — | #5| 0| Gep-Kapen, \|K.R.D. Frankf.a/M. 
1 n { De \ 0,75] 61 Gera -K. E.-D. Erfurt 
ı _ Stuhl _ 8 | 62] Vlissingen Hafen | Niederländ. Stsb. R 
1 Tönnchen | Heringe — 7 163 Heidelberg Badische Stsb. 1 
7 Pack leere gebr. Säcke — | 204 | 64 Oderberg K.E.-D. Breslau 
C.Kollim.Nummernsign.: F 
1 — gebogenes Gussrohr — 13,5| 651 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
1 Kollo Eisentheil _ — | 66 Bebra K.E.-D.Frankf.a/M. 
1 — neues Spiritusgebinde — |67| Weissenhöhe |K. E.-D. Bromberg 
1ı Kanne gefüllt — 71 | 68 Trier r/M. Linksrh. Köln 
1 Ballen | Baumwoll-Abfall — | 42 |69l M. Gladbach E 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
11 Kiste ? —n NEED Neuss Linksrh. Köln 
1 ” Manufakturwaaren — 13 71271 Bentheim Niederländ. Stsb. 
3) Kisten Kurzwaaren — | 112 | 72| Aachen Sped. Linksrh. Köln 
1 Ballen anscheinend Teppiche 13 | 73 Wanne Rechtsrh. Köln 
1) Bällchen | Sackleinen — 10 | 74/Kreuznach Eilgut: Linksrh. Köln 
1 Korb Champagner | 56|% Berlin K. E.-D. Erfurt 
E. Kolli ohne Signatur: 
1 Bund Besen A Ei 8 |7% Villingen Badische Stsb. 
2 — { Er Kıcen winkel zu } — |77| Nordhausen [K.E.-D.Frankf.a/M. 
2 _ eiserne Budenstangen 114178 Osnabrück Rechtsrh. Köln 
1 = » Decke —-—| - 19 Walcourt Grand Oentr. Belge 
> Al Eisenblech — | — | 80) _ Herbesthal Linksrh. Köln 
{ 12 Stück Eisenröhren -— | — |8 Aachen e 
4 & Eisenrohre — 74 |82| - Jastrow K. E--D. Bromberg 
1 Kollo Eisentheile —_ 19 | 8 u har K. E.-D. Hannover 
NE ee raunschweig 
1 Korb Eisenwaaren 110 | 84 er erschupp 8 Braunschweig. 
1 Fass leer —1 39018 Anvers Bs. Grand Centr. Belge 


le ee 


= 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merkmale, 
welche zur Aufklärung 


2 Kolli alte Be- 
| eelion Berlin- 


Mainz. 


im Wagen 6959 
ab Neuvranden- 


burg. 


aus Wagen 1750 


am 14./11.Zug 307 
| MFFE. 


seit 26/10. 85. 


14/10. 85. 


27/10. 85. 
31/10. 85. 
8/10. 85. 
23/10. 85. 
20/10. 85. 
5/10. 85. 


15/10. 
14/10. 
31/10. 


30/10. 
31/10. 85. 
19/10. 
27/10. 
20/10. 


seit 
seit 
seit 
seit 
seit 
seit 
seit 


seit 85. 
85. 


85. 


seit 
seit 
seit 
seit 
seit 
seit 
seit 


seit 30/10. 


seit 18/10. 
17/10. 85. 
4/10. 85, 
28/10. 
22/10. 
17/10. 
31/10. 
24/10. 


19/10. 
23/10. 
19/10. 
seit 20/10. 85. 
seit 2/1C. 85. 

seit 30/10. 85. 
seit 6/10. 85. 

seit 29/10. 85. 


seit 
seit 
3. 
85. 
85. 
35. 
85. 


85. 
85. 
85. 


seit 
seit 
seit 
seit 
seit 


seit 
seit 
seit 
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2 Der Koıli E Laererort 
F ignat S| Art d | = N 
der ; 
5 EINE R Inhalt Ser @ | Station. En 
& Mirko) | Nr = Vernackung| | Kilo 3 der Bahn. ent ön sen 
ar en a 
86 — — 6 Fässer leer — | 180 | 86 Anvers Bs. Grand Centr. Belge 
87 < _ 3 Stück Glasflaschen ._ DAHRST, Posen K.E.-D. Breslau 
88 _ — 4 Kolli Gusswaaren — | 143 | 88 Mannheim Ba-ische Stsb. 
89 —_ _ 1 _ | hölzerne Hacke —_ 1 3 : Elze K. E.-D. Hannover 
: raunschweig : 
90 _ — 1 Bund Hufeisen — | 10 | 90 (ci erschupp a Braunschweig. 
lebendes Kalb, 
91 —_ _ 1 — anscheinend einige — 19 Vehrte Rechtsrh. Köln 
Tage alt ; 

92 _ _ 1 Sack Kartoffeln —| 89 | 9%) M. Gladbach Linksrh. Köln 
93 2 —_ ”i — Kette —| — 193 Gittelde Braunschweig. 
94 _ — 1 _ alte Laterne — | — | 94| _ Schöningen „ 

95 —- = 1 _ Leine — ? 95 Köln Rheinstat. Linksrh. Köln 
96 Er 2x Ben! — Leine ? 96 > 

97 = — ii == Marmorplatte (offen) 873= 597 Freiburg Badische Stsb. 
98 _ _ 1 gusseis. Maschinentheil | 15 | 98} Dortmund Rh. | Rechtsrh. Köln 
99 _ _ 2 Kolli Maschinentheile — | 24 |9 Kattowitz K. E.-D. Breslau 

Packet in 
schwar- - 
100 _ — 1 zem _ — | ?2 100 Arnstadt K. E.-D. Erfurt 
Wachs- 
tuch 

101 = _ 1 Packet ß . =. 1. —. [101 Bebra ° K.E.-D.Frankf.a/M. 
102 = _ 1 — 2 see en 2 \ 16 102 Bohmte Rechtsrh. Köln 
103 — — 1 Stange Rundeisen 2 [103 Nordhausen IK.E.-D.Frankf.a/M. 
104 _ — 1 — Sackwagen —| — 1104 Güstrow |Mecklenb. Fr.-Frz. 

1 — Schraubenschlüssel 
1 — Beiszange 
105 — = | 1| = ne Kapsel 2 105 Bebra K.E.-D.Frankf.a/M. 
1olz 
106 = — T: = { ee, } 0,5 1106| Hamburg G.-E. |Lübeck- Hamburg. 
107 1 — hölzerner Stellbock —- | 13 1107 Schiefbahn Linksrh. Köln 
108 I =; 1 kleine gusseis. Thür 1,5 1108 Linden K. E.-D. Hannover 
109 = Fe 1 Bund Tonnenbänder _ 4 109 Harburg : 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 

1 AF 1757 1 -Kiste ? ol 1 Königgrätz Oe. N.-W.-B. 

2 { 267 1 % Thonpuppen a) 2 Arnau A 

Si AHR 21600 | 1 ; ? _| 21 | 3) Reichenberg i 

4 ER 12 17 Stück Cottone RE) 4 Hohenelbe & 

5 G 3116/7 2 Ballen Garn ER DLO IH Kolin A 
6 HM 44 1 2 Hadern 2810,39 6| Jedlesee Auf ä 

3; JF 2 1 Fass Gurken rel) 7 Königgrätz E 

8 JK 412 1 Pack Fournier 1:83 & a = 

of 1014 | 1| Ballen | Baumwollgarn — | 250 | 9| Reichenberg ; 

10 L 1 1 Kübel Butter 2 12.410 Celakowitz a 

11 \ nn 12 | 1| -Balien Kaffee = 65,5 | 11 Laube x 

12 P 3708 1 Sack Rosinen == 52654219 Trautenau & 

13 S 11 3 Säcke Grünzeug — | 106 | 13) Vsetat Privor . 

14 SB 198 1 Kiste | leer DI SISARN A Prag Tr. 3 

15 ss _ 1 Fass leer — | 97 | 15| Oberhollabrunn % 

16 bo DT/DA nd Säcke Hornspäne 2709) 16 Pulkau z 

164 
17 { AR \ | 978 3 Fässer ? — | 227 |17| Senftenberg g 
6632 

18 w — 4| Fässer | Heringe EN LSOR HIER Znaim a 

19 en } 2 1 Fass Gurken — | 10 |19| Deutschbrod E 

20| J. Brejnich —_ 1| Koffer ? a 7b 180 Kolin N 

21 er u _ 1| Ballen | leere Säcke LE EST 21 Chotebor = 

22 Pass 85 : Sack a Sera 1593 Jitschin © 

EB x 9807 _— Emaildeckel 22 5085 x R 

if er | 162 A Kisenplatte ze Br & hr ? 

24 _ _ 5 Sack Arpfel — | 24 | 24 Wien a 

| Eiosatz zu einem x 

25 I en Kal N ( Koulachsnlärkort } 7 25| Langenzersdorf & 

26 — — 1 _ l/, Hektoliterfass, leer | 28 | 26 Prag tr. . 

27 _ == 1 Sack Kalk —4uB51. 127 Altpaka e 

28 —_ — 1 & Kehricht — | 61 | 28 Prag tr. = 

29 _ = 2 Säcke Kleie — | 102 | 29| Göllersdorf e 
-.30 _ _ 1 — 2rädrige Rodl —| — 1% Nimburg R 

31 _ — 1 Bund Spanisches Rohr — 4,5| 31 Wiese an 

32 — e— 5 Ballen leere Säcke — | 139 | 32 Melnick Bu: 

33 _ — 1 Sack Taubenmist — 2 60°, 33 Iglau bi 

34 —_ - 1 = Zwiebeln — | 50° | 34 Prag tr. 5 


seit 22/10. 85. 


Fortsetzung der offiz,. Anzeigen 
von Seite 1176, 


Zu diesen Terminsstunden wird in un- 
serem technischen Büreau die Eröffnung 
und Verlesung der rechtzeitig eingegan- 
genen Angebote stattfinden. 

Für den Zuschlag werden 14 Tage vom 
Terminstage Frist vorbehalten. 

Breslau, den 15 November 1885. 

Königliches Eisenbahn-Betriebs-Amt 

(Breslau-Tarnowitz). (2477) 


Die Lieferung von 135 000 Stück eiche- 
nen, 70000 Stück kiefernen, 10000 Stück 
kiefernen oder buchenen Bahnschwellen 
und 17700 Stück eichenen Weichen- 
schwellen soll in 9 Loosen verdungen 
werden. Termin zur Eröffnung der An- 
gebote ! 
am 5. Dezember.d.J. Vormittags 

11 Uhr, 5 
im diesseitigen Materialienbüreau bier- 
selbst — Fürstenwallstrasse No. 10 —. An- 
gebote müssın bis zum obigen Termine 
an das vorbezeichnete Büreau 
mit der Aufschrift „Angebot auf Liefe- 
rung hölzerner Schwellen“ eingesandt 
werden. — Die Bedingungen, welche der 
Lieferung zu Grunde gelegt werden, liegen 
im genannten Büreau zur Einsicht aus», 
können auch von demselben gegen fran- 
kirte Einsendung von 704% bezogen werden. 

Das zu den Lieferungsangeboten zu 
benutzende Formular wird beigegeben. 

Die Zuschlagsfrist läuft mit dem 2. Ja- 
nuar 1886 ab. 

Magdeburg, den 19. November 1885. (2478) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


V. Verkauf von Altmaterialien. 

Die in den Werkstätten zu Halle,;Fulda, 
Limburg und Eschwege lagernden ab- 
gängigen Materialien beabsichtigen wir 
zu verkaufen. 

Die für diesen Verkauf massgebenden 
Bedingungen können von ünserem maschi- 
nentechnischen Büreau hier, woselbst 
auch Gelegenheit zur Einsichtnahme der- 
selben geboten ist, gegen portofreie Ein- 
sendung von 55 Pfennigen in Baar oder 
Reichspostmarken bezogen werden und 
sind bezügliche Angebote mit der Auf- 
schrift : 

„Angebot auf Ankauf von abgängigen 

Werkstattsmaterialieu“ 
an das genannte Büreau bis spätestens 
zum 10. Dezember d. J, Vormit- 
tags 10 Uhr, einzusenden. 

Später eingehende Angebote werden 
nicht berücksichtigt. Die für den Zu- 
schlag vorbehaltene Frist beträgt 14 Tage 
vom Eröffnungstermine an gerechnet. 

Frankfurt a. M., den 20. November 1885. 

Königliche Bisenbahndirektion. (2479) 


Hierdurch die schmerzliche Mit- 
theilung, dass heute Vormittag unser 
geliebter Gatte und Vater, der 


Grossherzogl. Maschinenmeister i.P. 


Hermann Daudt 


sanft entschlafen ist. 
Giessen, 20. November 1885. 
Die trauernden Hinterbliebenen. 


Drahtzieherel, 


11808 


Ein Ingenieur, 


welcher seit 10 Jahren die Leitung einer 
Fabrik zur Herstellung von Apparaten 
zur centralen Signal und Weichenstellung 
hatte, sucht Stellung bei der Eisenbahn 
etc. Offert. sub R. R, 9360 an Rudolf 
Mosse, Braunschweig. 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen Orten der Erde. 


| "A. Warmuth 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 

Verzinkerei, 
Telegraphen- 
kabel-Fabrik, 


ngetragene 
OYIBUEINUOS 


Drahtseilerei, 


um x N 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


mässige Ratenzahlungen. 


gegeben werden. 


Ulmen, 10—12 cm 


Obstbäume. 


Arpfel, hochstämmig pro 100 
mit 2jährig. Kronen 4 90 

2. » „1%, ” n„ 72 
Birnen, a DE > „ 100 


” ” „ 1 ” ” 
Linden, 12—16cm Stammumf.aufim „ 110 
Kastanien, 12—16 cm „ A N ii 

140,208 

Ferner offerire: " 
Forst- und Heckenpflanzen in mehr als 
400 Sorten, Zierbäume, Sträucher, Coni- 
feren, Rosen etc. in mehr als 2000 Sorten 
zu ganz aussergewöhnlich billigen Preisen. 
Kataloge gratis. 


Baumschulen, 
Herm. A, Hesse, Weener, P rov. Hannover. 


I Vi, 
Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabrieirt als Speeialität: 


Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen‘ 
Blauel’s Patentweiche 
obne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwirthschaft 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert seit Jahren an die Herren Beamten 
Uhren aller Art nur I. Qualität und unter 5jähriger &arantie gegen 
Preis-Verzeichnisse, Zeugnisse von Behö 

und Anerkennungsschreiben franko und 
Uhren können innerlıalb 4 Wochen umgetauscht oder auch zurück- 


rden 


gratis. Nichtkonvenirende 


vestellungen bitte baldigst zu machen, damit sämmtliche Aufträge vor Weih- 


nachten ausgeführt werden können. 


Hch, Hansen, Uhrenfabrik, Aachen, Bahnhofstr. 29. 


Fahnen, Flaggen, Banner 


liefert die 


Fahnen-Manufactur Franz Reinecke, Hannover. 


Dieser Nummer liegt ein Prospekt der Berlin-Anhaltischen Maschinenbau-Aktiengesellschaft bei, betr. Lösbare Reibungskuppelung. 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 3 
Verantwortlicher Redacteur: Dr. jur. Wilh. Koch zu Berlin W. (Redactionsbureau: Magdeburgerstrasse 32.) — Expedition derZeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Rerlin SW. Bahnhofstrasse %. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin SW. Beuthstrasse & 


h 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABRNDS, 


Abonnements - Bedingungen: S> 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb d - 
Oesterreichischen Bantgohtan are durch Tede en 
4 Mk 
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Betr... 1885, 
Zeitung des Veref DS „nm. 


an die Buch- und Steindruckerei von H. S. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


lung vierteljährlich 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 


a ee 2400 Beilagem. in Quart werden den von den Eisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 


m 


Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 
e> Commissionär für den Buchhandel : 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 28. November 1885. 


‚ Inhalt: Die Anschlussbauten der Orientalischen Bahnen. — Die Erkrankungsverhältnisse der Beamten von 26 Eisenbahnverwal- 
tungen im Jahre 1884. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Erhöhung der Rentabilität des Personenverkehrs. Weitere Verhandlungen über die 
Eisenbahntarif-Enquete, Elektrische Beleuchtungsapparate für Truppen-Massentransporte. Publikation der Erhöhung von Frachtentarifen. 
Zusammenstellung der in Oesterreich zum Verkehr zugelassenen Sprengmittel. Publikation zweier Oesterreichischer Eisenbahngesetze. 
Die Finanzlage uud die Staatsbahnen in Ungarn. Einführung von Arbeiterzügen und der vierten Wagenklasse. Die Uebernahme eines 
Eisenbahnbaues ist auf Seite des Uebernehmers ein absolutes Handelsgeschäft. Eine neue Industriebahn in Budapest. Eisenbahn Pressburg- 
Steinamanger. Erwerbssteuerpflichtigkeit der Lebensmittel-Magazine der Eisenbahnen. Der Ungarisch-Galizische Verbandverkehr. Eisen- 
bahn Ischl-Salzburg. Börsenbericht und die Elbethalbahn. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten:, Statistik über die Ergebnisse des 
Verkehrs aut kombinirbare Rundreisebillete. Kündigung des Vereinskarten-Reglements. Rundschreiben. — Raab Oedenburg-Ebenfurter 
Eisenbahn: Geschäftsbericht. — Ungarische Nordosteisenbahn-Gesellschaft: Geschäftsbericht. — Ueber die Bedingungen des ruhigen Ganges 


der Wagen. — Der Kanal von Panama. — Amerikanische Korrespondenz: Drei Unfälle. Interstaatlicher Verkehr. Prämien für Vieh- und 
Kühlwagen. — Aus Russland: Warschauer Eisenbahnkonferenz. Eisenbahnunfälle in Russland. Projekt eines Centralbahnhofes in St. Peters- 
burg. Verstaatlichung. Mittelasiatischer Bahnbau. _ Nobel’sche Petroleumgesellschaft. — Aus Frankreich: Ostbahn. — Einfache Gleis- 
Renee: — Litteratur: H. Kosub, Kalender für Eisenbahn-Verwaltungs- und Betriebsbeamte. F. C. Glaser, Deutscher Haus- 
und Werkstatt-Kalender. — Miszellen. — Officielle Anzeigen: I. Güterverkehr. II. Personen- und Gepäckverkehr. — Privatanzeigen. 


Die Anschlussbauten der Orientalischen Bahnen 


waren bisher den eingegangenen Nachrichten zufolge trotz der 
Ostrumelischen Insurrektion und der Kriegsrüstungen in Bulgarien 
und Serbien in einem mässigen Fortgang geblieben. Die Arbeiter- 
zahl war zwar im September durch Einziehung zu den Milizen 
erheblich zurückgegangen, stieg indess im Oktober allmählich 
wieder durch Zuzüge, namentlich von den fertiggestellten Serbi- 
schen Strecken. Auf der Strecke nach Salonik, auf welcher die 
Arbeiten am längsten und stärksten im Betrieb sind, waren die 
Fortschritte sowohl in Serbien (Nisch-Vranja) als in der Türkei 
(Vrarja-Uskub) bis jetzt solche, dass man, wenn die Wirren 
durch die Intervention der Grossmächte wirklich beigelegt worden 
wären, wohl zioch eine Vollendung im Jahre 1886 hätte in Aus- 
sicht nehmen können. Durch die erfolgte Kriegserklärung von 
Serbien an Bulgarien ist aber diese Hoffnung hinfällig geworden. 
In dem südlichen Serbien und den angrenzenden nördlichen 
Theilen von Albanien, welche von der Anschlusslinie nach Salonik 
Nisch-Uskub) durchschritten werden, stehen sehr bedeutende 
ruppenmassen und inmitten der inzwischen ausgebrochenen 
Aktıon wird der Bau einen Fortgang kaum haben können. Ausserdem 
jflegt der grössere Theil dieser Gegenden einen strengen Winter 
zu haben und beide Gründe zusammengenommen lassen eine 
nahezu gänzliche Einstellung der Arbeiten mindestens bis zum 
nächsten Frühjahr kaum als zweifelhaft erscheinen. Viel schlim- 
mer noch steht es um die Anschlussstrecke nach Konstantinopel. 


. Diese zweigt in Nisch von der Serbischen Bahn ab, geht über 


Pirot und Sofia durch Bulgarien und erreicht in Ostrrumelien 
bei Bellova (Sarembey) die im Betrieb befindliche Linie Philip- 

opel - Adrianopel - Konstantinopel. Hiervon war die Serbische 
Strecke Nisch-Pirot erst in sehr geringem Baubetrieb, ebenso wie 
die anschliessende Bulgarische nach Scfia u. s. w. und hier 
spielen sich gerade augenblicklich die Kriegsereignisse ab. 
Dazu kommt noch, dass «<s sich um grössere Terrainschwierig- 
keiten hand It-'als auf der Saloniker Anschlusslinie und ferner, 
dass der Bulgarische Staat, welcher die Arbeiten an eine einheimische 
Unternehmergesellschaft übertragen hat, die Gelder dem Bau- 
fortschritt entsprechend selbst beschaffen muss. Dies wäre ihm 
bei geordneten Verhältnissen nicht besonders schwer gefallen, da 


er über einen nicht unbeträchtlichen Staatsschatz verfügte. Es 
ist aber wohl kaum denkbar, dass Bulgarien, welches am aller- 
meisten bei den Kriegsereignissen engagirt ist, in der nächsten 
Zukunft für den Eisenbahnbau erhebliche Ausgaben zu machen 
in der Lage sein wird. 

Bei dem ÖOstrumelischen Stück von Vakarel bis Bellova, 
438 km lang, welches grosse Bauschwierigkeiten bietet, ist die Zu- 
kunft am meisten unsicher. Bisher war Ostrumelien eine, wenn 
auch ziemlich selbständige Provinz der Türkei und die darin 
belegene Risenbahn war Türkische Staatsbahn. Als solche wurde 
auch das Anschlussstück gebaut. Wenn nun die Ostrumelische 
Insurrektion wirklich zu einem Losreissen von der Türkei führen 
sollte, so würden die Verhältnisse der dortigen Eisenbahn ebenso 
ins Ungewisse gestellt werden, wie die Verhältnisse ia der Provinz. 

Alles in allem genommen sind die Orientalischen Anschlüsse 
wieder ihrem alten Verhängnaiss verfallen: man glaubt einen 
Schritt vorwärts gekommen zu sein und plötzlich wird alle Hoff- 
nung vereitelt, auf wie lange? dürfte kaum jemals so unsicher 
gewesen sein als heute. 

Die im Betrieb b:findliche Eisenbahn in Ostrumelien ist 
auf der Grenze zwischen den Stationen Mustafa- Pascha und 
Hermanli, etwa 38 km von Adrianopsl, von den ÖOstrumeliern 
gleich beim Anfang der lasurrektion am 18. September zerstört 
worden, indem einige Brücken gesprengt und auf längeren 
Strecken Schienen und Schwellen aufgerissen wurden. Seitdem 
ist also die Verbindung zwischen Ostrumelien und Konstantinopel 
unterbrochen und die Ostrumelischen Bahnstreckea sind jetzt 
ein Stumpf mit drei tolten Enden: 

Südlich an der Türkischen Grenze, nördlich vor dem 
Balkan bei Jamboli und westlich bei Sarembey (Bellova). Sämmt- 
lıches Fahrmaterial, sowie das Beamtenpersonal, welches sich bei 
der Unterbrechung am 18. September auf Ostrumelischem Boden 
befand, ist dort geblieben uad musste zunächst Truppentrans- 
orte bewirken; darauf wurde auch wieder ein nothdürftiger 
Verkehr hergestellt durch einen Zug von Sarembey nach Jam- 
boli, welcher den einen Tag hin und dea andern Tag zurück- 
fährt. Da in Ostrumelien an den Eisenbahnstümpfen Werk- 
stätten sowohl als grössere Depotbahnhöfe gänzlich fehlen und 
da das Land Ostrumelien gegenwärtig nur äusserst schwierige 
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Kommunikation mit der Aussenwelt hat (über die Balkanpässe wohl, wie für die verschiedenen Beamtenkategorien im Jahre 1884 


nach Bulgarien oder über den Seehafen Burgas), so unterliegt 
der Eisenbahnbetrieb natürlich sehr grossen Schwierigkeiten, die 
sich von Monat zu Monat steigern müssen. 

Die Türken beschränken sich bisher darauf, die Grenze 
mit sehr bedeutenden Truppenmassen abzusperren und es scheint 
noch gänzlich ungewiss, wann sie sich zum Einmarschiren ent- 
schliessen werden. Alsdann wird jedenfalls die Bahnlinie wieder 
eine grosse Rolle spielen, da im Orient sowohl wie anderswo die 
Kriegsoperationen sich den Eisenbahnen eng anzuschliessen 
pflegen. 


4 


Die Erkrankungsverhältnisse der Beamten von 
26 Eisenbahnverwaltungen im Jahre 1884. 


Dem nunmehr vorliegenden dritten Jahrgange der von der 
geschäftsfübrenden Direktion des Vereins Deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen herausgegebenen „Statistischen Nachrichten über 
die Erkrankungsverhältnpisse der Beamten von 26 Vereinsverwal- 
tungen im Jahre 1884“ *) (21 Deutsche, 3 Oesterreichische und 
2 Niederländische) entnehmen wir die nachstehenden Notizen von 
allgemeinem Interesse. 


Was zunächst Plan und Anlage des qu. Werks betrifft, so 
schliesst sich dasselbe den Nachrichten des Jahres 1883 genau an. 


Die Erhebungen über die Erkrankungsverhältnisse des 
Jahres 1884 beziehen sich nicht durchweg auf dieselben Bahnen, 
wie im Vorjahre, da die Materialien der Königlichen Eisen- 
bahndirektion zu Erfurt zum ersten Mal in die Sta- 
tistik aufgenommen sind, während die Materialien der verstaat- 
lichten Tilsit-Insterburger Eisenbahn mit denjenigen des Direk- 
tionsbezirkse Bromberg vereinigt sind. Mit Rücksicht auf das zahl- 
reiche Personal der Königlichen Eisenbahndirektion zu Erfurt 
erhöhte sich die Zahl der beobachteten Erkrankungsfälle im 
Jahre 1884 nicht unbedeutend. Die Gesammtzahl der £Er- 
krankungen betrug 41 392 (gegen 39 534 im Vorjahre) und zwar 
entfielen auf das: 


Zugförderungspersonal 9533 oder 23,03 pCt. 


gegen 8431 „ 21,32 „ im Vorjahre 
Zugbegleitungspersonal . 8106 „ 19,58 „ 

gegen 7839 „ 1982 „ > n 
Bahnbewachungspersonal 7.283 3.127,60. >, 

gegen 7464 „ 1888 „ 5 = 
Stations- und Expeditions- 

personal 2.5 5% . 143327 „034162, 
gegen 14008 „ 35,44 „ N 


sonstige pensionsberechtigte 
Personal... : . 21380, 5,17 


gegen, AST ABA 


Die Erkrankungsziffer stellte sich im Jahre 1884 
bei ca. 88000 im Dienst befindlichen Personen für das Ge- 
sammtpersonal auf 47 pCt. gegen das Vorjahr (49) eine 
geringe Aufbesserung; auch bei drei Beamtenkategorien er- 
scheint die Erkrankungsziffer dieses Jahres mehr oder weniger 
günstiger, eine Ausnahme machte blos das Zugförderungs- 
und sonstige pensionsberechtigte Personal, welche bereits seit 
der 1882er Autnahme eine zunebmende Erkrankungsziffer zei- 
gen; die Erkrankungsziffern der Beamten sind diese: 
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, Wie sich bei den einzelnen Bahnverwaltungen 
die Verhältnisse der Erkrankungen für das Gesammtpersonal so- 


*) Exemplare des Werks können gegen Erstattung der 
1 4 betragenden Druckkosten von dem Büreau des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen, Berlin SW., Bahnhofstrasse 3 
bezogen werden. Die Red. 


gestalten, lässt die nachstehende Tabelle leicht übersehen, welche 
zugleich die entsprechenden Ziffern des Jahres 1883 enthält. 


Von je 100 im Dienst befindlichen Personen erkrankten beim: 
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Nach dieser Uebersicht hatten, abgesehen von der König- 
lichen Eisenbahndirektion zu Erfurt und der Tilsit-Insterburger 
Eisenbahn nur 6 Bahnen eine gegen das Vorjahr günstigere Er- 


krankungsziffer aufzuweisen, bei allen übrigen Bahnen war die- 


selbe mehr oder weniger höher. 


Die vorstehend aufgeführten 41 392 Erkrankungsfälle hatten 
eine Dauer von 801 017 Karen (gegen 808 602 im Vorjahre), es be- 
trägt also die durchschnittliche Dauer einer Erkrankung 21 Tage 
(gegen 20 im Vorjahre). 


Auf die verschiedenen Gruppen vertheilen sich diese Re- 
sultate wie folgt: 
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Durch- 
? Zahl der schnittliche 
: Krankheits- Dauer einer 
tage Erkrankung 
Tage 
Zugförderungspersonal . . 157208 16 
gegen 140477 17 im Vorjahre 
Zugbegleitungspersonal . . 160 939 20 
gegen 149293 19% 5 
Bahnbewachungspersonal . . . 174391 24 
gegen 165 981 22 2% n, 
Stations- und Expeditionsper- 
SOHBLı. 2.7. ee 3 054 22 
gegen 306 884 22005 Er 
sonstiges pensionsberechtigtes 
Bersspah ne nl 51 425 24 
gegen 45967 20% = 


In betreff der Krankheitsformen theilen wir aus den Sta- 
tistischen Nachrichten folgendes mit: 

Von je 100 im Dienst gewesenen Beamten erkrankten an: 
I. Allgemeinen und Blutkrankheiten 1884 13,83 pCt. des Gesammt- 
personals (1883 14,48 pCt.), darunter an Rheumatismus 8,07 
(8,07)*), an Typhus 0,10 (0,12), an Diphtheritis 0,21 (0,21). 
ll. Krankheiten des Nervensystems 2,25 (2,23), darunter an 
Geisteskrankheiten 0,06 (0,04). Ill. a) Krankheiten der Augen 
1,17 (1,13), b) Krankheiten der Ohren 0,24 (0,24). IV. Krankheiten 
der Athmungsorgane 8,51 (9,37), darunter an Lungenschwird- 
sucht 0,36 (0,37), an Lungen- und Brustfellentzündung 0,86 (1,04), 
an Kehlkopfkrankheiten 0,54 (0,50). V. Krankheiten der Cirku- 
lationsorgane 0,87 (0,89), darunter des Herzens 0,32 (0,30). 
VI. Krankheiten der Verdauungsapparate 11,49 (11,57), darunter 
des Magens 5,61 (5,31), der Leber 0,23 (0,26). VI. Krankheiten 
der Harn- und Geschlechtsorgane 0,55 (0,52). VIII. Krankheiten 
der äusseren Bedeckungen 2,96 (3,06). IX. Krankheiten der 
Bewegungsorgane 1,25 (1,71). X. a) Verletzungen im Dienst 3,32 
(3,36), b) Verletzungen 'ausser Dienst 0,50 (0,29). Ausserdem: 
Simulation 0,01 (0,01), Selbstmord 0,01 (0,04). 

Nach Vorstehendem waren allgemeine und Blutkrankheiten 
und Krankheiten der Athmungsorgane erheblich weniger als im 
Vorjahre zu verzeichnen, während alle übrigen Krankheiten 


' unerheblich mehr oder weniger auftraten. 


An Selbstmördern wurden 12 (gegen 29 im Vorjahre) nach- 
gewiesen. 

Von dem Personal der an der Erkrankungsstatistik sich 
betheiligenden Verwaltungen starben 964 Personen gegen 878 oder 
1,09 pCt. (gegen 1,09 pCt. im Vorjahre) des Gesammtpersonals. 

Es kommen hierbei auf das: 

Zugförderungspersonal 94 oder 0,84 pCt. dieser Kategorie 


gegen 66 „ 0,64 „ “ „ im Vorjahre 
Zugbegleitungsper- 
BOHAlGL TE. ner. 180°, „1,28, 3 = 
Kegens14be.. 1,18. 2,27% nn 5 
Be achungerer- = 
BIDAL En. 0 7245, hl, = = 
gegen 216 „ 1,07 „ = EN “ 


Stations- und Expedi- 
tionspersonal . . 369 „ 1,06 „ ne 


gegen 379 „ 121, n s n 5 
sonstige pensionsbe- 
rechtigte Personal 97 _ „ 1,24 „ 5 5 


gegen 372 5. 1,06 "nu nn » 


Aus Oesterreich-Ungarn. 


Die Erhöhung der Rentabilität des Personenverkehrs. 

Die im letzten Berichte hierfür erwähnten Massnahmen, 
stellen die Frage in den Vordergrund, inwiefern die Hebung 
des Lokalverkehres auch als diesfälliges Mittel zu dienen hätte, 
Der noch so intensive Personenverkehr war nie so ergiebig, um 
dessen Betriebskosten zu decken, daher der Frachtenverkehr 
hierzu herangezogen werden musste. Den Eisenbahnen wird 
durch die Pflicht der unentgeltlichen Postbeförderung eine grosse 
Last aufgebürdet und ihnen durch den postalischen Packettrans- 
port eine schwere Konkurrenz bereitet. Als Kompensation für 
diese Opfer wird von einflussreicher Seite auf die Hebung des 
Lokalverkehres hingewiesen; das Hauptaugenmerk sei noch 
immer auf die durchgehenden Züge gerichtet, unbekümmert 
darum ob dieselben dicht bevölkerte Gegenden zu gelegener 
oder ungelegener Zeit passiren, nur selten werden passende 
Lokalzüge zwischen Mittelstationen der Strecke in geeigneter 
Weise verwendet. Würde man, auf Grund der statistischen Er- 
gebnisse die Durchgangszüge als Eilzüge einführen und die Per- 
sonenzüge hauptsächlich auf den Lokalverkehr beschränken, so 
wäre gewiss eine Erhöhung der Rentabilität des Personenver- 


*) Die Ziffern in Parenthesen ( ) beziehen sich auf das 
Jahr 1883, 
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kehres zu erzielen. 
bedienen sich auf längern Strecken gewöhnlich der Schnellzüge 
und Passagiere der III. Klasse, denen an schnellerer Beförderun 

gelegen ist, geben gern die kleine Preisdifferenz für Schnelß 
züge; für- das Publikum der Zwischenstationen bliebe auch bei 
Auflösung durchgehender Personenzüge in Lokalzüge die Mög- 
lichkeit des Ueberganges auf Schnellzüge gewahrt. Endlich 
würde der Ersatz der Bummelzüge durch gemischte Züge oft von 
Vortheil sein und den Personenverkehr rentabler machen. — In- 


soweit nicht Rücksichten des Anschlusses oder der grössern - 


Bedeutung gewisser Zwischen- und Grenzstationen entgegen- 
stehen, finden diese Vorschläge ohnehin bei allen Verwaltungen, 
bereitwillige Beachtung. 


Weitere Verhandlungen über die Eisenbahntarif-Enquete. 

Wie bereits mitgetheilt, haben die Oesterreichischen Eisen- 
bahnen, infolge der ihnen vom Handelsministerium zugegangenen 
Beschlüsse der Eisenbahntarif-Enquete, diesem Ministerium in 
einer Denkschrift angezeigt, welche von diesen Beschlüssen 
seitens der Eisenbahnen angenommen wurden und welche ab- 
gelehnt werden mussten. Das Handelsministerium hat nun dem 
„F. B.“ zufolge der Eisenbahndirektoren-Konferenz diejenigen 
Punkte zu erneuerter Behandlung überwiesen, deren Behandlung 
dem Ministerium nicht ausreichend erschienen ist. Das Ministerium 
hat für die Beantwortung dieser Punkte einen unaufschiebbaren 
Präklusivtermin von 4 Wochen bestimmt und wird erst dann in 
die meritorische Behandlung der Denkschrift eingehen. In- 
zwischen hat die Olmützer Handelskammer sich in einer Ein- 
gabe an das Handelsministerium gewendet, dass nunmehr, nach- 
dem nahezu drei Jahre seit Beginn der Verhandlungen der 
Eisenbahntarif- Enquete verflossen sind, dem Publikum das 
Schicksal der von der Enquete gefassten Beschlüsse bekannt- 
gegeben werden möge. Die Olmützer Kammer hat gleichzeitig 
alle an jener Enquete betheiligten Korporationen aufgefordert, in 
gleichem Sinne an Jas Handelsministerium zu petitioniren. 


Elektrische Beleuchtungsapparate für Truppen-Massentransporte. 
Laut Erlass des Oesterreichischen Handelsministeriums an 

alle Bahnverwaltungen hat sich anlässlich der letzten Manöver 
die Anwendung der elektrischen Beleuchtung bei der Truppen- 
Einwaggonirung als vorzüglich erwiesen. Nachdem solche Massen- 
transporte alljährlich in den verschiedensten Gegenden des 
Reiches stattfinden, so erscheint es geboten, dass sich die Bahnen 
wenigstens für ihre Hauptstationen dieser Beleuchtungsart ver- 
sichern. Da jedoch die Anschaffung eines solchen Beleuchtungs- 
apparates immerhin mit ganz bedeutenden Kosten verbunden 
ist, welche, wenn die Benutzung derselben nur eine sehr kurze 
ist, umsomehr in die Wagschale fallen, so wäre es zweckdienlich, 
wenn wenigstens die Hauptbahnen zur gemeinsamen Anschaffung 
einiger mobiler elektrischer Beleuchtungsapparate sammt Zu- 
ehör veranlasst würden, welche, wenn entsprechend deponirt 

in den Bedarfsfällen an die betreffenden Punkte gebracht und» 


“in Funktion Bene werden könnten. Hierüber soll in der ge- 


meinsamen Direktorenkonferenz ‚entschieden werden, nachdem 
die gleiche Anregung auch an das Königlich Ungarische Kom- 
munikationsministerium ergangen ist. 


Publikation der Erhöhung von Frachtentarifen, 

Laut einer Verordnung des Oesterreichischen Handels- 
ministeriums werden die Bahnverwaltungen angewiesen, dass 
jede Erhöhung der Frachtentarife der Eisenbahnen 6 Wochen 
vorher publizirt werden muss. Eine ähnliche Verordnung hat 
auch das Ungarische Kommunikationsministerium erlassen. 


Zusammenstellung der in Oesterreich zum Verkehr zugelassenen 
Sprengmittel. 

Eine solche Zusammenstellung ist vom Ministerium des 
Innern den politischen Behörden in Oesterreich zur strengen 
Nachachtun gzugekommen, womit die im „Reichsgesetzblatt“ vom 
2. Juli 1877 No.68 und vom 22. September 1883 No. 156 diesbezüg- 
lich enthaltenen Vorschriften in Erinnerung gebracht, resp. die 
derzeit zum Transporte zugelassenen Sprengmittel aufgezählt 
und die hierbei zu beobachtenden sicherheitspolizeilichen Vor- 
sichten bezeichnet werden. Ein solches Verzeichniss ist bei der 
K. K. Hof- und Staatsdruckerei für den Betrag von 52 kr. käuf- 
lich zu haben; dasselbe bildet sonach eine Ergänzung der vom 
Handelsministerium speziell für die Zwecke der Eisenbahnver- 
waltungen hinausgegebenen Erlasse, deren Uebersicht im „Oester- 
reichischen Centralblatt* No. 8 vom Jahre 1885 enthalten und in 
No. 131 von 1885 näher bezeichnet ist. 


Publikation zweier Oesterreichischer Eisenbahngesetze. 

Das „R.-G.-Bl.“ vom 10. November d. J. enthält die Kon- 
zessionsurkunde vom 10. Oktober 1885 für die Lokomotiveisen- 
bahn von Wels (Haiding) nach Aschach a/d. Donau nebst den 
Konzessionsbedingungen für diese Lokalbahn; das „R.-G.-Bl.“ 
vom 18. November d. J. enthält das Gesetz über die Gebühren- 


erleichterungen anlässlich der Konvertirung von Eisenbahn- 


Passagiere der ersten zwei Wagenklassen 
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rioritäten. (Letzteres wurde bereits in den Berichten über die 
erhandlungen des Eisenbahnausschusses besprochen.) 


Die Finanzlage und die Staatsbahnen in Ungarn. 

Es sprechen viele Anzeichen dafür, schreibt die ‚N. Fr, Pr.“, 
dass die Krise, welche gegenwärtig in der Leitung der Unga- 
rischen Staatsbahnen sich vollzieht und den Rücktritt des hoch- 
verdienten Direktors Tolnay befürchten lässt, nicht auf per- 
sönliche Differenzen zurückzuführen ist, sondern dass dieselbe 
mit wichtigen prinzipiellen Fragen im Zusammenhange steht, 
Der Finanzminister ist nämlich genöthigt, für den Bedarf des 
Jahres 1886 eine Anleihe von 50 Millionen Gulden aufzunehmen 
und soll angesichts dieser deprimirenden Thatsache zu dem 
Entschlusse gekommen sein, den Expansionstendenzen in der 
Ungarischen Wirthschaftspolitik entschiedener als bisher ent- 
gegenzutreten. In Ungarischen Eisenbahnkreisen ist die An- 
schauung verbreitet, dass der Finanzminister insbesondere auf 
die Staatsbahnen sein Augenmerk richte, deren ungünstige Be- 
triebsergebnisse eine für die Ungarische Finanzlage unverhält- 
nissmässige Belastung involviren und es wird die Möglichkeit 
diskutirt, dass im Gefolge dieser Umstände ein Umschwung in 
der Tarifpolitik der Ungarischen Staatsbabnen zu erwarten sei. 
In den Eisenbahnkreisen, für welche ein Rückzug der offiziellen 
Eisenbahn-Tarifpolitik von der grössten Tragweite wäre, weil 
die einschneidenden Tarifreduktionen der Staatsbahnen zum 
guten Theile die jetzige ungünstige Situation der meisten Privat- 
bahnen herbeigeführt haben, ist man natürlich gern geneigt, 
dieser Version Glauben zu schenken. 


Einführung von Arbeiterzügen und der vierten Wagenklasse. 

In der Wiener Handelskammer wurde über die diesbezüg- 
liche Petition des industriellen Klubs berathen. In Bezug auf 
das Petit um Arbeiterzüge respektive Ermässigung des Fahr- 
preises für Arbeiter wurde mit Befriedigung konstatirt, dass die 
Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen beim Staats- 
Eisenbahnrathe den Antrag auf Einführung von Arbeiterkarten 
eingebracht hat. Der Vertreter der Generaldirektion stellte 
hierbei den Grundsatz auf, dass drei Kategorien von Karten zu 
schaffen wären und zwar solche für tägliche Fahrten, für eine 
einmalige Fahrt in der Woche und für die Falırt von Arbeiter- 
gruppen. Für die erstgenannten Karten wäre eine Grundtaxe 
von 1 kr. und ein Zuschlag von 0,4 kr. pro Kilometer zu fixiren, 
für die beiden letztgenannten Karten sei nebst sonstigen Er- 
leichterungen eine um 50 pCt. ermässigte Fahrgebühr zu ge- 
wälıren. Diese Einführung ist nicht nur für die grösseren Ver- 
kehrsmittelpunkte oder Städte, sondern für den gesammten 
Bereich der Linien bestimmt. Diese Anträge wurden vom Eisen- 
bahnrathe einstimmig angenommen, zugleich wurde beschlossen, 
die Regierung zu ersuchen, sie möge auf die Einführung solcher 
Massnahmen auch seitens der Privatbahnen Einflıss nehmen. 
Durch diese Vorschläge der Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen ist der richtige Weg zur Förderung des Arbeiter- 
verkehrs bereits mit bester Aussicht auf Erfolg betreten und 
erübrige nur noch der Wunsch, dass die Privatbahnen dem 
gegebenen Beispiele bald nachfolgen. Ueber die Frage der 
Wiedereinführung der vierten Wagenklasse wurde beschlossen, 
mit Rücksicht darauf, dass diese bei einzelnen Bahnen bereits 
bestandene Institution von denselben wieder aufgelassen worden, 
noch eingehendere Studien zu pflegen. Die Kammer wird sonach 
in einer Eingabe an das Handelsministerium die Einführung 
von bedeutend ermässigten Fahrkarten für den Arbeiterverkehr 
auf den Oesterreichischen Staatsbahnen mit grosser Befriedigung 
begrüssen und hieran das Ersuchen. knüpfen, das Ministerium 
wolle seinen Einfluss aufbieten, um die Privatbahnen zu ver- 
anlassen, diesem Beispiele der Staatsbahnen baldigst nach- 
zufolgen. In der That haben auch schon die Verhandlungen 
mit den Verwaltungen der Kaiser Ferdinands-Nordbahn und der 
Oesterreichisch-Ungarischen Staatseisenbahn-Gesellschaft wegen 
Einführung besonders ermässigter Fahrpreise für Fabrikarbeiter 
in Brünn, welche es diesen ermöglichen, auswärts von Brünn zu 
wohnen und zu billigen Fahrpreisen Morgens in die Arbeit und 
Abends in ihre Domizile zu fahren, wie das „C. f. E. u. D.“ meldet, 
zu einem günstigen Resultate geführt. 


Die Uebernahme eines Eisenbahnbaues ist auf Seite des Ueber- 
} nehmers ein absolutes Handelsgeschäft. Ä 

Diese Entscheidung des Oesterreichischen Obersten Gerichts- 
hofes vom 28. Januar d. J. geht von der Voraussetzung aus, 
dass diese Uebernahme die Leistung einer Arbeit zum Gegen- 
stande und dass der Unternehmer sich zur Beistellung des erfor- 
derlichen Materials verpflichtet hat. Die Ucbernahme solcher 
Arbeiten reicht unbestreitbar über den Umfang eines blossen 
Handwerksbetriebes hinaus, insbesondere wenn die Beschaffung 
und Bearbeitung der erforderlichen Materialien dem Unter- 
nehmer obliegt; im Hinblick auf Art, 4 des H.-G.-B. sind solche 
Unternehmer als Kaufleute zu betrachten, da das von ihnen zur 
Ausführung übernommene Geschäft im Sinne des Art. 271 
Z.1W2 und des Art. 273 H.-G.-B, sich als ein Handelsgeschäft 


stadt laufende 


darstellt. Dem steht Art. 275 H.-G.-B. nicht entgegen, weil der 
Gegenstand des Vertrages nicht eine unbewegliche Sache ist, 
wenngleich die Arbeits- und Materialleistung die Herstellung 


einer unbeweglichen Sache bezwecken. 


Eine neue Industriebahn in Budapest. 


Es ist nicht lange her, dass die dortigen Dampfmühlen 


mittelst Schienen mit der Ungarischen Staatsbaha in Verbindung 


gesetzt wurden, durch welche Initiative sich eine um die Haupt- 

Ringbahn allmählich herausbildet, nachdem auch 
andere industrielle Etablissements eine solche Verbindung zu 
bewerkstelligen suchen. Gogenwärtig ist nun bezüglich der 


Steinbrucher Borstenviehmastung uni Malzschrotmühlen das 
Projekt in Borathung, dieselben in ähnlicher Weise und zwar 
nicht nur mit der Ungarischen Staatsbahn, sondern auch mit 


der Oesterreichisch - Uugarischen Staatsbahn zu verbinden. 
Nachdem die Pläne hierfür fertig sind, so wird blos die behörd- 
liche Genehmigung gewärtigt, um sofort an dessen Ausführung 
zu schreiten. Die enorme Wichtigkeit dieser neu:n Verbindung 
für den Borstenviehhandel und Export wurle in einem: diese 
Frage nach drei Hauptpunkten behandelnden, an die Regierung 
gerichteten Memorandum ausführlich und überzeugend dar- 
getlan. z 
f Eisenbahn Pressburg-Steinamanger. 

In Angelegenheit dieser projektirten Bahn wurde die 
Stadtgemeinde Pressburg durch das Kommunikationsministeriu m 
verständigt, dass den durch die interessirten Komitate-namhaft 

emachten Vertretern die Konzession zur Durchführung der 
N oratbeien für eine von Pressburg über Wieselburg und Csorna 
nach Steinamanger führend» Bahn zweiter Klasse auf ein Jahr 
verliehen wurde und die Stadtgemeinde daher aufgefordert wird, 
die Konzessionäre bestens zu unterstützen. 


Erwerbssteuerpfiichtigkeit der Lebensmittel-Magazine der 

; Eisenbalnen. _ 

Diese durchaus nicht auf Gewinn berechneten, sondern 
zur billigen Beschaffung der notlwendigen Lebensmittel von 
mehreren Bahnverwaltungen unterhaltenen Magazine sind nach 
einer Eatscheidung des Oesterreichischen Verwaltungs-Gerichts- 


hofes vom 19. Mai d. J. als steuerpflichtig zu behandeln. Die 


Motive erklären, dass ein derartiges L=bensmittel-Magazin sich 
gemäss Art. 271 des Handelsgesetzes als eine Handiungsunter- 
nehmung darstellt oder einer solchen gleichgestellt werden kann. 
Es werden nämlich die Waaren im Grossen ang :kauft und die- 
selben gegen bestimmte Preise, auf deren Festsetzung die Waaren- 
abnehmer, d. i. die Bediensteten der Gesellschaft, keinen Einfluss 
ausüben, an letztere entgeltlich überlassen. Die nicht nachge- 
wiesene Behauptung der Beschwerdeführer, dass ein Gewion 
beim Betriebe des Lebensmittel - Magazins nicht beabsichtigt 
wird, kann aber bei. der Entscheidung über die Steuer- 
pflicht umsoweniger in Betracht gezogen werden, als die allge- 
meinen Bestimmungen über die Errichtung dieses Magazıns 
hierüber keine Norm enthalten, welche die Erzielung eines Ge- 
winnes ausschliessen würde Es darf schliesslich nach dem 
Krwerbsteuer-Patente niemand eine sich als Handelsgeschäft 
darstellende Unternehmung ohne Entrichtung der vorgeschrie- 
benen Erwerbsteuer ausüben. — Inwiefern diese humanitäre 
Einrichtung doch der sie belastenden Steuer entzogen werden 
könnte, was durch eine Aenderung der diesfälligen Bestimmungen 
möglich wäre, ergibt sich aus diesen Motiven selbst. 


Der Ungarisch-Galizische Verbandverkehr. e 


Das Kartell hierüber findet zwischen den beiderseitigen 
 Staatsbahnen erst jetzt seinen Abschluss. Seitens der Oester- 


reichischen Staatsbahnen wird nämlich im Interesse der Galizi- 
schen Petroleumindustrie die Zugestehung derselben ermässigten 
Taxen für raffinirtes Petroleum verlangt, welche für Rohöl be- 
stehen, wie solches von den Pester Raffinerien aus Galizien be- 
zogen wird, während die Ungarischen Staatsbahnen dies mit Be- 
rufung darauf verweigern, dass es gerechtfertigt sei, das Roh- 
produkt billiger zu tarifiren, als das Fabrikat. Dass aber dieser 
anscheinend untergeordneten Frage eine solche Bedeutung bei- 
gemessen wird, hat seinen Grund in der Steuergesetzgebung, nach 
welcher bekanntlich für jeden Metercentner im Inlande raffiuirten 
Petroleums 6 fl. 50 kr. Konsumsteuer zu entrichten ist, welcher 
Umstand im Verein mit den Differentialzöllen für die Binfuhr 
von rohem und raffinirtem Petroleum ja auch für die Errichtung 
der inländischen Raffıinerien bestimmend war. Nun ist aber der 
Gewinn aus dem Bezuge dieser Konsumsteuer für die betreffende 
Reichshälfte ganz unverhältnissmässig grösser als aus dem Bıhn- 
transport, und hat jede Reichshälfte das grösste Interesse, mög- 
lichst viel raffivirtes Petroleum auf eigenem Territorium selbst 
zu erzeugen resp. nach der andern zu exportiren, wie denn in 
der That der nördliche Theil Ungarns und theilweise auch die 
Hauptstadt von Galizien und ein grosser Theil der südlichen 
Provinzen. Oesterreichs von Fiume aus mit Petroleum versorgt 
werden. Ein Kon.promiss hat endlich dahin stattgefunden, dass 


rohes Petroleum um 12 fl. pro Waggon höher berechnet wird, so 
dass von Koloman nach Budapest der Waggon 169 fl. 20 kr. und 
das raffinirte Petroleum 181 fi. 20 kr. Fracht kostet. 


Eisenbahn Ischl - Salzburg. 


Am 24. v. Mts. wurde dem Oesterreichischen Handels- 
ministerium vom Vorkonzessionär Ingenieur Wilhelm Michel ein 
generelles Projekt für die Herstellung einer direkten Bahnver- 
bindung zwischen Ischl und Salzburg, mit einer Abzweigung von 
Mondsee nach Strasswalchen, mit der Bitte um Anordnung der 
Tracenrevision vorgelegt. — Die Bıhn soll über Weissenbach- 
Unterach-Mondsee führen, also die schönsten Theile des Salz- 
kammergutes und Oberösterreichs durchziehen. Die Hıuptlänge 
der Haupt- und Flügelbaha beträgt zusammen circa 77 km, die 
effektiven Baukosten sind mit 5 200 000 fl. präliminirt. — Durch 
die projektirte Bahnverbindung würde die Entfernung Ischl- 
Salzburg, welche jetzt via Attnang 115 km beträgt, auf nur 77 km, 
daher um 33 pC*. reduzirt, ferner würde die Route Ischl-Strass- 
walchen, welche via Attnang 89 km beträgt, sich nur auf 64 km, 
also um 28 pCt. kürzer stellen und der Mandsee, der Attersee 
und der Zellersee wären für Ischl, Salzburg und Strasswalchen 
sehr leicht zugänglich gemacht. Das Projekt findet allseitig sehr 
sympathische Aufnahme und es ist an dem Zustandekommen 
wohl nicht zu zweifeln, da auch die Interessenten die Sache ent- 
sprechend unterstützen wollen. 


: Börsenbericht und die Elbethalbahn. 
Trotz des Serbisch-Bulgarischen Krieges lässt sich die 


Börse ihren Optimismus nicht nehmen; Sieg oder Schlappe der_ 


Kriegführenden sieht sie als baldigen Anlass zur Herstellung des 
Friedens an, welcher ihr durch die Deutsche Thronrede gesichert 
erscheint. Dazu kommen die Deckungskäufe der Contremine 
und der nach Anlagewerthen suchende Geldüberfluss. Es notiren 
Nordbahn 2277, Carl-Ludwig 226.50, Staatsbahn 270.25, Südbahn 
135.75 und Nordwest 166. Auch Prioritäten waren sehr gesucht; 
besonders erfreuen sich die 4 pCt. besonderer Beliebtheit, was 
sich dadurch erklärt, dass Effekten uuter pari bevorzugt werden’ 
und die meisten 5 pÜt. Prioritäten schon über pari stehen; Gold- 
prioritäten sind so rar, dass grössere Posten schwer erhältlich 
sind. Die Beurtheilung der Eibethalbahn durch die Börse ist 
eine günstigere geworden. Es stützt sich dies auf die objektive 
Beurtheilung der Betriebs- und Finanzverhältnisse beider Linien. 
Die Elbethalbahn (146.50) hat nach dem letzten Ausweise seit 
1. Januar eine Mindereinnahme von rund 78000 fl. gegenüber 
dem Vorjahre. Selbst nach den pessimistischsten Annahmen 
werden die Mindereinnahmen im Laufe des November ihr Ende 
erreichen, da der Dezember des Vorjahres einen schwächeren 
Verkehr hatte. Es dürfte daher im ungünstigsten Falle das Ge- 
sammtminus der Bruttoeinnahmen des Jahres 1885 den B:trag 
von 120000 fi. erreichen. Dem gegenüber steht die Tbatsache, 
dass die Betriebsausgaben des laufenden Jahres wesentlich ge- 
ringer sind als jene des Vorjahres. Im ganzen dürfte im Betriebe 
eire Ersparniss von rund 100 000 fl. resultiren, wodurch also das 
Minus :der Roheinnahmen nahezu vollständig paralysirt würde. 
Hierzu kommt noch, dass das Ergebniss der Kartellabrechnungen 
in diesem Jahre sich voraussichtlich für die Elbethalbahn gün- 
stiger gestalten wird als im Vorjahre. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Statistik über die Ergebnisse des Verkehrs auf kombinirbare 
Rundreisebillete.e Nachdem die Beschlüsse der diesjährigen 
(Budapester) Generalversammlung des Vereins, betreffend die 
Einführung einer Statistik über die Ergebnisse des Verkehrs auf 
kombinirbare Rundreisebillete perfekt geworden sind, bat nun- 
mehr die geschäftsführende Direktion mittelst Rundschreibens 
alle an dem Rundreiseverkehre des Vereins betheiligten Verwal- 
tungen ersucht, b: 
1. die für das Kalenderjahr (in Ansehung des Jahres 1885 für 
den Zeitraum vom 1. Mai bis Ende Dezember) aufzustellen- 
den statistischen Nachrichten stets innerhalb 3 Monaten nach 
Ablauf des Jahr<s, also bis zum 1. April des auf das Berichts- 
jahr folgenden Jahres, 5 R 
2. die statistischen Nachrichten für die Saison 1884 d. h. für 
die Ausgabeperiode vom 20. Mai bis Ende September 1884 
innerhalb 4 Wochen 
ihr zugehen zu lassen. 

Kündigung des Vereinskarten-Reglements. Zu der seitens 
der K.K. Generaldirektion der Otsterreichischen Staatsbahnen 
ausgesprochenen Kündigung des Vereinskarten - Reglements ist 
seitens der geschäftsführenden Direktion mit Bezug auf den 
Wortlaut des Absatzes 4 in $ 9 des Vereinskarten-Reglements: 

„Die Kündigung kann indess nur zum 1. Januar und muss 
mit wenigstens sechsmonatlicher Frist geschehen*, 
konstatirt worden, dass die Kündigung mit dem Ablauf des 


Jalres 1886 wirksam wird, dergestalt, dass mit dem 31. Dezem- 


ber 1886 die Berechtigung der K.K. Generaldirektion der Oester- 
reichischen Staatsbahnen zum Empfange von Vereinskarten, sowie 
die Geltung der Vereinskarten auf den von der K. K. General- 
direktion im Vereine vertretenen Linien und auf deren Bodensee- 
Dampfschiffen erlischt. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 


No. 6133 vom 22. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Vereinskarten-Kommission, betreffend U:bersendung eines Ent- 
wurfes eines neun Reglements (abgesandt am 24. d. Mts.). 


No. 6436 vom 22. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Antrag der Südbahn-Gesellschaft auf Ergänzung des 
rer 5 in $ 24 des Vereins-Wagenregulativs (abg'sandt am 
24. d. Mts.). 


No. 6462 vom 21. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Statistik über die Ergebnisse des Verkehrs auf kom- 
binirbare Rundreisebillete (abgssandt am 24 d. Mts.). 

No. 6506 vom 24. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Kündigung des Vereinskarten-Reglements (abgesandt 
am 24. d. Mts.). 

No. 6513 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Person:nverkehrs. An- 
trag einer Vereins-Verwaltung auf Aufnahme eines Koupons in 
das Hauptverzeichniss der Koupons für kombinirbare Rundreise- 
billete für eine im Betriebe einer nicht dem Vereine angehörenden 
Verwaltung befi1dlichen Strecke (abgesandt am 24. d. Mts.). 


Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn. 
Aus dem Geschäftsbericht pro 1884. 


Die Verbindung der Raab-Oedenburg-Ebenfurter Eisenbahn 
mit der Leobersdorf-Evenfurter Bahn hat im Berichtsjahre 1884 
stattgefunden, jedoch auf die Verkehrsentwickelung noch keinen 
bedeutenden Einfluss ausgeübt.-Erst nachdem die Verhandlungen 
über die durch die veränderten Verkehrsverhältnisse den ein- 
zelnen Bahnen zufallenden Verkehrsquoten beendet und die 
direkten Tarife theils erstellt, theils ın der Ausarbeitung be- 
griffen sind, wird die Wirkung des neuen Anschlusses zur G3l- 
tung kommen. : 

Infolge der Zunahme namentlich des Getreide-, Stein-, 
Kohlen- und Holztrausportes haben sich die Einnahmen um 568 fl. 
p:o Kilometer gehoben. Die Nettoeinnahmen betrugen 699 936 
(gegen 630 759) fl., die Gesammtausgaben 372 437 (gegen 344 273) fi., 
der Betriebsüberschuss somit 327 499 (gegen 286 486) fi. 

Bei einer Betriebslänge‘ von 118,36 km bezifferten sich pro 
Kilometer die Gesammteinnahmen auf 5913 (gegen 5345) fl, die 
Gesammtausgaben auf 3146 (gegen 2 917) fl. und der Betriebsüber- 
schuss auf 2767 (gegen 2428) fi. 

Die Ausgaben haben sich pro Kilometer geg:n das Vorjahr 
um 229 fl. vergrössert, an der Steigerung derselben partizipirt 
wesentlich die Zugförderung, da die grösseren Umgestaltungs- 
kosten der Maschinen zu Lasten des Betriebes verrechnet werden. 

Das Verhältniss der Ausgaben in den einzelnen Zweigen 
zu den Einnahmen ist folgendes: Allgemeine Verwaltung 4,53 
(gegen 4,89) pCt., Bahnaufsicht und Bahnerhaltung 13,55 (gegen 
15,64) pCt., Verkehrs- und kommerzieller Dienst 16,52 (gegen 
17,21) pCt., Zugförderung und Erhaltung der Fahrbetriebsmittel 
15,34 (gegen 13,89) pCt., Materialverwaltung 0,58 (gegen 0,64) pCt., 
nicht eigentliche Betriebsausgaben 2,68 (gegen 2,20) pCt., in 
Summa 53,20 (gegen 54,47) pCt. 

Der Betriebsüberschuss inkl. erzielter Zinseneinnahmen 
betrug 333 040 fl. Von demselben sind zur Verzinsung und Amor- 
tisation der im Umlaufe befindlichen Prioritäten 310 824 fl. zu ver- 
wenden, so dass nach Hinzutritt des Gewinnvortrages von 1883 
mit 78577 fl. noch 100 792 fl. zur Verfügung der Guneralversamm- 
lung standen. Hiervon werden dem Reserv.fonds 1111 fl. zu- 

ewiesen, 37 528 fl. zur Einlösung der Aktienkoupons (& 1 fl. pro 
tück) verwandt und der Restbetrag von 62154 fl. zur Bildung 
eines Schienen- und Schwellen-Erneuerungsfonds überwiesen. 

lm Personenverkehre wurden 236631 (gegen 236552) Rei- 
sende befördert. Die Einnahmen aus diesem Verkehrszweige 
haben sich um 3,19 pCt. gehoben, wäurend die Zahl der Reisen- 
den ziemlich unverändert geblieben ist, die Zahl der Personen- 
kilometer betrug 6 706 567 (gegen 6556 787), jeder Reisende legte 
28,3 (gegen 27,7) km zurück. An Gepäck und Eilgut wurden 
1058 t und 47494 (gegen 42872) tkm gefahren, jede Tonne legte 
somit 44,8 (gegen 40,4) km zurück. Im Güterverkehr wurden 
zusammen 389702 (gegen 325114) t befördert, die Frachtein- 
nahmen haben sich um 11,12, die Frachtquantitäten um 16,6 pCt. 
gehoben; die Zahl der Tonnenkilometer betrug 17388059 (gegen 
14 517 575) und vermehrte sich dieselbe um 19,7 pCt. 

An Betriebsmitteln waren 14 Lokomotiven, 32 Personen- 
wagen, 4 Pust-, 9 Kondukteur-, 3 Luxuspferde-, 100 gedeckte 
Güter-, 52 offene Last-, 8 Langholz-, 86 Kohlen- und 20 Vieh- 
wagen vorhanden, 


wi 
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Ungarische Nordosteisenbahn-Gesellschaft. 


Geschäftsbericht pro 1884. 

Unter den ungünstigen Verkehrsverbältnissen des Jahres 
1884 hat sich nur durch Ermässigung der Frachtsätze eine Stei- 
gerung der Frequenz und eine Erhöhung der Einnahmen um 
56 989 fl. erzielen lassen. Durch die Vermehrung der Anzahl der 
Züge um 882 und deren rascheren Verkehr sind den betreffenden 
Betriebszweigen jedoch grössere Kosten erwachsen. Ferner zeigte 
sich eine Steigerung der Ausgaben bei den Neuherstellungen, 
deren Kosten infolge der nothwendig gewordenen Erweiterungen 
und Ergänzungen um 101830 fl. gegen das Vorjahr gestiegen 
sind. Ferner wurde auch in dem Berichtsjahre das Verhältniss 
der Einnahmen durch die fortgesetzte Auswechslung der höl- 
zernen in eiserne Brücken be°influsst, deren Kosten aus den 
Betriebseinnahmen bestritten werden mussten. Die vorange- 
führten Umstände bewirkten, dass die Bruttoeinnahme von 
2977454 fl. nur 441446 fi. Betriebsüberschuss ergibt. Der Be- 
trieb der in der zweiten Hälfte des Berichtsjahres dem Verkehre 
übergebenen Lokalbahn Szatmär-Nagybanya hat einen Ueber- 
schuss von 27643 fl. ergeben und wird auf den Betrieb der 
eigenen Linien einen namhaften Einfluss ausüben. 

Im Personenverkehr wurden zusammen 747 673 (gegen 
721 286) Reisende oder pro Bahnkilometer 1 288 (gegen 1 249) be- 
fördert, der durchschnittlich von jedem Reisenden zurückgelegte 
Weg betrug 53,7 (gegen 52,4) km, an Gepäck wurden 2894 (gegen 
2736) t, Eilgut 2125 (gegen 1780) t und Pferde 150 (gegen 43) 
Stück befördert. Die Kinnahmen aus dem Personen-, Gepäck-, 
und Eilgutverkehr betrugen zusammen 797 998 fl. (gegen 752 020) fl. 
oder pro Kilometer 1380 fl. (gegen 1301) fi. 

Im Güterverkehr bezifferte sich das beförderte Gewichts- 
ann auf 578624 (gegen 583330) t, die Anzahl der Netto- 

onnenkilometer auf 65 097 349 (gegen 66783 809) und die durch- 
schnittliche Transportdistanz pro Tonne auf 112,5 (gegen 114,5) 
Kilometer, die Anzahl der beförderten Tonnen betrug pro Bahn- 
kilometer 1001 (gegen 1009) t, die durchschnittliche Frachtge- 
bühr pro Tonnenkilometer betrug 3,18 (gegen 2,95) kr. Das Ge- 
sammt-Frachtquantum vertheilt sich auf den internen Verkehr 
mit 260 474 (gegen 257 160) t mit einer durchschnittlichen Trans- 
portdistanz von 97,6 (gegen 97,6) km, auf den Exportverkehr mit 
195 238 (gegen 218 856) fl. mit einer durchschnittlichen Transport- 
distanz von 152,3 (gegen 152,4) km, auf den Importverkehr mit 
72 961 (gegen 60695) t mit einer durchschnittlichen Transpoıt- 
distanz von 94,6 (gegen 91,2) km und auf den Durchgangsverkehr 
mit 49 862 (gegen 46619) t und einer durchschnittlichen Trans- 
portdistanz von 60,3 (gegen 59,7) km. 

Die Gesammteinnahme aus dem Frachtverkehr bezifferte 
sich auf 2073291 (gegen 2079066) fl. und pro Tonre auf 3,57 
(gegen 3,56) fl, pro Bahnkilometer auf 3 587 (gegen 3 597) fi. 

Die Gesammteinnahme vertheilt sich auf den internen Ver- 
kehr mit 879 917 (gegen 915094) fi. pro Kilometer 1523 (gegen 
1583) fl.,, auf den Exportverkehr mit 718982 (gegen 714 827) fl., 
pro Kilometer 1244 (gegen 1 237) fl., auf den Importverkehr mit 
301 859 (gegen 330.006) fi., pro Kilometer 522 (gegen 571) fl. und 
auf den Durchgangsverkehr. mit 172533 (gegen 119140) fi, pro 
Kilometer 298 (gegen 206) fi. 

An den Betriebseinnahmen partizipirt der Personen-, Ge- 
päck- und Eilgutverkehr mit 27,8 pCt. der Frachtverkehr mit 
72,2 pCt, während im Vorjahre ersterer 26,6 pCt. und letzterer 
73,4 pCt. nachwiess. 

Zu den Betriebseinnahmen von 2871289 (gegen 2 831 087) fl. 
kommen noch an vesrchiedenen Einnahmen (für Pachtzinsen, 
Wagenmiethen, Depeschengebühren und sonstigen Erträgnissen) 
77199 (gegen 59389) fl, so dass sich die Gesammteinnahme auf 
2948488 (gegen 2890476) fe oder pro Bahnkilometer auf 5102 
5000) fl. und pro Zugkilometer auf 2,20 (gegen 2,67) fi. 
stellt. 


Die Ausgaben bezifferten sich auf 2 355375 (gegen 2170950) fl 
und betrugen pro Bahnkilometer 4076 (gegen 3757) fl. und pro 
Zugkilometer 1,84 (gegen 2,01) fl. Nach den verschiedenen Zweigen 
vertbeilen sich die Ausgaben auf die allgemeine Verwaltung mit 
110 618 (gegen 111 986) fl. d. i. pro Bahnkilometer 191 (gegen 194) fl., 
auf die Bahnaufsicht und Bahnerhaltung mit 912207 (gegen 
918637) f., pro Bahnkilometer 1579 (gegen 1590) fl, auf den 
Verkehrs- und kommerziellen Dienst mit 562 871 (gegen 538 512) 
Gulden, Dee Kilometer 974 (gegeu 932) fl, auf den Zugförderungs- 
und Werkstättendienst 564 538 (gegen 505834) fll oder pro Zug- 
kilometer 0,440 (gegen 0,469) fl. und auf verschiedene Ausgaben 
mit 205 141 (gegen 95 981) fl.; unter diesem‘ letzteren Titel sind 
die Neuinvestitionen verrechnet, welche im Jahre 1884 122 432 fl. 
oder gegen das Vorjahr + 101 830 fl. betrugen. 


Der Ueberschuss der Betriebseinnahmen über die Betriebs- 
ausgaben bezifferte sich auf 593113 (gegen 719526) fl. und es 
betrugen die Ausgaben 80 (gegen 75) pCt. der Einnahmen. Wür- 
den die Kosten für die Neubauten dem Betriebsüberschusse zu- 
2 ochner so würde sich derselbe auf 715545 (gegen 740 128) fl. 

eben, 


Die Differenz zwischen dem jährlichen Staatsgarantie- 
Betrage von 2 917 970 fl. zuzüglich des Goldagios von 144459 fl., 
der Zinsen und Amortisation der 5 pCt. Goldobligationen in 
Summa 3062429 fl. und dem Betriebsüberschusse betrug 2620983 1. 


Ueber die Bedingungen des ruhigen Ganges der 


/ en. 

Bekanntlich haben in den letzten Jahren vielfsche Erhe- 
bungen über die störenden Bewegungen der Wagen und nament- 
lich der in die schnellfahrenden Personenzüge eingereihten 
Wagen stattgefunden. Es gab eine Zeit, in welcher kein Tag 
verging, ohne dass den Aufsichtsbehörden und Verwaltungen 
aus den Kreisen des fahrenden Publikums die lebhaftesten Be- 
schwerden über das Verhalten irgend eines in diesen oder jenen 
Kourier- oder Schnellzug eingestellten Wagens zugingen. Die 
Anzahl der zur Abstellung 2 gerügten Uebelstandes ange- 
wandten Mittel wuchs täglich, ohne dass es gelungen wäre, 
einen ruhigeren Gang der betreffenden Wagen herbeiz uführen, 


ja es kam selbst vor, dass diese Mittel gerade das Gegentheil 


des erhofften Resultates erzielten, d. h. dass die Wagen noch 
unruhiger als vorher liefen. 5 

Man ging infolge dessen dazu über, eingehendere Unter- 
suchungen durch Spezialkommissionen vornehmen zu lassen und 
es beschäftigte sich u. a auch eine Subkommission von tech- 
nischen Oberbeamten des Norddeutschen Eisenbahnverbandes 
mit dieser Frage. Der Verein Deutscher Eisenbahn verwaltungen 
wandte in der Folge gleichfalls dem Gegenstande seine Aufmerk- 
samkeit zu und es betraute dessen Kommission für technische 
und Betriebsangelegenheiten in ihrer im Dezember 1882 in 
Hannover abgehaltenen Sitzung, gelegentlich der Ueberweisung 
der Lenkachsenfrage an eine besondere Subkommission, diese letz- 
tere auch mit der ferneren Aufgabe, die Bedingungen des rubigen 
Ganges der Wagen zu ermitteln. - 

Die unter Zugrundelegung der vorliegenden Arbeiten des 
Norddeutschen Eisenbahnverbandes sowie unter Berücksichti- 
gung der von verschiedenen Verwaltungen der Subkommission 
zur Verfügung gestellten Mittheilungen im Jahre 1883 begonnenen 
Untersuchungen sind nunmehr ihrem Ende entgegengeführt 
worden. Das Resultat der Subkommissionsarbeiten geht dahin, 
dass zur Verhütung des 'unruhigen Laufes der Personenwagen 
folgende Punkte Berücksichtigung finden müssen: 

1. Die Beschaffenheit der Bahn. Als erstes und 
hauptsächliches Erforderniss für den rubigen Lauf der Wagen 
ist natürlich die gute Beschaffenheit des Gleises zu bezeichnen, 
da nur bei ebener, unverrückbar fester Gleislage und einer 
gleichmässig geformten Schienenoberfäche, nebst schärfster 
Spurenhaltung in geraden Strecken, die Wagen auch bei den 
grössten zulässigen Geschwindigkeiten ruhig laufen können. 

2 Die Konstruktion des Wagenkastene. Die 
in schnellfahrende Personenzüge einzustellenden Wagen 
dürfen weder in der Breiten- noch in der Längenrichtung zu 
weit überhängende Massen haben und soll auch der Radstand 
ein nicht zu geringer sein. Das Verhältniss des letzteren zur 
Wagenlänge wird vielmehr nicht unter 6 :10 anzunehmen 
empfohlen und es werden im allgemeinen sechsrädrige Wagen 
den vierrädrigen, die Koupeewagen den Interkommunikations- 
wagen vorzuziehen sein. Zur Vermeidung des Geräusches und 
der Vibrationen während der Fahrt (dient die Anordnung 
elastischer und schalldämpfender Zwischenlagen zwischen Wagen- 
kasten und Untergestell. Auch wird es sich empfehlen, die 
Hohlräume der doppelt herzustellenden Fussböden und Wände 
mit/einem den Schall schlecht leitenden Material auszustopfen, 
auch thunlichst wenig von den inneren Holzflächen der Decken 
und Wände unbekleidet zu lassen. 

3 Achsen und Räder. Die Achsschenkel sollen 
kräftige, rechtwinklig zu der Lauffläche stehende Bunde und 
ferner mit dem Radumfange genau konzentrisch sein. Um diesen 
Zweck zu erreichen, wird es erforderlich, die Körnerspitzen an 
den Raddrehbänken sowie die Körner in den Achsen periodisch 
zu zentriren. In Betreff des seitlichen Gesammtspielraums der 
Räder einer Achse im Gleise mit normaler Spur ist hervorzu 
heben, dass derselbe 20 mm nicht überschreiten, auch die Lauf- 
fläche der Radreifen nicht mehr als 3 mm ausgelaufen sein soll. 
Endlich wird noch empfohlen, die Belastung der einzelnen 
Achsen bei den in schnellfahrende Zügen einzustellenden 
Wagen nicht über 6 t (inkl. Achse) zu wählen, auch zur Schall- 
dämpfung Räder aus Holz oder Papier zu wählen. 

4. Tragfedern. Zur Vermeidung zu starken Schwankens 
sind die Tragfedern (bei einer Länge von etwa 2 m) genügend 
kräftig zu konstruiren. Auch sollen dieselben möglichst nahe 
über An Achsschenkeln aufsitzen und thunlichst mit den Achs- 
buchsen unmittelbar fest und unverrückbar verbunden sein. 
Ferner wird die ampsehang der durch Erlahmung der Federn 
oder durch Abnutzung der Radreifen entstandenen Senkungen 
nicht durch Unterlagen unter den Tragfedern zu bewirken sein. 
Endlich ist eine möglichst gleichmässige Belastung der Federn 


vor der Inbetriebsetzung in geeigneter Weise herzustellen, die 
Mittelachsfedern dreiachsiger Wagen sollen indessen um 20 bis 
25 pCt. weniger als die übrigen belastet werden. Einzelne Ver- 
waltungen haben neuerdings zur Verminderung der Vibrationen 
des Wagenkastens während der Fahrt mit gutem Erfolge Gummi- 
lagen zwischen die einzelnen Tragfederblätter eingelegt, die 
vorliegenden Erfahrungen sind indessen noch zu ungenügend, 
um sich schon jetzt über die Dauer dieser Unterlagen definitiv 
aussprechen zu können. 


5. Achsbuchsen und Achsgabeln. Man hatnach 
der bisherigen Uebung den Achsbuchsen in den Achsgabel- 
führungen möglichst wenig Spiel gegeben, ist jedoch in 
neuerer Zeit von dieser Anschauung abgekommen und dazu 
übergegangen, diesen Spielraum angemessen zu vergrössern. 
Hierdurch hat man die Achsen innerbalb gewisser Grenzen zu 
freien Lenkachsen gemacht. Die vorerwähnte Vergrösserung des 
Spielraumes wird neu erdings nun damit motivirt, dass durch das 
Anliegen der Achshalter die kurzen Stösse und Erschütterungen 
der Räder auf den Oberkasten des Wagens übertragen werden 
Be dass man bestrebt sein müsse, dies thunlichst zu ver- 

üten. 


Auf den Bayerischen Staatsbahnen wurden ver- 
suchsweise die Achsbuchsen zweiachsiger Personenwagen von 
8 m Kastenlänge, 4,7 m Radstand, und 1,8 m langen Tragfedern 
mit einem Längs- und Querspiel in der Achshalterführung von 
je 10 mm nach jeder Richtung eingesetzt. Zugleich kam eine 
‚besondere, hier nicht näher zu beschreibende elastische Befesti- 
gung der Federgehänge zur Anwendung. . Diese Wagen zeigten 
in den Schnellzügen München-Kufstein einen wesentlich sanfteren 
und angenehmeren Gang, als die Wagen ohne diese Einrichtung. 
Ein Versuch, den Federhaltern etwas Spiel zu geben, um die 
Feder leichter beweglich zu machen, hatte keinen günstigen 
Erfolg, denn der Wagenkasten gerieth bei schneller Fahrt in 
Längsschwiugungen. Eine scharf passende Führung des Feder- 
halters ist demnach erforderlich. Es bestätigt dies die Erfahrung, 
dass Wagen mit leicht beweglichen freien Lenkachsen bei grösse- 
ren Geschwindigkeiten sehr unruhig laufen. Nach den graphischen 
Aufzeichnungen während der Versuchsfahrten wurde das ganze 
Spiel der Achsen quer zum Wagen ausgenutzt, während die Längs- 
bewegung der Achsen nur höchstens 5 mm nach jeder Richtung 
betragen hatte. In dem Paris-Amsterdamer Schnellzuge laufen 
Personenwagen der Französischen Nordbahn mit ähn- 
lichen Einrichtungen, die sich durch sanften u d ruhigen Gang 
besonders auszeichnen. Der Spielraum der Achsbuchsen in den 
Achsgabeln beträgt 10 mm in der Längsrichtung und 17 mm in 


_ der Querrichtung nach beiden Seiten. AufderHolländischen 


Bahn wurde mit einem solchen zweiachsigen Personenwagen 
von 8,8 m Kastenlänge, 5,5 m Radstand und mit 2,2 m langen 
Tragfedern eine Versuchsfahrt unternommen und hierbei kon- 
statirt, dass derselbe, als Schlusswagen gut angekuppelt, auch 
bei 90 km Geschwindigkeit pro Stunde ruhig lief. Die Sub- 
kommission ist der Ansicht, dass zu diesem günstigen Resultate 
jedenfalls die bei der Französischen Nordbahn übliche sorgsame 
Abbalanzirung der Achsen und Räder und die Abwägung der 
einzelnen Federn zur Erzielung einer genauen Lastvertheilung 
wesentlich beigetragen haben. 


Die vorliegenden Erfahrungen sind indessen nicht genü- ! 


gend, um auf Grund derselben ein endgültiges Urtheil über die 
angeführten Konstruktionen abgeben zu können, immerhin sind 
aber die damit erzielten Resultate wichtig genug, um weitere 
Versuche nach dieser Richtung ‚hin empfehlenswerth erscheinen 
zu lassen. 


6 Zug- und Stossapparate. Um das Schlängeln 
der Schlusswagen zu vermeiden und ein genügend festes Anziehen 
der Schraubenkuppeln zu ermöglichen, wie dies bei den schnell- 
fahrenden Zügen erforderlich ist, soll Bedacht auf die Wahl kräf- 
tigerZugfedern genommen und diese mit Spannung 
eingelegt werden. Ferner soll die Zughakenführung in den Kopf- 
stücken eine thunlichst lange und sorgfältig gearbeitete sein, 
die Buffer sollen genau gleiche Länge und die Bufferstangen in 
ihren Führungen möglichst wenig Spielraum haben. Endlich wird 
darauf zu halten sein, dass die Bufferfedern mit etwas Spannung 
eingesetzt werden, dass dieselben von gleicher Höhe sind und 
unter gleichem Drucke gleiche Durchbiegung erleiden, was -bei 
‚Spiralfedern periodisch zu prüfen ist, 


Wie man ersieht, sind in den von der Subkommission ge- 
gebenen Fingerzeigen zum Theil auch solche einfache Vorschrif- 
tem für die Konstruktion und den Bau der Wagen gegeben wor- 
den, dass sie als allgemein bekannt vorausgesetzt werden dürfen. 
Allein dies ist, wie seitens der Subkommission hervorgehoben 
wird, einzig und allein eine Folge der Wahrnehmung, dass diese 
Bedingungen mehrfach nicht genügend Berücksichtigung gefun- 
den, dass die Betheilgten vielmehr versucht haben, die durch deren 
Ausserachtlassen hervorgerufenen Uebelstände durch künstliche 
Konstruktionen zu beseitigen. Es liegt auf der Hand, dass ein 
solch verkehrtes Beginnen nur in den allerseltensten Fällen zum 


. disponiblen Baumittel die Summe von 267 817 818 


— 1187 — 


‘ Ziel führen konnte, weil die meisten der vorbezeichneten ein- 


fachen und bekannten Bedingungen unerlässlich sind, wenn ein 
Wagen ruhig laufen soll. —ch. 


Der Kanal von Panama.*) 


Der Suezkanal, welcher selbst noch während seiner Bauzeit 
von hervorragenden Fachleuten als unausführbar bezeichnet 
wurde, ist dank der sachgemässen und freiheitlichen Organi- 
sation der Bauleitung nicht allein glücklich vollendet, sondern 
funktionirt derart ausgezeichnet, dass statt des ursprünglich vor- 
gereHensn Verfrachtungsquantums von 3 Millionen Tonnen Güter 

eren 20 Millionen binnen kurzem werden verschifft werden. 

Nach diesen Vorgängen konnte es nicht überraschen, dass 
auch beim Bau des Panama-Schiffskanals gleiche Intriguen ge- 
sponnen wurden, die um so verächtlicher sind, als es sich bei 
denselben um die Schädigung eines so immens wichtigen Projekts, 
wie die Kanalverbindung zwischen dem grossen und dem Atlan- 
tischen Ozean, handelt. 

Seit 1884 ist in jeder Generalversammlung über die Fort- 
schritte des Panamakanal-Unternehmens ein wahrheitsgemässer 
Bericht erstattet, dem jetzt durchaus zutreffende Mittheilungen 
über die Höhe der Gesammtkosten des Werkes und den Voll- 
endungstermin desselben hinzugefügt werden können. Trotz der 
durch die Terrain- und Wasserverhältnisse gebotenen wesent- 
lichen Erweiterung des Kanalprojektes wird mit der von der 
internationalen Versammlung im Jahre 1879 festgestellten Bau- 
summe gereicht werden. 

Nach der Konzessionsurkunde soll die Kanalgesellschaft, 
wenn ein Drittel der Kanalarbeiten vollendet ist, eine Landfläche 
von 150000 ha als Eigenthum überwiesen erhalten. Der Regie- 
rung des Staates Kolumbia liegt die Kontrolle in dieser Beziehung 
ob und hat dieselbe, nach eingehender Prüfung der Bauverhält- 
nisse, unterm 26. Dezember 1882 erklärt, dass bereits mehr wie 
die Hälfte der Arbeiten ausgeführt seien und deshalb jene Land- 
überweisung bewirkt werden könne. 

Die vorhandenen Eisen-, Stein-, Holz-, maschinellen und 
sonstigen Vorräthe und ihre Bergung haben alle kompetenten 
und sachverständigen Besucher in hohes Erstaunen gesetzt und 
dieselben vielfach veranlasst, ihre besondere Befriedigung Öffent- 
lich auszusprechen. Ä 

Nach dem ursprünglichen Projekt waren 120.000 000 ebm 
Erde und Steine aus dem Kanalkörper auszuschachten und seit- 
wärts abzulagern. Die Erfahrungen beim Bau haben ergeben, 
dass die Kanalböschungen steiler wie ursprünglich angenommen, 
stehen werden. Darnach würde sich die Gesammtmasse der zu 
fördernden Stein- etc. Massen auf 90 bis 95 Millionen Kubikmeter 
reduziren. Der grösseren Sicherheit halber ist bei den folgenden 
Berechnungen aber angenommen, dass die höhere Summe, 
120 Millionen Kubikmeter Erde etc., gefördert werden müsse. 

Nach den mit den beiden Kanalbau-Unternebhmern abge- 
schlossenen Kontrakten haben diese den Kanalkörper fix und 
fertig für die Summe von 480 Millionen Francs herzustellen. Zu 
dieser Summe treten ferner 220 Millionen Francs für die anderen ° 
Kanalanlagen, und endlich fürVerwaltungskosten, Verzinsung des 
Kapitals während der Bauzeit und für unvorhergesehene Aus- 

aben 370 Millionen Francs.. Darnach beträgt das Gesammt- 
apital für den Panamakanal die ursprünglich dafür vorgesehene 
Summe von 1070 Millionen Francs. 

Am 30. Juni 1884 waren davon für bewirkte Arbeiten und 
Lieferungen 327 200 044 Francs gezahlt und betrugen die noch 
rancs. 

Zur Deckung des hiernach verbleibenden Fehlbetrages hat 
Herr von Lesseps sich an die Französische Regierung mit der 
Bitte gewandt, in gleicher Weise wie derzeit zur Fertigstellung 
des Suezkanals, für den Panamakanal die Ausgabe verloosbarer 
Obligationen (Obligations a lot) im Betrage von 600 Millionen 
Francs zu genehmigen. 

Der Bericht schliesst mit den Worten : „Wir hoffen, dass die 
französisch-republikanische Regierung dieser. Angelegenheit, die 
ein so internationales Interesse verfolgt und der Welt einen so 
immensen allgemeinen Dienst erweist, dieselbe Sympathie ent- 
gegenbuingt, wie ehemals unter gleichen Umständen der Gesell- 
schaft des Suezkanals.* 

Die Generalversammlung beauftragte schliesslich die Ver- 
waltung, auf dem Wege der Anleihe nach Bedürfnlss die Summe 
von 600 Millionen Francs zu beschaffen. 

Nach kürzlich erhaltenem Bescheide des Französischen 
Ministers lehnt dieser wegen ungünstiger Finanzlage Frankreichs 


den Antrag des Herrn von Lesseps ab. 


*) Auszug aus dem Geschäftsbericht, welchen Herr Ferdinand 
von Lesseps in der Generalversammlung der Panamakanal-Gesell- 
schaft am 29. Juli cr. erstattet hat. („Genie Civil“, 23, Aug. 1885.) 


Amerikanische Korrespondenz. 
Drei Unfälle. 


Die dritte Woche des Oktober d. J. war sehr bemerkens- 
werth durch die ungewöhnlich hohe Zahl von Unfällen und drei 
davon waren von ganz besonders verderblichem Charakter; einer 
auf der Pensylvania Eisenbahn, durch welchen neun Personen 
getödtet und acht verwundet wurden; ein anderer wenige 
Stunden früher auf der Boston und Cowell Eisenbahn mit drei 
Todten und fünf Verletzten und ein dritter, zwei Tage später, 
nahe bei Williamsport, Pensylvania, mit zwei Todten und drei 
Verletzten. 


Alle drei Unfälle entsprangen derselben allgemeinen Ur- 
sache: gewisse Beamte waren damit betraut, gewisse einfache 
Verrichtungen auszuführen und unterliessen dies, vielleicht zum 
erstenmale in ihrem Leben und es liegt nur in einer sehr häufigen 
Art von Zusammentreffen, dass diese Unfälle, welche eine so 
höhe Stelle in der Monatsliste einnehmen, zufälliger Weise vor- 
kamen in so nahe an einander gelegener Zeit und aus einer so 
beinahe gleichartigen Ursache. 

Letztere war indessen im Grunde dieselbe, wie bei den 
meisten Kollisionen: augenblickliche Dummheit und Gedanken- 
losigkeit. Im anderen und eigentlichen Sinne aber entstand 
jeder der drei Fälle aus einer andersartigen Ursache und ein 
jeder gibt eine besondere Lehre. 


Der letzterwähnte Fall in Williamsport war, soweit 
die etwas unvollkommene Nachricht ergibt, geradezu ein Fahren 
gegen das in voller Deutlichkeit stehende Haltesignal; seiner 
Natur nach ähnlich dem furchtbaren Unfalle vor mehreren Jahren 
in Canada, bei dem der Führer ebenfalls bei klarem Wetter 
gegen ein deutlich sichtbares Gefahrsignal weiterfuhr, dadurch 
einen vollen Einwandererzug bei offen stehender Drehbrücke in 
einen Fluss stürzte und wohl den bedeutendsten je vorgekom- 
menen Verlust an Menschenleben verursachte, 


Soweit solche Fälle eine Lehre ertheilen, ist es die, dass 
jedes übliche Sigr al nur einen theilweisen Schutz gewährt und 
dass irgend ein anderes Mittel, welches gleichzeitig in einem 
anderen Sinne wirkt, sehr zu wünschen wäre. 


Im zweiten Fall war ein Güterzug auf der Fahrt aus- 
einandergerissen, eine seiner zwei Maschinen fuhr, um den abge- 
rissenen Theil zu holen, etwa 8 Miles in der Fahrzeit eines 
nachfolgenden Personenzuges zurück, wobei der 
Maschinist beabsichtigte, den Personenzug halten zu lassen. Das 
P:ırsonal des anderen Zugtheils behauptet, dass es dem Personen- 
zug von dem Sachverhalt Kenntniss gegeben habe; der letztere 
setzte gleichwohl seine Fahrt fort und die Folge war die oben 
angegebene. Da beide Maschinisten der zusammengestossenen 
Lokomotiven getödtet sind, so ist schwer zu sagen, wem die 
meiste Schuld zuzuschreiben ist; klar ist aber, dass wenn ent- 
weder das Güter- oder das Personen-Zugpersonal nach’ dem 
ersten Fundamentalsatz aller Betriebsinstruktionen: 
laften Falle ist die sicherste Weise zu wählen“ verfahren hätte, 
‚der Unfall nicht vorgekommen sein würde. Es scheint ein be- 
sonders unglücklicher Zufall gewesen zu sein, dass die beiden 
gedankenlosesten Personale der Bahn gleichzeitig betheiligt 
waren. 

Im ersten oben angeführten Falle blieb, durch die augen- 
blickliche Vergesslichkeit eines Beamten das Blocksystem 
wirkungslos. 

Ein Einwanderer - Personenzug, welcher von Jersey City 
Morgens 7.45 in westlicher Richtung abgefahren war, wurde am 
Marion Block, 3'!/, Miles von jener Station, in ungewöhnlicher 
Weise aufgehalten; zwar hätte er durch die Blockirung gedeckt 
sein sollen, dies war aber thatsächlich nicht der Fall. 25 Minuten 
später fuhr von Jers:y City ein Expresszug ab in derselben 
Richtung und 20 Minuten später ein gleicher Zug in entgegen- 
gesetzter Richtung von Newark, 51/, Miles westlich von Marion. 
Für gewöhnlich müssen die beiden Expresszüge gerade an der 
Urfallstelle zusammentreffen, aber zum Unglück kam diesmal der 
westwärts fahrendeZugein wenigfrüher. Nachdem der Einwanderer- 
zug 15-20 Minuten am Block gewesen war, hatte ihn der Block- 
beamte gänzlich vergessen und bei der Annäherung des westlich 
fahrenden Expresszuges gab er das weisse Signal, welches den 
Block öffnete, und die erste Hälfte der Doppelkollision folgte. 


„lm zweifel- 


Zwei Personenwagen wurden dabei auf das zweite Gleis geworfen, 


beinahe im Augenblick des Herankommens des ostwärts fahrenden 
Expresszuges, und die nicht schon bei dem ersten Theile des 
Untalls getödteten oder verletzten Passagiere wurden nun von 
dem zweiten Theile in ähnlicher Weise betroffen. -Fünf Menschen 
wurden von den sich einwühlenden Lokomotiven mehrere Fuss 
tief eingegraben, so dass man erst nach mehreren Stunden eine 
Spur von ihnen entdeckte. 


Interstaatlicher Verkehr. | 
Das Staats-Eisenbahnkommissariat von Jowa hatte auf An- 
suchen des Versenders eines von einer Station dieses Staates nach 
einer Station eines anderen zum Transport aufgegebenen Wagens, 


7 


weil dafür eine höhere, als die in ersterem Staat zulässige Fracht 
pro Mile erhoben war, der Chicago & Northwestern Eisenbahn- 


gesellschaft aufgegeben, ihren interstaatlichen Tarif zu revidiren 


und für die Strecken im Staate Jowa auf die im Lokalverkehr zur 
Erhebung kommenden Sätze zu ermässigen. 
Da die Eisenbahngesellschaft sich hieran nicht kehrte, 


brachte der Generalanwalt die Sache vor das Gericht, welches 


nach längerer Berathung den Einwand der Beklagten, dass ein 
Eingreifen des Kommissariats bei dem über den eigenen Staat 
hinausgehenden Verkehr unzulässig sei, für begründet erachtete 
und daher die Verfügung des Kommissariats aufhob. 


Prämien für Vieh- und Kühlwagen. R 
Das Ackerbauamt von Illinois hat die Eigenthümer solcher 
Wagen darauf aufmerksam gemacht, dass zu der vom 10.—19. No- 
vembcr in Chicago stattfindenden Milch- und Fettvieh-Ausstellung 
folgende Preise ausgesetzt sind: 

1. von A. M. Simmons eine goldene Medaille für den besten Kühl- 
wagen zum Transport von Milch- und Rindfieischwaaren; 

2. von J. H. Sanders, von der „Breeder’s“ Zeitung in Chicago 
eine goldene Medaille für den besten Patent-Viehwagen zum 
Transport von Pferden, 

Die speziellen Bedingungen sind dabei von jedem der 
Preisgeber angegeben. ’-  („Bailr. Gaz.“) 


Aus Russland. 


Warschauer Eisenbahnkonferenz. 


Die Konferenz von Repräsentanten Deutscher und Russischer 
Eisenbahnen, welche in Warschau seit einer Woche tagt, um 


einen direkten Verkehr zwischen den hiesigen Eisenbahnen und 


denjenigen am Schwarzen Meere, sowie den in Asien im Bau 
begriffenen herbeizuführen, wird in einigen Tagen ihre T! ätig- 
keit beenden. Die Konferenzmitglieder haben die wichtigsten 
einschlägigen Fragen ventilirt und. besprochen, so namentlich 
das Tarifwesen für den direkten Verkehr der Weichsel-, lwan- 
goro1-Dombrowaer und Bromberger Bahn, sowie einer Gruppe 
der Russischen südwestlichen Eisenbahnen nach dem Schwarzen 
und Arowschen Mcere, den Transkaukasischen Eisenbahnen und 
den Verbindungswegen mit dem östlichen Persien, China und 
Indien. Die erstgenannten Bahnen sind bei der Durchführung 
dieses direkten Verkehrs am meisten {interessirt, weshalb deren 
Direktionen auch den Hauptantheil an der endgültigen Bear- 
beitung des entworfenen Projekts nehmen werden. 


Eisenbahnunfälle in Russland. 32 
= Der Russische Eisenbahnverkehr wird mit- geringerer Ge- 
schwindigkeit betrieben als auf den Linien des westlichen 


Europas und die Unfälle sind daher weniger zahlreich. Vor - 


kurzem ist ein Bericht des Eisenbahnministers über die Unfälle 


vom Jahre 1880 bis 1884 erschienen. 
ganzen 434 Personen getödtet und 675 verletzt, davon 


getödtet verletzt 
Reisende .. . 2.2... 68 
Beamto tr er 235 474 
andere Personen . . . . 176 _ 133 


Die letzteren hauptsächlich beim Ueberschreiten der Niveau- 
übergänge etc. H z 
Im Jahre 1881 wurden 


getödtet verletzt 
Reisende . EEE DA 102 
Beamter er 198 459 
andere Personen . 158 157 
in Summa 380 718 


Im Jahre 1882 ereigne‘e sich die Rutschung auf der Moskau- 
Kursker Bahn, wo durch anhaltendes Regenwetter und einem zu 
kleinen Durchlass ein grösser Damm mit dem Personenzug zu- 
sammenbrach. Daher ist die Zahl der verunglückten Reisenden 
abnorm gross: - 


getödtıt verletzt 
Reisende... #207: 68 124 
Beamte .;.. 0,2% 214 427 
andere Personen . . 170 166 
in Summa 448 717 
Im Jahre 1883 wurden 5 
1 getödtet verletzt 
Reisende‘. 22.77 Wu 2298 787 Ai 
Beamte . ee 211 456 N 
andere Personen . . 204° 183 4 
7 z . in Summa 439 717 
und im Jahre 1884 
Reisende. 2..% r10..02,0:..95 85 j 
Beamte :;.1.30% 1.1 2:2. 1.8170 3837 FAZ 
‚andere Personen . . . . 223 182 3 
in Summa 420 65:7 9lds 


Im Jahre 1880 wurden im 
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u 


a 


e Schwerste bestraft. 


E 
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- Aus diesen Zahlen ergibt sich als Durchschnitt bei der 


di Bahnlänge von 22500 km pro Jahr 420 Todte und 700 Verletzte. 


Es werden von dem Eisenbahnminister die grössten Anstren- 
ungen gemacht, diese Zahlen möglichst herabzumindern und 
in jedem Einzelfalle findet die sorgfältigste Untersuchung statt. 
Vorgefundene Sorglosigkeit und Nachlässigkeit werden auf das 
R. B. 


Projekt eines Centralbahnhofes in St. Petersburg. 

Einen Centralbahnhof in St. Petersburg beabsichtigt, wie 
die „Pet. Wed.“ erfahren, eine Französische Eisenbahngesellschaft 
zu erbauen. Die Vertreter derselben werden in den nächsten 
Tagen bereits daselbst erwartet, um die erforderliche Genehmigung 
zu erlangen. Dieser Bahnhof soll alle hiesigen Bahnen, d.h. 
die Nikolaibahn, die Wars chauer, die Finnländische, die Baltische 
und die Zarskoje - Sselo- Bahn, mit einander vereinigen. Der 
Bahnhof soll im Centrum der Stadt erbaut werden und beab- 
sichtigt man, um den Wagenverkehr auf den Strassen nicht zu 
stören, die Bahn nach Amerikanischem System auf eisernen 
Bogenbrücken zu erbauen. Bei dem Bahnhof sollen sich be- 
finden: Telegraphen- und Telephonleitungen, vervollkommnete 
Hebemaschinen zum Verladen von Frachten und ein grandioses 
Hotel mit 750’möblirten Zimmern und soll alles elektrisch be- 
leuchtet werden „Die Idee“, bemerken hierzu die „Pet. Wed.“, 
„ist eine grossartige, wie sie aber hier aufgenommen wird, das 
ist zur Zeit noch unbekannt.“ 


Verstaatlichung. 
Nach der Meldung Petersburger Blätter unterliegt es keinem 
Zweifel mehr, dass die Regierung den Ankauf der Bahnlinie von 


_ Minsk nach Brest, in Länge von 320 Werst, beschlossen habe. 


Besagte Linie ist ein Theil der Moskau-Brester Bahn und wird 
nunmehr. mit den jüngst fertiggestellten Bahnlinien Shabinka- 
Pinsk und Wilna-Rowno verbunden, so dass auf diese Weise der 
Er Theil der an Polen grenzenden westlichen Bahnen im 
esitz des Staates sein wird. Es haben also vornehmlich strate- 
gische Rücksichten den Ankauf veranlasst, da der Verkehr 
gerade auf der in Frage stehenden Strecke durchaus nicht 
Erna need ist. Der Beschluss des Ministeriums der Wege- 
ommunikätionen bedarf übrigens noch der Sanktion des 


 Reichsraths. 


Mittelasiatischer Bahnbau. 

. Die „Nowoje Wremja“ glaubt zu wissen, dass die Anlage 
des Michailowskihafens am Kaspimeere beschlossene Sache ist. 
Als ausschlaggebend wäre in diesem Falle die Rücksicht auf 
möglichste Beschleunigung des Mittelasiatischen Bahnbaues zu 
betrachten, da nach Fertigstellung des gedachten Hafenplatzes 
der Ausgangspunkt des Mittelasiatischen Schienenweges in eine 
ununterbrochene Verbindung mit den Kaukasischen Häfen des 
Kaspimeeres und mit Astrachan träte. Denn gegenwärtig muss 
alles zum Bau der Transkaspibahn benöthigte Material mit 
grossem Zeitverlust und entsprechender Transportvertheuerung 
über Astrachan und Baku geleitet werden. Durch die neuerliche 


Entdeckung einer Fahrrinne, welche leicht bis zu 14 Fuss ver- 


tieft werden kann und daher den grössten Fahrzeugen der Kaspi- 
flotte die Binfahrt in den Michailowskihafen gestattet, ist die 
Hauptschwierigkeit gehoben, welche der Adaptirung dieses 
Platzes noch im Wege stand. Es brauchen nur etwa 4000 cbm 
Sand ausgebaggert zu werden, um die angegebene Tiefe herzustellen. 
Einschliesslich dieser Operationen würde die ganze Hafenanlage 
nur 120 000 R. beanspruchen und sollen die Arbeiten unverzüg- 
lich in Angriff genommen werden. 


Nobel’sche Petroleumgesellschaft, 

Wie Russische Blätter erfahren, ist es der Kompagnie 
Nobel gestattet worden, 500 Cisternenwaggons für die Trans- 
kaukasische Eisenbahn herzustellen, um mit diesen Naphta von 
Baku nach Batum zu transportiren. 


Aus Frankreich. 
; Ostbahn. h 
Diese Gesellschaft hat die Genehmigung erhalten, mit dem 


5. November die beiden Eisenbahnlinien von La Ferte-Gaucher 


nach Sezanne (40,7 km) und von Fere Champenoise nach Vitry 
le Frangois (50,47 km) dem Betriebe zu übergeben. 
i FE, („Moniteur des inter&ts mat.“) St. 


Einfache Gleis-Regulirungsmethode. 
Ein vom bisherigen abweichendes .‚Oberbau-System sucht 
eine Unternehmung, vertreten durch Herrn A. Volkhausen in 


‚Braunschweig, einzuführen. Diesem Systeme liegt die Absicht 


zu Grunde, die Gleisregulirung zu vereinfachen und so die Kosten 


zu reduziren. Es soli dieses dadurch erreicht werden, dass die 


mittelst T-förmiger Querschwellen in gewöhnlicher Weise ver- 


_ bundenen Schienen nicht auf ersteren, sondern auf keilförmigen, 
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hölzernen Unterlagen, in der Anzahl von 24 Stück für die 
Schienenlänge von 7,5 m Länge, ruhen. Diese Unterlagen haben 
eine Länge von 1,5 bis 2,0 m bei 0,2 m Breite und 0,04 m resp. 
0,15 m Stärke Sie sind, normal zu_den Schienen, unter den 
Fuss derselben gesteckt, so dass die Köpfe beiderseits an den 
Böschungen hervorragen und bilden gewissermassen einen Theil 
der Unterbettung — eine Packlage — auf welcher der Oberbau 
ruht, da eine weitere Verbindung mit den Schienen nicht besteht. 
Die eisernen Schwellen oder Querverbindungen liegen im Kiese, 
ohne zu tragen. Sie dienen nur zur Erhaltung der Spur und 
Richtung. 

Die Regulirung der Höhenlage erfolgt hiernach einfach 
durch entsprechendes Vortreiben der Keile mittelst eines Schlägels, 
was nach den angestellten Versuchen für 2, pro laufenden 
Meter, anstatt der bisherigen Kosten von 16 bis 18 „8 — also für 
den achten Theil der bisherigen Kosten — sich ausführen lassen 
soll. Auch sollen Versuche von längerer Dauer gezeigt haben, 
dass das so hergestellte Gleis vollständig fest und sicher im 
Betriebe liegt. 

Bei der grossen Bedeutung, welche die Gleisregulirung in 
sich schliesst — nach der Statistik der Eisenbahnen Deutsch- 
lands pro 1883/84 haben z. B. die Unterhaltungskosten der durch- 
gehenden Gleise der Preussischen Staatsbahnen exkl. Material 
allein rund 12 Millionen Mark das Jahr betragen — dürfte es 
sich empfehlen, eingehende Versuche mit diesem Systeme anzu- 
stellen, umsomehr, als solche mit geringen Kosten bei jedem 
eisernen Querschwellen-Oberbau ohne weiteres ausgeführt werden 
können. 

Es ist dieses Oberbau-System patentirt. 


Litteratur. 


Kalender für Eisenbahn-Verwaltungs- und Betriebsbeamte 
im Deutschen Reiche — Jahrgang 1886 — von H. Kosub. Ver- 
lag von M. Schulze in Berlin. Ladenpreis 3 „4, Subskriptions- 
preis 2 4 

Dieser Taschenkalender, der auf der Titelseite das Bildniss 
des Generaldirektors der Königlich Bayerischen Verkehrsanstalten, 
von Hocheder, trägt, bringt eine Fülle von Bemerkungen sowohl 
von allgemeinem als namentlich fachwissenschaftlichem Interesse. 
Wir heben die Löhnungstabelle sowie die Tabelle über die lau- 
fenden Beiträge zu den Eisenbahn-Krankenkassen, die wichtigsten 
Bestimmungen aus dem Post- und Telegraphenwesen, (las Betriebs- 
reglement und das Normal-Buchungsschema besonders hervor. 
Auch der für die Personen-, Gepäck- und Güterbeförderung 
wichtigsten Bestimmungen, ferner des Stations-, Betriebs- und 
Werkstättendienstes ist gedacht worden. Was uns jedoch am 
meisten : empfehlenswerth für diesen Kalender zu sein scheint, 
sind die mannigfachen Angaben und Bemerkungen über Gegen- 
stände, die dem Beamten nicht täglich aus den dienstlichen 
Reglements und Instruktionen entgegenblicken, wie. z. B. die 
Spurweite in den verschiedenen Ländern, die statistischen Nach- 
richten über die Eisenbahnen nicht nur Deutschlands, sondern 
auch anderer Länder, die Nachweisung der Beamtengruppen bei 
den Preussischen Staatsbahnen mit Angabe der Normalgehälter, 
des Wohnungsgeldzuschusses und der Zahl der pro 1885/86 bei 
jeder Direktion vorgesehenen Stellen und die Mittheilungen über 
den Preussischen Beamtenverein in Hannover. 


Ein zweiter Theil enthält die Adressen der Eisenbahnen 
und Eisenbahnbehörden Deutschlands mit Namensangabe der 
Beamten, sowie eine Eisenbahn-Uebersichtskarte. 


Deutscher Haus- und Werkstatt-Kalender , herausgegeben 
von F. C, Glaser, Königl. Kommissionsrath — Berlin SW., 
Lindenstr. 80 — Selbstverlag des Herausgebers. h 

Sowohl im vergangenen als im Jahre 1883 hat uns dieser 
Kalender, von dem jetzt. Jahrgang 1886 vorliegt, Veranlassung 
gegeben, auf denselben als besonders beachtenswerth aufmerksam 
zu machen. Auch dem vorliegenden Jahrgange, dem ein neuer 
Abschnitt über den „Umgang mit Menschen“ hinzugefügt und in 
dem wir vielfach die stets bessernde Hand des Verfassers be- 
merken, namentlich in den Mittheilungen über die Pflichten und. 
Rechte des Gewerbsmannes als Staatsbürger, Gemeindemitglied, 
Arbeitnehmer und Familienoberhaupt, sowie über die Förderung 
des Familienwohles und die Sicherung gegen Unfälle — wollen 
wir nicht unterlassen, eine warme Empfehlung an die betheilig- 
ten Kreise mit auf den Weg zu geben. Es sind dies sowohl die- 
jenigen Eltern bezw. jungen Leute, die sich über die Schul- und 

ehrverhältnisse, sowie die Wahl des Berufes unterrichten wollen, 
als: auch diejenigen Gewerbtreibenden und Arbeiter, denen 
praktische und theoretische Mittheilungen für die Werkstatt von 
Werth sind und schliesslich alle die, welchen es an einem Führer 
mangelt, der ihnen einerseits über die Vorkommnisse des öffent- 
lichen Lebens, andererseits über die zweckentsprechende Ein- 
richtung der Wohnung sowie über die Ernährung und Körper- 
pflege Auskunft gibt. 


Der Preis beträgt für das Exemplar: geheftet 0,75 4; in 
Kaliko gebunden mit Schreibkalender 1,10 4 und in Leder ge- 
bunden ebenfalls mit Schreibkalender 2,60 % - 


Miszellen, 
Die Stadt: „Pullman“. 


In der neulich stattgehabten Jahresversammlung der „Pull- 
man’s Palastwagen-Gesellschaft* machte der Präsident Pullman 
die nachfolgenden Mittheilungen über die unweit Chicago be- 
legene Stadt der Gesellschaft „Pullman“. 

Die Lage der Stadt ist sehr befriedigend. Die Bevölkerungs- 
zahl ist stets im Wachsen begriffen und war nach der Zählung 
vom Juli 1885 wie folgt: 3 752 Männer, 1945 Frauen, 2 906 Kinder, 
zusammen 8 603. 

Die Zahl der Familien beträgt 1381; die durchschnittliche 
Zahl eines Haushalts 6,2, die der Kinder eines jeden Haus- 
halts 2,1. Die Schule wird durchschnittlich täglich besucht von 
953 Kindern. Die Zahl der Gestorbenen von 7 auf 1000 pro anno 
wird für die niedrigste bekannte in der Welt gehalten. 

Die durchschnittliche Wohnungs-Monatsmiethe aller Häuser 
in Pullman, also inkl. der besseren, von Beamten, Kaufleuten etc. 
bewohnten, ist 3,30 D. pro Zimmer, dagegen in den blossen 
Arbeiterhäusern 2,50 D. pro Wohnraum inkl. Küche. 

(Nach der Statistik des staatlichen statistischen Büreaus 
beträgt in den Arbeiterstädten von Massachusetts die dortige 
Durchschnittsmiethe pro Zimmer und Monat 2,86 D.) 

Die Häuser in Pullman sind von Ziegeln gebaut in breiten, 
gepfiasterten und schattigen Strassen, mit vollständiger Kanali- 
sirung und allen sonstigen modernen Einrichtungen, wie Gas, 
Wasser und anderen Gesundheitseinrichtungen. 

Der Gesammtbetrag der im letzten Rechnungsjahr an das 
Personal gezahlten Gehalte. und Löhne ist 2160141 D., davon 
kommen 1328462D. an 2329 bei den Wagenwerken beschäftigten 
Personen ; der Durchschnittsverdienst betrug 576,60 D. pro Mann. 


Dass das Personal sich eines ziemlichen Wohlstandes er- | 


freut, ergibt sich aus folgenden Geschäftszahlen der Pullman 
Leih- und Sparbank: 


Einlage- Durchschnittlich 
Zahl der = 

Konten Dose pro Konto 

1. August 1884 578 83 943 145 

1. August 1885 625 98 605 158 

13. Oktober 1885. 652 108 200 166 


Es ist wohl anzunehmen, dass das Anwachsen der Erspar- 
nisse theilweise dem Mangel an Vergenügungssalons und anderen 
schädlichen Einflüssen und den allgemeinen gesunden und mora- 
lischen Umgebungen des Ortes zuzuschreiben ist. 

Die Gesellschaft wirkt übrigens in keiner Weise darauf 
ein, wie und wo das Personal seinen Bedarf an Lebensbedürfnissen 
hernimmt; die Stadt ist vielmehr vollständig offen für die freie 
Konkurrenz auswärtiger Geschäftsleute. 


Ein Englisches Eisenbahn-Trieycle. 


In den Lancashire und Yorkshire Eisenbahn - Wagenbau- 
werkstätten ist neuerdings eine verbesserte Art von Eisenbahn- 
Tricycle hergestellt, mit 4 Sitzen nach vorn, Federn etc., gleich 
einem gewöhnlichen Tricycle, so dass 4 Fabrende mit ihren 
Füssen die beiden grossen Treibräder in Bewegung setzen können. 
Es soll eine Geschwindigkeit von 20 Miles (32 km) pro Stunde 
erreichen und kann, da es mit einer handlichen Bremse versehen 
ist, zu jeder Zeit auf Verlangen des dasselbe benutzenden in- 
spizirenden Beamten angehalten werden. 

Es hat 2 Bänke mit Werkzeugkasten, auf welchen nöthigen- 
falls 6 Arbeiter Platz nehmen können. An beiden Enden befinden 
sich Handhaben, so dass es von 3—4 Mann mit Leichtigkeit von 
den Schienen abgehoben werden kann. („Railr. Gaz.*) 


Drahtseilbahn in Lyon. 

Nach einer Notiz in der „Revue industrielle“ werden in 
Lyon Vorarbeiten zu einer Drahtseilbahn zur Verbindung des 
Platzes Croix-Paquet mit dem Boulevard Croix-Rousse ausgeführt. 
Von 10 vorgelegten Konkurrenzprojekten ist das von Oisan- 
Chapon angenommen worden. Das Projekt zeigt zwei Gleise 
von 1,15 m Spurweite und liegt die Bahn auf ihrer ganzen Länge 
im Tunnel. 

) Der Fahrpreis soll 8 A für die erste Klasse und 4 A für 
die zweite Klasse betragen. ‘Auch soll die Bahn Güter zu einem 


niedrigeren Preise als die jetzige Compagnie de la Croix-Rousse 
befördern. R. B. 


Bau von Bahnen untergeordneter Bedeutung in Frankreich. 
Der Präfekt des Meusedepartements hat Eisenbahn-Bau- 
gesellschaften und Eisenbahnunternehmer aufgefordert, sich an 
der Submission für eine 36 km lange Sekundärbahn von 1m 
Spurweite von Bas le Duc nach Verdun zu betheiligen. 


Refiektanten haben dem Präfekten vor dem 1. November er. 
ihre Absicht zu erklären, sich an der Submission zu betheiligen 
und namentlich die Angabe hinzuzufügen, ob und wo sie schon 


Bahnen ausgeführt haben. Der Tag der Oeffnung der Offerten 
wird von der Generalkommission noch näher bexannt gemacht 
werden. Besonders macht der Präfekt darauf aufmerksam, dass 
die Bedingungen des Besteckes mit aller Rigorosität aufrecht 
erhalten werden sollen. Nur ein bauliches Objekt, d.i. das 
Hauptgebäude, dessen Baukosten dem Unteraeh:ner mit 5 pCt. 
garantirt werden, unterliegt der Preisschwankung, sonst beträgt 
der vom Conseil general festgestellte Preis 82000 Fres. pro Kilo- 
meter. 

Eine Kaution von 100000 Fres. ist von dem mit der Aus- 
führung betrauten Unternehmer zu hinterlegen. 

(„Genie Civil“, 3. Okt. 1885.) r. 


Abonnementsbillete in Frankreich. 

Die Paris-Lyon-Mittelmeerbahn gibt auf allen ihren Routen 
Rundreise-Abonnementsbillete für 1, IL. und III. Klasse und 3, 6 
oder 12 Monate Gültigkeit zu ermässigten Preisen aus. Die Preise 
richten sich nach dem Umfange der zu benutzenden Strecken. 
Die Anforderung der Billete muss 8 Tage vor der ersten Be- 
nutzung geschehen. E T: 


Dampfmaschinen-Leistungen in England. 

Die Kraft aller Maschinen in England schätzt man auf die 
Arbeit von 400 Millionen Menschen. Von anderer Seite wird die 
Leistung der Englischen Industrie auf 32685 214 Pferdekräfte 
angegeben. England entwickelt danach eine Arbeitsleistung, die 
20 Mal grösser ist, wie die Zahl seiner Einwohner. 

(„Revue industrielle“, 15. Okt. 1885.) r. 


Chinesische Eisenbahn. 
Es soll eine Linie von Takan an der Mündung des Horn-Ho 
am Gelben Meer nach Tong-Chow am Pıe-Ho, einem Nebenfluss 
des ersteren, etwa 40 km östlich von Peking gebaut werden. Sie 
würde eine Länge von 160 km erhalten und bedeutende Arbeiten 
erfordern und eine direkte und bequeme Verbindung Pekings 
mit dem Gelben Meere herstellen. R. B. 


Telegraphische Korrespondenz ohne Drahtleitung. 

Im Jahre 1844 bereits haben Morse, Gall, Voil und Rogers 
eingehende Versuche über die Durchführung elektrischer Ströme 
ohne Drahtleitungen durch Flüsse und Seen gemacht, ohne zu 
einem guten Resultate zu gelangen, 

Mr. Bourbouge hat diese Studien im Jahre 1870 bei der 
Belagerung von Paris und später im Jahre 1875 zwischen den 
Brücken von Jena und Austerlitz, ebenfalls ohne wesentliche 
Erfolge, fortgesetzt. Anscheinend gute Resultate erreichte der 
Professor Bell ans Amerika; er baute auf den Studien seiner 
Vorgänger weiter und konnte dem Kongress der Amerikanischen 
Assoziation für Fortschritt in den Naturwissenschaften, unter 
voller Autorität seines Namens mittheilen, dass er auf offener 
See zwischen zwei Schiffen, die 2 km von einander entfernt - 
lagen, ohne Vermittlungsdraht eine elektrische Korrespondenz 
ausgeführt habe. 

Das „Echo Industriel“ schreibt darüber: 

Mr. Bell leitete das Ende eines Telephons des einen Schiffes 
in das Meer, die gleiche Einrichtung war auf dem anderen 
Schiffe, nur dass statt des Telephons eine dynamoelektrische 
Maschine aufgestellt war, deren sehr stark gespannter Strom 
vermittelst des ins Meer reichenden Drahtendes in dieses über- 
geführt wurde. Durch Unterbrechungen des Ganges der Dynamo- 
maschine können Zeichen zum anderen Schiffe vermittelt und 
durch das Telephon wahrgenommen werden. 

So unvollkommen dieser Apparat auch zur Zeit noch 
wirkt, so hat er doch bewiesen, dass damit eine Korrespondenz 
zwischen entfernter von einander liegenden Schiffen hergestellt 
werden kann, womit schon sehr viel erreicht wird, da viele 
Schiffe jetzt der Beleuchtung halber mit dynamoelektrischen Ma- 
schinen ausgerüstet werden und danach die Elektricität Keine 
besonderen Kosten veranlasst. £ 

Ein gewisser Adams in London hat mit gleichem Erfolge 
statt des Telephons einen Galvanometer eingeschaltet. 

(„Genie Civil“, 15. Aug. 1885.) r. 


Verwerthung des Kohlenstaubes. > 

Im Gewerbeverein zu Breslau machte kürzlich der Privat- 
dozent Dr. Kossmann auf ein Verfahren zur Verwerthung des 
Kohlenstaubes aufmerksam, welches insbesondere für den Ober- 
schlesischen Industriebezirk Interesse haben dürfte Von der 
Kohlenpröduktion Oberschlesiens in Höhe von etwa 240 Millionen 
Centner jährlich sind nämlich 20 pCt., also 48 Millionen Centner 
Staubkohle und wandern auf die Halde oder gelangen zum. 
Preise von 2—3 3 pro Centner loko Grube zum Verkauf. Dem 
Deutsch-Awerikaner J. Saltery soll es nun gelungen sein, in der. 
Melasse ein Verfestigungsmittel zu finden, mittelst dessen der 
Kohlenstaub zu saubern, harten, wie Ziegeln klingenden, in den 


Kanten ‘scharf ausgedrückten, geruchlosen, wie Stückkohlen 
brennenden und vollständig veraschenden Briquettes verarbeitet 


a 


werden kann, die sich vorzüglich zur Versendung eignen und für 
Küche und Salon, den Verbrauch auf Dampfern und für den 


Export grosse Bedeutung erlangen können. Da die Kosten für 
Verfertigung eines Centners Kohle bei dem jetzigen Preise der 
Ay (?) betragen, so würden die aus nahezu werth- 


Melasse nur 3 


losem Material hergestellten Briquettes sehr billig sein. Auf die- 
selbe Weise soll sich auch der Staub von Cokes und von ver- 


schiedenen Steinkohlen, Erzen, Hammerschlag, Eisenfeilspäne, 
Holzkohlenstaub etc. zu Briquettes nutzbar machen lassen. 


Lenkbare Luftballons. 


Infolge der günstigen Resultate von Chalais-Meudon wird 
der Französische Kriegsminister bei den Kammern einen Spezial- . 
kredit für das Studium lenkbarer Ballons beantragen. 


(„Revue industrielle“, 15. Okt. 1885.) r. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Güterverkehr. 


Am 15. November d. Js. ist zum Säch- 
sisch-Württembergischen Verbandsgüter- 
tarif der I. Nachtrag ausgegeben worden. 
Derselbe enthält 1. eine Aenderung der 
Spezialbestimmungen zum Betriebsregle- 
ment, 2. veränderte Frachtsätze für die 


Stationen Bregenz, Friedrichshafen, Ro-, 


manshorn, Rorschach und Ulm im Ver- 
kehr mit den Sächsischen Stationen El- 
sterwerda, Gera, Leipzig, Plagwitz- Lin- 
denau, Weida, Wolfsgefärth und Zeitz, 
welche mit den durch Nachtrag 1 zu 
Heft6 des Mitteldeutschen Verbandstarifs 
eingeführten bezüglichen Taxen überein- 
stimmen, 3. neue Frachtsätze für die Sta- 
tion Lichtenberg der Sächsischen Staats- 
bahn und 4. Aenderungen und Ergän- 
zungen in den Ausnahmetarifen und 
Berichtigungen einzelner Frachtsätze. 

Insoweit der Nachtrag vereinzelt gering- 
fügige Erhöhungen der Frachtsätze nach- 
weist, bleiben die seitherigen billigeren 
Frachtsätze noch bis zum 10. Januar 
k. J. in Geltung. ; 

Exemplare des Nachtrags sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
halten. 

Dresden, am 23. November 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


(2480) 


Mit Gültiekeit ab 1. Dezember |. J. ge- 
langt zum Niederdeutsch-Bayerischen &ü- 
tertarife vom 1. Juni1883 der Nachtrag III 
zur Einführung. 

Derselbe enthält theils erhöhte, theils 
ermässigte Frachtsätze sowie Taxen für 
die neu einbezogene Station Nymegen des 
K. Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln Irh. 

München, den 21. November. (2481) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion d. K.B. Verkehrsanstalten 

k Betriebsabtheilung. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Zwischen Berlin Anhalt-Dresdener Bahn- 
hof einerseits und Colberg und Degow 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Brom- 
berg andererseits treten mit sofortiger 
‚Gültigkeit. bezw. hinsichtlich einiger 
Frachterböhungen am 10. Januar 1886, an- 
derweite Tarisätze in Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- - 


den Expeditionen, ’ 
Erfurt, den 24. November 1885. (2482) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Dezember d. J. tritt zum 
Tarif für den Güterverkehr der Stationen 
des Eisenbahn-Direktionsbezirks Erfurt, 
der 6otha-Ohrdrufer, Nordhausen-Erfur- 
ter, Saal-, Weimar-Geraer, Werra-Eisen. 
bahn (mit Einschluss von Wernshausen- 
Schmalkalden), der Eisenberg-Crossener, 
Friedrichrodaer, Hohenebra - Ebeleber, 
Ilmenau - Grossbreitenbacher und Ruhlaer 
Eisenbahn unter einander der Nachtrag I 
in Kraft. Derselbe enthält neben Aende- 


| 


rungen von Stationsnamen und Druck- 
fehlerberichtigungeu eine Bestimmung 
über vorübergehende Lagerung von Holz 
und anderen Rohmaterialien auf den Bahn- 
höfen, eine Aenderung des Tarifs für die 
Güterbeförderung auf Verbindungsbahnen, 
sowie einzelne,in unserer Bekanntmachung 
vom 14. Oktober d. Js. bereits erwähnte 
Frachterhöhungen für Lichtenfels, Station 
der Werra-Eisenbahn. 

Der Nachtrag ist zum Preise von 0,05 44 
durch die Güter-Abfertigungsstellen der 
betheiligten Bahnen zu beziehen. 

Erfurt, den 20. November 1885. (2483) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
im Namen der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahn-&üterverkehr Hannover-Mag- 
deburg, sowie Güter- und Vieh- etc. Ver- 
kehr Magdeburg - Oldenburg. Am 1. De- 
zember d. J. treten zu den Tarifen für 
vorbezeichnete Verkehre neue Nachträge 
(No. 14 bezw. 12 und 3) in Kraft, durch 


welche u. a. die Haltestelle Gr. Möhringen ° 


des Direktionsbezirks Magdeburg in den 
direkten Güterverkehr mit Hannoverschen, 
Hoyaer, Warstein-Lippstadter und Olden- 
burgischen Stationen, sowie die ÖOlden- 
burgische Station Vechta in. den direkten 
Güterverkehr mit Stationen des Direktions- 
bezirks Magdeburg und der ÖOsterwieck- 
Wasserlebener Bahn aufgenommen werden. 
Magdeburg, den 24. November 1885. (2484) 
Königliche Eisenbahnuirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. J. 
wird die Station &rossaitingen der Baye- 
rischen Staatsbahn für den Verkehr mit 
den Stationen Elsterwerda, Gera, Leipzig, 
Plagwitz-Lindenau, Weida, Wolfsgefärth 
und Zeitz der Sächsischen Staatsbahn in 
den Bayerisch - Sächsischen Güterverkehr 
mit. der Massgabe einbezogen, dass die 
Abfertigung von -Eil- und Stückgütern 
nur bis zum Einzelgewichte von höchstens 
250 kg gestattet ist. 

Ueber die Höhe der zur Anwendung 
kommenden Frachtsätze geben die bethei- 
ligten Güterexpeditionen Auskunft. 

Dresden, den 20. November 1885. (2485) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


zu 


Staatsbahn-Güterverkehr Breslau-Erfurt; 
Mit sofortiger Gültigkeit treten für die 
Station Cötben Anhalt.-Bhf. einerseits und 
verschiedenen Stationen des Direktions- 
bezirks Breslau andererseits neue Tarif- 
sätze in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Güterexpeditionen. 

Erfurt, den 23. November 1885. (2486) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Thüringisch-Sächsisch-Ungarischer Eisen- 
bahnverband, Theil II und IV. Am 15. De- 
zember dieses Jahres gelangen für den 
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Verkehr mit den Stationen Gera, Leipzig, 
Eilenburger und Thüringer Bahnhof, 
Plagwitz -Lindenau, Weida und Zeitz des 
Eisenbahn - Direktionsbezirks Erfurt er- 
mässigte Tarifsätze zur Einführung. 
Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Güterexpeditionen. 
Erfurt, den 23. November 1885. (2487) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theilll. An Stelle der 
auf Seite 39 des fünften Nachtrages zu 
dem Theil II des Deutsch-Mittelrussischen 
Gütertarifs für den Umkartirungsverkehr 
von Wjasma (Moskau-Brester Eisenbahn) 
nach den Stationen Tula, Rjatschsk und 
Jeletz der Rjatschsk-Wjasma Eisenbahn ent- 
haltenen Frachtsätze, welche sämmtlich 
durch Bekanntmachung vom 7. Oktober er. 
vom 1. Dezember cr. neuen Styls ab 
aufgehoben sind, treten mit dem letzt- 
genannten Tage für den Umkar- 
tirungsverkehr von Wjasma nach 
Tula folgende Frachtsätze in Kraft: 
Für Eisen und Blei, unbearbeitet, 

für Sendungen in Quantitäten 

a) unter 610 Pud 9,61 Kopeken pro Pud, 

b) a 610 Pud und darüber 5,81-Kopeken 


ro Pud. 
Alle Nebengebühren sind in diesen 
Frachtsätzen mit enthalten. (2488J) 


Bromberg, den 22. November 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember d. J. wird zu dem Gü- 
tertarif für den Verkehr zwischen Statio- 
nen des Eisenbahn-Direktionsbezirks El» 
berfeld und Stationen der Oberhessischen 
Eisenbahnen vom 1. April 1883 ein Nach- 
trag Il eingeführt. Derselbe enthält 
unter anderm Entfernungen für die neu 
aufgenommenen Stationen Altendorf, 1ser- 
lohn (Ostbahnhof), _Oberbredenscheid, 
Remscheid - Hasten, Remscheid - Viering- 
hausen, Schee, Sprockhövel und Westig, 
sowie abgeänderte Entfernungen für die 
Stationen Hemer, Lüdenscheid und 
Menden. 

An demselben Tage wird zu dem Aus- 
nahmetarif für die Beförderung von Stein- 
kohlen von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln linksrh., Köln 
rechtsrh. und Elberfeld, sowie von Sta- 
tionen der Dortmund-Gronau-Enscheder 
und Aachen-Jülicher Eisenbahn nach Sta- 
tionen der Oberhessischen Eisenbahnen 
vom 1. Januar 1882 der Nachtrag II aus- 
gegeben. Der letztere enthält unter an- 
derm neue Frachtsätze für die Stationen 
Altenessen K. r., Bodelschwing K. r., 
Buer E., Frintrop K. r., Gladbeck E., 
Hugo K. r. und Vogelheim E., sowie ver- 
schiedene Aenderungen in den Fracht- 
sätzen ab Zeche. Diese Aenderungen 
haben für einzelne Zechen mit mehrfachem 
Bahnanschluss geringfügige Frachter- 
höhungen über den einen oder andern 
Anschluss zur Folge. Soweit Erhöhungen 


eintreten, bleiben die bisherigen Fracht- 

sätze noch bis zum 15. Januar 1886 ein- 

schliesslich in Kraft. (2489 J) 
Elberfeld, den 19. November 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Dezember d.J. wird die Sta- 
tion Gr. Möhringen des Direktionsbezirks 


Magdeburg für den unbeschränkten Gü- 


terverkehr in den Staatsbahnverkehr EI- 
berfeld- Magdeburg aufgenommen. (2490J) 
Eiberfeld, den 25. November 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahnd irektion. 


Am 1. Dezember d. J. wird die bisher 
nur für den Wagenladungsverkehr ein- 
gerichtete Haltestelle Radzionkau auch 
für den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet. 
Die Frachtsätze ergibt der Tarif. 

Breslau, den 24. November 1885. (2491) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Dezember d. J. ab wird die 
Güterladestelle Liessau für den Stückgut- 
verkehr eingerichtet. Für die Ueber- 
führung der Stückgutsendungen zwischen 
Dirschau und Liessau wird eine Gebühr 
von 0,20 44 pro angefangene 50 kg er- 
hoben. 

Bromberg, den 19. November 1885. (2492) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. Elbe- 
umschlagsverkehr. An Stelle der in den 
Ausnahmetarifen No. 16 für Maschinen- 
theile aus Eisen und Stahl, Seite79 und 75 
der Tarife Ungarn - Laube und Ungarn- 
Dresden - Elbkai enthaltenen Frachtsätze 
treten ab 15. Januar 1886 erhöhte Fracht- 
sätze in Kraft. 

Wiep, den 21. November 1885. (2493) 


. K. priv. Oesterreichische Nord- 
westbahn. Elibeumschlagsverkehr. Für 
nn und Kupferplättchen treten 

Tage nach ertolgter Publikation 
ee „Centralblatt für Eisenbahnen und 
Dampfschifffahrt der Oesterr. - Ungar. 
Monarchie“ unter Berücksichtigung der in 
demselben enthaltenen speziellen Bedin- 
gungen folgende Frachtsätze pro 100 kg 
im Reklamationswege bis auf weiteres, 
eesuge bis Ende des Jahres 1886 in 

raft: 


Von Laube, resp. bei Aufgabe von 


Tetschen/Bodenbach- 10000 kg 
Landungsplatz pro Frachtbrief 
und und Wagen 
Aussig-Landungsplatz 
ach 
Wien (Oe. U. St. E. G.- 
K. F. N. B.-K. F. J. B.- 
K. E. B.-Oe. N. W. B) 1,92: 


Von Dresden-Elbkai 
Ben 

Wien (Oe. U. St. E. 

K. F.N.B.-K. 
K. E. B.-Oe. N. W. 'B) 2,38 Ab. 

Die Frachtsätze für Laube, Tetschen/ 
Bodenbach-Landungsplatz und Aussig- 
Landungsplatz verstehen sich exklusive 
10 3 Schleppbahngebühr pro 100 kg. 

Wien, am 24. November 1885. (2494) 


ee 


11. Personen- und Gepäckverkehr. 


Prignitzer Eisenbahn. Gemäss Beschluss 
der Generalkonferenz der Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen treten mit dem 1. Ja- 
nuar 1886 auch im Lokalverkehr der 
Wittenberge - Perleberger und Prignitzer 
Eisenbahn, sowie im Wechselverkehr bei- 
der Bahnen unter einander anderweite 
Bestimmungen über die Abfertigung von 
Kindern in 'Kraft, durch welche neben 
allgemeinen Ermässigungen, in einigen 
Fällen eine Erhöhung der bisherigen Fahr- 
preise herbeigeführt wird. 

Nähere Auskunft ertheilt unsere Be- 
triebsverwaltung in Berlin. (2495) 

Perleberg, den 19. November 1885. 

Die Direktion 
der Prignitzer Eisenbahngesellschaft. 
Dr. Heinemann. Reder. 


Nordhausen - Erfurter Eisenbahn. Vom 
1. Januar 1886 ab haben-die auf unseren 
Stationen zur Ausgabe gelangenden Re- 
tourbillets folgende Gültigkeitsdauer: 

a) bei Entfernungen bis zu 100 km ein- 
schliesslich 2 Tage, 

a) für jede weiteren 100 km ı Tag 
länger. 


Nordhausen, 20. November 1885. (2496) 
Die Direktion. 
Mecklenburgische Südbahn. Gemäss 


Beschluss der Generalkonferenz der Deut- 
schen Eisenbahnverwaltungen treten mit 
dem 1. Januar 1886 auch im Lokalverkehr 
der Strecke Ludwigslust-Friedland, sowie 
im Nachbarverkehr der Stationen dieser 
Strecke mit den Stationen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Altona und Berlin an- 
derweite Bestimmungen über die Beför- 


- derung von Kindern in Kraft, wodurch 


im allgemeinen eine Preisermässigung, 
in einigen Fällen eine geringe Preis- 
erhöhunrg herbeigeführt wird. 

Nähere Auskunft ertheilt unser Tarif- 
büreau hierselbst. 

Berlin, den 19. November 1885. (2497) 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

Herrmann Bachstein. 
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Ferner offerire: 
Forst- und Heckenpflanzen in mehr als 
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Kataloge gratis. 
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Gebr. Kühn, Karlsruhe (Baden). 
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construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“. 


Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das er, des Brun- 


Anordnung einer 
Wasserstation 


vermittelst 
»Körting’s 
Pulsometer«, N 


nens erforderlich. 


2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 


oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 


Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 


mit Speisewasser-Vorwärmer. 
15. 000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 


Automat. Vacuum-Bremsen. 


Rippenheizkörper und Centralheizungsanlagen. 
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Dieser Nummer liegt ein Prospekt von C. Jupitz in Berlin bei, betreffend Tachometer. 
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Können die Eisenbahnen rechtsgültig die Nichtüber- 
tragbarkeit der Retourbillete aussprechen ? 


Gegen v. Ihering 
von einem &öttinger Doctor der Rechte. 


Im 23. Bande (Neue Folge Il. Band) der Jahrbücher für die 
Dogmatik -des heutigen Römischen und Deutschen Privatrechts 
befindet sich eine Abhandlung des Professors v. Ihering über 
den „Rechtsschutz gegen injuriöse Rechtsverletzungen“, welcher 
die Eisenbahnkreise in lebhafter Weise interessiren muss. Was 
„ınjuriöse Rechtsverletzung“ im Sinne des Verfassers ist, sagt der- 
selbe besonders klar und ungenirt auf Seite 190: 

“ „Der injuriöse Rechtsverletzer .... fürchtet das Recht 
nicht; er bietet demselben offenen Hohn. Alle injuriösen 
Rechtsverletzungen erfolgen, wie unten dargelegt werden 
wird, unter Umständen, wo das Recht des anderen zwei- 
fellos ist, offen mit Füssen getreten wird 
Es ist die Ueberhebung der einen Person über die andere 
(ößeis), die Missachtung des fremden Rechts, welche auf der 
Supposition des Mangels an moralischem Muthe auf der an- 
deren Seite beruht; der Rechtsfeigheit. Im gewölın- 
lichen Leben würde man eine Handlungsweise, wie die oben 
durch Beispiele veranschaulichte, als eine Frechheit 
Dreistigkeit, Unverschämtheit bezeichnen, und 
damit ist das Wesen derselben im Gegensatz zu allen anderen 
Rechtsverletzungen richtig 8 etroffen. Vom Standpunkt 
des Rechts aus könnte man die in ihnen enthaltene Aufleh- 

nung gegen die Rechtsordnung als Rechtshohn, Rechts- 
trotz bezeichnen, die Rechtsverletzungen selber als schnöde, 
frivole, im Gegensatz zu den gewöhnlichen, einfachen; als 
selbständiger Ausdruck für letztere empföhle sich Miss- 
achtung des Rechts im Gegensatz zur Verletzung des- 
gelben.“ 

Nachdem Ihering sodann den Thatbestand der „injuriösen 
Rechtsverletzung“ in seinem Sinne näher fixirt und auf diesen 
Thatbestand hin eine Menge von verschiedenen Rechtsverletzun- 
gen geprüft hat, kommt er zu der Frage, ob die Kisenbahnver- 


ur Tas 


waltungen die Nichtübertragbarkeit der Retourbillete mit Recht 


statuirten, verneint diese Frage und bringt auf das Vorgehen der 
Eisenbahnen seinen Begriff der „injuriösen Rechtsverletzung“ in 
obigem Sinne zur Anwendung, nennt dies Vorgehen eine „schnöde 
Missachtung des Rechts“, welches mit den „zweifel- 
losesten Rechtsgrundsätzen im Widerspruch“ stehe. 


Sucht der Leser nun bei Ihering nach den „zweifel- 
losesten“ Rechtsgrundsätzen, so wird er zu seinem Erstaunen 
keine Spur davon finden; er wird wieder einmal die Erfah- 
rung machen, dass Leute, welche mit Ausdrücken wie „be- 
kanntlich*, „selbstverständlich“, „zweifellos“ um sich werfen, 
dies nur deshalb thun, um den Mangel an Gründen zu maskiren; 
er wird bei näherem Nachsehen finden, — wie so oft! — dass 
das gerade Gegentheil von dem „bekanntlichen“, dem „zweifel- 
losen“ wahr ist, und dass Ihering vor lauter „Geist“ die Ma- 
terie, das heisst hier: das, worauf es ankommt, den Kern- 
punkt der Frage, nicht zu sehen vermag. 

Die Voraussetzung, die beweislose Voraussetzung der 
Ihering’schen Deduktion ist die: das Retourbillet ist ein In- 
haberpapier, und daraus zieht er den Schluss: Weil esein 
Inhaberpapier ist, steht jeder Versuch des Ausstellers des Papiers, 
diesem Papier seine Schöpfung Inhaberpapierqualität zu nehmen, 
mit den zweifellosesten Rechtsgrundsätzen in Widerspruch. 

Die Eisenbahnen, welche den von ihnen geschaffenen In- 
haberpapieren, den Retourbilleten, die Uebertragbarkeit nehmen 
wollen, sind dem Scheusal der Griechischen Mythologie, Kronos, 
vergleichbar, der seine eigenen Kinder verschlang, 

Was bezüglich der Inhaberpapiere in der Jurisprudenz 
des „täglichen Lebens“ so ziemlich anerkannt ist, ist folgendes: 

Das Inhaberpapier ist eine Urkunde, in welcher der Aus- 
steller mittelst einseitiger Willenserklärung sich verpflichtet, dem- 
jenigen, der ihm demnächst das Papier präsentiren werde, eine 
bestimmte Leistung zu machen. Schöpfer der Urkunde ist der 
Aussteller; seine Willenserklärung geht dahin, dass es ihm ganz 
gleichgültig ist, wer sich bei ihm als Forderungsberechtigter 
präsentiren werde; er gibt durch die Forın der Urkunde dieser 
vollständigen Gleichgültigkeit Ausdruck, indem er entweder aus- 
drücklich oder durch konkludente Worte erklärt, er 
werde jedem ihm das Papier Präsentirenden leisten. 
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Der so dokumentirte Wille des Ausstellers beherrscht 
also das ganze Rechtsgeschäft, die sämmtlichen aus der Kreation 
des Papiers sich ergebenden rechtlichen Konsequenzen. 


er Schöpferwille des Ausstellers ist der Ausgangspunkt‘ 


des Papiers; obne ihn existirt es nicht. £ 

b jemand diesen Schöpferwillen hat, ist Thatfrage. Ent- 
weder hat er ihn oder er hat ihn nicht. Kein Gesetz, kein Ge- 
wohnheitsrecht, kein „Volksrecht“ zwingt jemanden, diesen Willen 
zu haben. Das muss leider betont werden, weil Ihering die Eisen- 
bahnen zwingen will, Inhaberpapiere zu schaffen, jenen Schöpfer- 
willen also zu manifestiren!! 

Nirgendwo im Rechtsleben findet sich der Satz, dass bei 
einem bestimmten Rechtsverhältniss der Verpflichtungswille nur 
in der Form des Willens, an jeden Inhaber der Schuldurkunde 
zu leisten, geäussert werden könne. 

Was wollen nun die Eisenbahnen bei der Ausgabe von 
Retourbilleten schaffen ? 

Das Verbot, die Retourbillete zu übertragen, beweist, dass 
die Bahnen das gerade Gegentheil von einer Obligation mit fort- 
während — bis zur gänzlichen Erfüllung — wechselnden oder 
unbestimmtem Gläubigersubjekte wollen. Sie wollen sich nur 
eine Person als Gläubiger BeemuneT wissen, nämlich diejenige, 
welche mit dem Retourbillett die Reise antritt. Bis dahin, 
dass die Reise angetreten wird, sagen die Eisenbahnen, mag der 
Berechtigte mir unbekannt, unbestimmt sein; mit dem Beginne 
der Reise aber soll derjenige, der von uns eine bestimmte Beför- 
derung zu beanspruchen hat, unwiderruflich bestimmt sein; einen 
beliebigen Personenwechsel nach diesem Zeitpunkt wollen 
wir nicht. 

Wenn eine solche Willenserklärung die Erklärung ist, ein 
Inhaberpapier zu schaffen, so ist sie doch jedenfalls eine sehr 
beschränkte. Man könnte höchstens sagen: Bis zum An- 
tritt ist das Billet ein Inhbaberpapier; von da ab verliert es diese 
Natur, es wird auf eine Person fixirt. 

Wir wollen nun von der Frage absehen, ob unter so be- 
wandten Umständen die Eisenbahntillete noch als Inhaber- 
papiere im technischen juristischen Sinne angesehen werden 
können, 

— dagegen z.B. Förster Theorie und Praxis des Preussischen 
Privatrechts I $ 64 und die daselbst Citirten — 
oder ob sie nicht lediglich Legitimationspapiere sind; es fragt 
sich blos, ob der von den Eisenbahnen manifestirte Wille recht- 
liche Wirkung haben kann oder nicht. Mit dem Zauberwort 
„Inhaberpapier* wird die Frage nicht gelöst, sondern nur durch 
eine Prüfung der näher so präzisirten Frage: 

Widersetzt sich die Rechtsordnung gegen den von den 
Eisenbahnen geäusserten Willen ? 

Versagt sie ihm die beabsichtigte Wirkung? 

Substituirt sie dieser Wirkung eine andere, vom Begeber 
nicht gewollte Wirkung? 

Bei Begebung des Retourbillets wird ein Vertrag abge- 
schlossen, ein Geschäft über die Beförderung einer Person nach 
und von einem Orte. 

Jeder Vertrag kommt nur durch die Willensübereinstim- 
mung der Kontrahenten zu Stande. Der Wille der Kontrahenten 
beherrscht also das Geschäft; ‘er kann allerlei Modifikationen in 
den beiderseitigen Leistungen hervorrufen: die Bahn kann ver- 
langen und verlangt zum Beispiel, dass der Billetnehmer, wenn 
kein Platz mehr im Zuge sein möchte, auf Beförderung gerade 
mit diesem Zuge verzichte, dass er sich den Anordnungen des 
Zugpersonals füge, dass er, wenn er die Reise unterbrechen 
will, sein Billet zum Zwecke der Visirung dem Vorsteher der 
Unterbrechungsstation sofort nach Verlassen des Zuges vorzeige 
u. 8. w.; der Billetnehmer hat ebenfalls eine Reihe von Rechten, 
welche ihm noch besonders durch die Bahn zugesichert werden. 
Der Vertrag zwischen Billetnehmer und Eisenbahn beschränkt 
sich also nicht auf die Essentialien eines Beförderungsvertrages 
— Preiszablen und Beförderung von einem Orte zum anderen 
telle quelle — sondern er ist einer Menge gewillkürter Ergän- 
zungen fähig (accidentalia negotii). 

Die Eisenbahnen, als die Inhaber der dem Publikum 
eröffneten Fahrgelegenheit, haben nun eine Anzahl von Be- 
dingungen und Bestimmungen aufgestellt, die sie als Bestand- 
theile ihres bei Abschluss des Beförderungsvertrages mass- 
gebenden Verpflichtungswillens angesehen wissen wollen. 


. Mit jede m Passagier diese Bedingungen und Bestimmungen 


einzeln zu stipuliren und dann urkundlich zu fixiren, geht 
bei dieser Art von Massenverträgen nicht an; man muss diesen 
Verträgen also die Konzession machen, dass massgebende Bestand- 
theile derselben von dem Unternehmer der Beförderungsanstalt 
als allgemein gültige von vornherein fixirt und diese dann still- 
schweigend von dem Billetnehmer acceptirt werden. 

: Die Eisenbahnen erklären ihren Willen durch die öffent- 
liche Publikation jener Bedingungen jedem gegenüber dahin, 
dass, wenn er sich ihrer bedienen wolle, er dies nur unter Accep- 
tation der Bedingungen können soll. 

E Dadurch, dass der auf Beförderung mit einem Zuge Reflek- 
tirende an die Bahn herantritt und, ohne von ihr eine von jenen 


Bedingungen abweichende Beförderung zu verlangen, ‚ein Billet 
nimmt, gibt er seine Unterwerfung unter die von der Bahn 
publizirten Vertragsbedingungen zu erkennen. 

Jeder, der mit einem Eisenbahnzuge fahren will, muss 
wissen, dass die Bahn für ihren Verkehr mit dem Publikum 
Ordnung schaffen, bestimmte Regeln aufstellen muss, dass man 
die an strenge Fahrordnung, bestimmte Abfahrtsorte und Abfahrts- 
zeiten gebundenen Eisenbahnen nicht wie eine Droschke be- 
nutzen kann. ; 

Dass Ordnungen über den grossartigen Bahnverkehr be- 
stehen, muss jeder wissen und weiss jeder vernünftige Mensch. 
Was darin steht, wissen allerdings noch lange nicht alle. Aber 
die generelle Wissenschaft, dass Ordnungen existiren, genügt 
zur Konstruktion des nach Handelsrecht (H.-G.-B. $ 317 ver- 
bunden mit $$ 272 No. 3 und 277) zu beurtheilenden Kontraktes. 

Wer, in Kenntniss davon, dass für die aus dem Billet- 
nehmen entspringenden Rechtsverhältnisse bestimmte Satzungen 
bestehen, ein Billet nimmt, ohne sich diese Satzungen im Detail 
anzusehen, der unterwirft sich generell diesen ihm im einzelnen 
unbekannten Satzungen. 

ö Seine Willensäusserung ist ähnlich derjenigen, welche 

jemand von sich gibt, der in eine Gesellschaft, in ein Kasino als 

Mitglied eintritt, ohne sich deren Statuten anzusehen. Ein 
solches Mitglied hat einen generellen Unterwerfungswillen; es 

unterwirft sich Satzungen, die es nicht kennt, von denen es 

aber voraussetzt, dass sie „in Ordnung* sind. Die Einrede des 

„Nichtgekannt“ oder „Nichtgewollthabens“ würde es also nicht 

erheben können. 

Die von den Bahnen aufgestellten Bedingungen und Be- 
stimmungen über die Beförderung von Personen werden somit 
durch den mit dem Billetnehmen stattfindenden Kontraktsab- 
schluss zu beiderseits gewollten Kontraktsbedingungen. Sie 
beherrschen demzufolge als lex contractus das Vertragsverhält- 
niss, wenn nicht das verbietende oder zwingende Recht (cfr. 
die der Ihering’schen Abhandlung im selbigen Hefte voraus- 
gehende Abhandlung von Thudichum) der so herbeigeführten 
Willensübereinstimmung einen Damm entgegenstellt. 

Bevor wir auf diesen letzteren Punkt näher eingehen, mag 
noch zunächst darauf hingewiesen werden, dass ein wesent- 
licher-Unterschied zwischen den Fällen, in welchen die Eisen- 
bahnen in Reglements, Tarifen u. 3. w. ihre Vertragsbedingungen 
normiren und denjenigen, in welchen sie eine Bedingung aus- 
drücklich auf den Beförderungsschein — hier das Billet — 
drucken lassen, gar nicht besteht. 

Die auf den Beförderungsschein gedruckte Bedingung 
braucht der Nehmer ebensowenig zu lesen, wie die in den Regle- 
ments u. 8. w. zusammengestellten Bedingungen. In beiden 
Fällen ist der Nehmer an die Bedingungen gebunden, weil er 
dadurch, dass er von dem Beförderungsunternehmen Gebrauch 
machen zu wollen erklärt, diejenigen Bedingungen, welche in 
einer jedermann offenkundigen und zugänglichen Weise von den 
Bahnen als Vorbedingungen “ ihrer Inanspruchnahme hingestellt 
sind, generell acceptirt. 44 

Dass die Bahnen den Nichtübertragbarkeits-Vermerk_ jetzt 
auf die Billete drucken lassen, ist lediglich zur besseren Infor- 
mirung des Publikums geschehen. 

Auffallend ist es deshalb, dass Ihering zwischen den generell 
publizirten und den auf den Beförderungsschein gedruckten einen 
wesentlichen Unterschied macht und erstere als lex generalis 
und letztere blos als lex specialis contractus bezeichnet. 

„Gesetze“, „objektive Rechtsnormen“ sind sie beide nicht, 
sie sind blos gewillkürte Vertragsnormen. 

Code eivil art. 1134: Les conventions legalement formees 
tiennent lieu de loi & ceux qui les ont faites. Sie binden, 
wie Gesetze binden, sie sind aber keine Gesetze. : 

Die Eisenbahnen sagen nur: Wer mit mir im Einzelfalle 
kontrahiren will, soll in dem Einzelfalle die und die Sätze als 
Vertragssätze mit mir vereinbaren. 

Es fragt sich nun, ob diesem Verlangen der Eisenbahnen, 
soweit es die Klausel der Nichtübertragbarkeit betrifft, ver- 
bietende oder zwingende Rechtssätze entgegenstehen. 


Nach Preussischem Privatrechte steht der Wirkung einer 

Willenserklärung der Umstand entgegen, dass sie entweder vom 
er Verbotenes, oder Unsittliches oder Unmögliches an- 
strebt. - 
Dass die Bedingung der Eisenbahn, es solle nur eine 
Person mit‘ dem Retourbillet die Fahrt machen dürfen, vom 
Gesetze verboten sei, ist wohl nicht zu behaupten; dass eine 
solche Bedingung unsittlich oder unmöglich sei, ebensowenig. 

Dasselbe gilt im Gebiete des code civil, und dass es im 
Gebiete des gemeinen Rechts anders sei, haben wir nicht kon- 
statiren können. | 

“- Doch halt! Ihering hat einen Grund für die Nichtigkeit 
einer solchen Bang angegeben. Er stellt die Eisenbahnen 
den Wucherern gleich, welche die „Nothlage“ ihrer Mitbürger 
in der scheusslichsten Weise ausbeuten und deren Geschäfte daher 


‚vom Civil- und Strafrichter gebührend vernichtet und bestraft 


werden. Die Nothlage! Das ist wieder ein Schlagwort, 
welches die Ihering’schen Deduktionen stützen muss, 

„Das objektive Recht,* sagt er, „setzt der Autonomie 
der Parteien Grenzen. Neben solchen Bestimmungen, welche 
sie durch Vertrag ausschliessen können, gibt es auch solche, 
welche das Recht mit gewissem Vorbedacht, um der Aus- 
nutzung der Abhängigkeit, der Nothlage der einen Partei 
durch die andere, der kontraktlichen Erpressung, 
könnte man sagen, vorzubeugen, zu absoluten Normen 
des Vertrages erhoben hat. Es steht den Parteien frei, den 
Vertrag abzuschliessen oder nicht, aber wollen sie es einmal, 
so muss es in dieser Gestalt geschehen. Es sind dies Be- 
stimmungen, welche das Gesetz sozusagen im obervor- 
mundschaftlichen Interesse für den Verkehr erlassen hat, 
um sich des Schwachen gegen den Uebermächtigen anzu- 
nehmen.“ 

Diese Bestimmungen greifen nun nach Ihering auch bei 
an Retourbilleten bezüglich der hier in Frage stehenden Klausel 

atz. 

„Natürlich“ führt Ihering für seine Behauptung, für seine An- 
wendung jener Sätze auf den vorliegenden Fall kein „Gesetz“, 
keine „objektive Rechtsnorm* an, aus dem einfachen Grunde, 
weil er keine weiss. 

Aus seinen langen Reden müssen wir uns also bemühen, 
den „Geist“ herauszufinden, und wenn wir nicht irren, soll in 
dem Treiben der Eisenbahnen der „Geist“ der Unsittlichkeit, der 
moralischen, wucherischen Verkommenheit, der auf die Rechts- 
feigheit des Publikums spekulirt, zu Tage treten; diesen 
„Geist“ brandmarke das Gesetz, ihn vernichte es im „obervor- 
mundschaftlichen Interesse“ für das Publikum! 

Nun sehe man sich den Vorgang an! 

Jemand kommt ans Schalter und nimmt sich ein einfaches 
Billet von Göttingen nach Dransfeld; als er in Dransfeld sein 
Geschäft abgewickelt hat, nimmt er sich in Dransfeld ein Billet 
nach Göttingen und fährt nach Hause! 


Bis dahin von Immoralität, von kontraktlicher Erpressung _ 


keine Spur! Keine Spur auch von einer Nothlage des armen 
Göttingers! 
Nach einiger Zeit will der Mann wieder einmal nach Drans- 


feld fahren und erfährt nun, dass die Bahn auch Billete für Hin- - 


und Rückreise zu ermässigten Preisen ausgebe mit der 
Massgabe jedoch, dass diese Billete nur für ein und dieselbe 
Person giltig seien. Da tritt nach Ihering die Nothlage, die dira 
necessitas an den Armen heran! Er ist in seiner Handlungs- 
freiheit beschränkt, denn: er hat ja, wenn er fahren will, nur 
die Wahl, ob er zu den gewöhnlichen Preisen mit einfachen 
Billeten fahren will oder mit einem nicht übertragbaren billigeren 
Retourbillet! Das ist die lhering’sche Nothlage! Die beutet die 
Eisenbahn aus. Fürwahr, difficile est non satiram scribere. 
Scherz bei Seite! Ist es nicht traurig, wenn so unhaltbare 
Tagesleistungen mit soviel Aufwand von Aplomb und Entrüstung 
in die Welt gesetzt werden? 

Es dürfte auf der Hand liegen, dass, wenn die Bahn dem 
Passagier an Stelle der einfachen Billete mit den vom Staate 
festgesetzten Normalpreisen billigere Retourbillete offerirt unter 
der Bedingung, dass er auch, wie er erklärt, wirklich zurück- 
fährt, dass er nicht mit dem Billet zum Nachtheil der Bahn 
Handel treibe, dass ein solches Vorgehen der Bahn von Immora- 
lität, Erpressung keine Spur an sich trägt, sondern geschäftliche 
Koulanz ist. i 

Sollte es aber jemanden gelingen, in dem Vorgange eine 
Auflehnung der Bahn gegen die Rechtsordnung nachzuweisen, 
“was folgte dann daraus? f 

Etwa, dass der diese „Auflehnung*, diesen „Rechtshohn“ 
enthaltende Theil des Kontraktes als hinfällig, die anstössige Be- 
dingung als non avenue zu betrachten wäre? Oder dass der 
andere Kontrahent den Vertrag im übrigen aufrecht erhalten 
könne, also der Retourbillet -Nehmer die erworbenen Rechte 
weiter übertragen dürfte, so, als wenn es ihm durch die lex 
contractus nicht untersagt wäre? x x 

Das wird wohl bei einigem Nachdenken auch Ihering nicht 
mehr behaupten wollen. 

Ist eine wesentliche Vertragsbestimmung contra bonos 
mores, contraire & l’ordre public, dann ist der ganze Vertrag 
nichtig, nicht jene Klausel allein. 

Das gilt für das Preussische Recht, 

\cfr. Förster 1. c. I $ 36, 
für das Französisch-Rheinische- Recht, 
efr. c. eiv. art. 1131 und 1133, 
und auch für das gemeine Recht, 
cfr. Windscheid, Pandekten I $ 81, $ 9. 

Auf den mit dem Nehmen des Retourbillets geschlossenen 
Vertrag angewendet, heisst das also: 

Wer die Gültigkeit der fraglichen Klausel aus dem voran- 
gegebenen Grunde bekämpft, bekämpft den ganzen Beförderungs- 
vertrag, ersägt den Astab,aufdemersitzt. Ermuss 
behaupten, dass kein Vertrag zu Stande gekommen ist. Daraus 


folgt, dass der Dritte, welcher erst, nachdem ein anderer mit | 


; Rückreiseauf Grund der 18 
' muss; er könnte in diesem Falle höchstens als Cessionar 


4105 — 


dem Billet die Reise angetreten hatte, das Billet erwarb, auf die 
Lösung des Billets verzichten 


des ursprünglichen Billetnehmers von der Bahn die Differenz 


| zwischen dem Preise des einfachen und des Retourbillets zurück- 


fordern, weil diese Differenz sine causa gezahlt wäre. 

Da aber die Voraussetzung der Ungültigkeit des Vertrages, 
wie oben nachgewiesen, nicht gegeben ist, so kann diese Kon- 
sequenz nicht gezogen werden. 

Somit ist das ganze juristische Gebäude des Herrn 
v.Ihering ohne Halt und brauchen wir uns mit seinen auf dieses 
haltlose Gebäude gestützten weiteren Auseinandersetzungen nicht 
zu befassen. Es ist bedauerlich, dass lhering seine Zeit an so 
haltlose Deduktionen verschwendet hat. Ob ihn die Lorbeeren 
seines Kollegen Thöl nicht schlafen liessen? 

Zum Schluss noch zwei Bemerkungen: 

Dass die Freigebung der Uebertragung von Retourbilleten 
dem Handel mit denselben in einer die Eisenbahnen schädi- 
genden Weise Thür und Thor öffnen würde, ist sicher‘ ein 
grosser Uebelstand. Aber noch viel schlimmer als dieser finan- 
zielle Nachtheil wäre der unvermeidlich eintretende demora- 
lisirende Einfluss dieses Handels auf das Zug- 
personal, 

Jeder Fachmann wird uns verstehen. 

Zweitens wollen wir noch mit Rücksicht darauf, dass 
Ihering in seiner erwähnten Abhandlung an mehreren Stellen so 
grosse Hochachtung vor der ‚Französischen Judikatur bezeugt, 
erwähnen, dass die Französisch-Belgischen Gerichte die Gültig- 
keit der in Rede stehenden Klausel anerkennen. 

. So lasen wir noch jüngst in einer Belgischen Zeitung 
folgendes: ar 
„Le tribunal de Charleroi a condamne & 22 francs 
d’amende un ouvrier, qui avait achete un coupon @ ze 
ıL. 


Die Lokalbahn Ludwigsstadt-Lehesten. 


Am 1. Dezember 1. Js. wird die von der Königlich Bayeri- 
schen Eisenbahnbauverwaltung auf Kosten der Herzoglich Sachsen- 
Meiningenschen Regierung hergestellte Lokalbahn Ludwigsstadt- 
Lehesten dem allgemeinen Verkehr übergeben. Den Betrieb der 
genannten Lokalbahn übernimmt pachtweise die Königlich Baye- 
rische Regierung nach Massgabe der Bahnordnung für Bayerische 
Bahnen untergeordneter Bedeutung. Die Bahn ist als normalspu- 
rige, eingleisige Sekundärbahn ausgeführt und wird mit einer 
Geschwindigkeit von 12 km in der Stunde befahren. Sie schliesst 
sich auf dem Bahnhofe Ludwigsstadt an die Hauptbahnlinie 
Stockheim-Probstzella an, führt nächst Ludwigsstadt über den 
gemeinschaftlich mit der Hauptbahn benutzten, hohen Trogen- 
thal-Viadukt und steigt in dem tief eingerissenen Loquitzthal an 
steilen Hängen in einer Gesammtlänge von 7,61 km, für welche 
8 Tarifkilometer berechnet werden, zur Endstation, dem Meinin- 
genschen Städtchen Lehesten auf. Die letztgenannte Station 
liegt um 160 m höher als die Anschlussstation Ludwigsstadt. 
Die Bahn besitzt im allgemeinen den Charakter einer Gebirgs- 
bahn; sie hat in ihrer ganzen Länge eigenes Planum; der Ober- 
bau ist aus Stahlschienen auf eisernen Langschwellen hergestellt. 
Die Maximalsteigung von 1:33 kam auf eine Länge von zusam- 
men 6293 m zur Anwendung; die geringste Steigung beträgt 
1:500 auf zusammen 465 m. Die bestehenden 27 Kurven haben 
Radien von 150 bis 750 m; der Minimalradius von 150 m kommt 
sechs Mal vor. 3 

Die Bahn ist nicht bewacht und mit Einfriedigungen und 
Schranken nicht versehen. Zwischen den Stationen Ludwigs- 
stadt und Lehesten wurde eine Telephonleitung eingerichtet, 
wobei versuchsweise Silicium-Bronzedraht zur Verwendung ge- 
langte. Im Bahnhof Lehesten befindet sich ein einstöckiges Auf- 
nahmegebäude, welches Warteraum und Büreau nebst Dienst- 
wohnung des Expedienten, ferner je ein Lokal für die Kaiserliche 
Post und das Herzogliche Steueramt enthält; ein Güter- und Zoll- 
schuppen, sowie eine Längs-Laderampe sind am Aufnahme- 
gebäude angebaut. Ferner ist in Lehesten vorhanden ein Oeko- 
nomiegebäude, eine Lokomotivremise für 2 Maschinen mit Repa- 
raturwerkstätte, Führerstube, Magazin, Wasserreservoir und Dienst- 
wohnung für den Lokomotivheizer; endlich 2 Bodenbrücken- 
Waagen mit ununterbrochener Fahrbahn. 

Von der Station Lehesten werden 2 normalspurige Schiefer- 
werkbahnen zu den nahegelegenen, im grossen Stil angelegten und 
betriebenen Oertel’schen und den Herzoglichen Herrschaftsbrüchen 
errichtet, wovon die in die Oertel’schen Schieferbrüche führende 
2,6 km lange Industriebahn in ihrem mittleren Theil als Zahnrad- 
bahn — 80°/,, Gefälle auf 1,2 km Länge — im übrigen als Ad- 
häsionsbahn ausgeführt wird. \ 

Die Lehestener Bahn besitzt 2 Tenderlokomotiven, von 
Krauss in München geliefert, welche mit voller Charge ein Ge- 
wicht von 22 t haben und bei der Bergfahrt 60 t Bruttolast be- 
fördern. Ausserdem sind ein Personenwagen llI. Klasse mit 
40 Sitzplätzen, ein Personenwagen mit 29 Sitzplätzen Ill. und 
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8 Sitzplätzen II. Klasse, dann ein kombinirter Post- und Gepäck- 
(Dienst-) Wagen und 2 gedeckte Güterwagen zur Stückgutbeför- 
derung vorhanden. Die bezeichneten Wagen sind sämmtlich 
Interkommunikationswagen mit Heizvorrichtung und mit der vom 
Lokomotivführerstande aus bedienbaren Reibungsbremse aus- 
gerüstet. Für den Transitverkehr, insbesondere für Wagenladun- 
gen werden Hauptbahnwagen benutzt. 

Das Personal der Lokalbahn besteht aus einem Betriebs- 
leiter, welcher Bine) als Vorstand der Anschlussstation Lud- 
wigsstadt fungirt, 1 Lokomotivführer, 1 fahrfertigen Schlosser- 
heizer, 1 Hilfsheizer, 1 Expedienten, 1 Diätar und 1 Stationstag- 
löhner. Der-letztere wird abwechselnd mit dem Hilfsheizer auc 
als Bremser verwendet. 


Es verkehren 3 Züge in jeder Richtung mit einer Fahrzeit 
von je 40 Minuten, da in Bayern nach einem wohlbewährten Be- 
triebsgrundsatze die Bahnzüge bergab nicht schneller fahren 
dürfen, als bergauf. Der Gütertarif basirt auf dem Bayerischen 
Vizinalbahntarif, in welchem ausser den normalen Sätzen noch 
ein fester Zuschlag für je 100 kg, nämlich von 12 4% für Eilgut, 
10 4 für Stückgut und von 6 A für die übrigen Klassen ent- 
halten ist. 

Die Station Lehesten ist vorerst nur in den internen Baye- 
rischen, nicht aber in direkte Verkehre einbezogen. Im Verkehr 
der Station Lehesten mit ausserbayerischen Stationen tritt Um- 
kartirung der Sendungen bei der Anschlussstation Ludwigsstadt, 
welche an einer ausreichenden Anzahl direkter Tarife betheiligt 
ist, ein, wobei die auf die Lokalbahn entfallende, nach dem, eine 
Se nicht enthaltenden, Transittarif berechnete 
Fracht als Vorfracht nachgenommen wird. Die von Stationen 
ausserbayerischer Bahnen für Lehesten in Ludwigsstadt ankom- 
menden frankirten Sendungen müssen von Frankaturnoten be- 
gleitet sein und hat sich Ludwigsstadt hinsichtlich der Fracht- 
überweisung für _die rückwärts gelegenen Strecken und des für 
die Lokalbahn nach dem oben genannten Transittarif zu ver- 
rechnenden Frankos durch Rückrechnung auf den Frankatur- 
noten zu entlasten. 


Die Billetabgabe und Gepäckabfertigung findet in den 
Lokalzügen, deren in jeder Richtung täglich drei verkehren, durch 
den Kondukteur statt. 


Der hervorragende Export der Lehestener Schieferbrüche 
lässt, insbesondere für die Sommermonate, einen lebhaften Ver- 
kehr auf der Lokalbahn erwarten, bei welchem die nach dem 
Muster der übrigen Bayerischen Lokalbahnen getroffenen Einrich- 
tungen der Lehestener Zweigbahn sich hinsichtlich ihrer Genüge- 
leistung und Zweckmässigkeit zu erproben haben werden. 


Aus aem Deutschen Reich. 
‚Beschlüsse des Bundesrath». 


In der am 26. v. M. unter dem Vorsitz des Staatsministers, 
Staatssekretärs des Innern, von Boetticher, abgehaltenen Plenar- 
sitzung des Bundesraths wurde unter anderem die Vorlage, be- 
treffend die Aenderung der Bestimmungen des Eisenbahn- 
Betriebsreglements über die Beförderung von Holzpulver und 
Knallbonbons, dem Ausschuss für Eisenbahnen, Post und Tele- 
graphen und dem Ausschuss für Handel und Verkehr überwiesen. 
Den Bestimmungen, betreffend Abänderung und Ergänzung des 
Eisenbahn-Polizeireglements und der Eisenbahn-Signalordnung, 
sowie der Normen für die Konstruktion und die Ausrüstung der 
Eisenbahnen Deutschlands, ertheilte die Versammlung ihre Zu- 
stimmung. 

Pension der Reichsbeamten. 


Im Deutschen Reichstag ist der nachstehende Gesetzentwurf, 
betreffend die Abänderung des Reichsbeamtengesetzes, einge- 
bracht worden: „Bei denjenigen aus dem Dienste scheidenden 
Beamten, welche das 65. Lebensjahr vollendet haben, ist ein- 
getretene Dienstunfähigkeit nicht Vorbedingung des Anspruchs 
auf Pension. Die Pension beträgt, wenn die De brune in den 
Ruhestand nach vollendetem 10., jedoch vor vollendetem 11. Dienst- 
jahre eintritt, 1%, und steigt von da ab mit jedem weiter 
zurückgelegten Dienstjahre um 1/,, des Diensteinkommens. Ueber 
den Betrag von */,, dieses Einkommens hinaus findet eine 
Steigerung nicht statt. Die Dienstzeit, welche vor den Beginn 
des 21. Lebensjahres fällt, bleibt ausser Berechnung. Sucht ein 
Beamter, welcher das 65. Lebensjahr vollendet hat, seine Ver- 
setzung in den Ruhestand nicht nach, so kann diese nach An- 


hörung des Beamten unter Beobachtung der Vorschriften in der- 


nämlichen Weise verfügt werden, wie wenn der Beamte seine 
Pensionirung selbst beantragt hätte. Ist die nach Massgabe 
dieses Gesetzes bemessene Pension geringer als die Pension, 


welche dem Beamten hätte gewährt werden müssen, wenn er 


am Tage vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes nach den bis 
dahin für ihn geltenden Bestimmungen pensionirt worden wäre, 
so wird diese letztere Pension an Stelle der ersteren bewilligt. 
Dieses Gesetz tritt mit dem Tage seiner Verkündung in Kraft,“ 


_ Die Einberufung von @eneralversammlungen. 
Der Artikel 238 des neuen Aktiengesetzes ordnet bekannt- 


-lich an, dass eine Frist von mindestens 2 Wochen für die Hinter- 


legung der Aktien für den Besuch der Generalversammlung ge- 
geben sein muss, wenn das Statut die Ausübung des Stimm- 
rechts von solcher Hinterlegung abhängig macht. Sächsische 
Gerichte, unter anderen das Königliche Oberlandesgericht in 
Dresden, haben entschieden, dass diese Frist von 2 Wochen 
vom Tage der letzten Insertion der Einladung zur General- 
versammlung läuft, so dass eben zwei Wochen zwischen der 
letzten Insertion und der Generalversammlung liegen müssen. 


Einstellung von Nichtraucher-Koupees in die Personenzüge. 
Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten bringt mittelst 
Erlasses vom 18.d. M. die Anordnung, betreffend die Einstellung 


‚einer ausreichenden Anzahl von Nichtraucher -Koupees in die 


Personenzüge und das selbständige Einschreiten des Zugper- 
sonals gegen vorschriftswidriges Rauchen, in Erinnerung. em 
Stations- und Zugpersonal ist die genaueste Beachtung der gege- 
benen Vorschriften wiederholt einzuschärfen. Insbesondere hat 
dasselbe auch zu verhüten, dass, worüber mit Recht Klage 
geführt wird, Nichtraucher-Koupees mit brennender Cigarre be- 
stiegen werden. 

Für die Billetrevision während der Fahrt ist die Vorschrift 
in & 10 der Dienstanweisung für Schaffner in Erinnerung ge- 
bracht, nach welcher bei der Revision die Koupeethür in der 
Regel geschlossen zu halten und nur ausnahmsweise dann zu 
öffnen ist, wenn der Aufforderung zur Oeffnung des Fensters 
von den Reisenden nicht nachgekommen wird. 


Rückerstattung von Postporto. 

Ein weiterer Erlass des Herrn Ministers bestimmt, in Ueber- 
einstimmung mit dem in anderen Ressorts eingeführten Ver- 
fahren, dass für alle von Beamten zu erstattenden Berichte, An- 
zeigen und Meldungen, welche ihre Person betreffen und von 
der vorgesetzten Behörde lediglich aus dienstlichen Rücksichten 
angeordnet sind, das etwa entstehenda Postporto von .der Staats- 
kasse zu tragen ist. \ 


Verschleppung von Gütern und Gepäckstlicken. 
Der $ 2 des Uebereinkommens über die Behandlung der 


Reklamationen aus dem Gepäck- und Güterverkehr sowie über ° 


die Regelung von Verschleppungsfällen aus dem Gepäck- und 
Güterverkehr vom 15. Februar 1881 hat, wie der Herr Minister 
der öffentlichen Arbeiten in einer Verfügung ausspricht, seitens 
einiger Königlichen Eisenbahn-Betriebsämter nicht die gehörige 
Beachtung gefunden. Während in demselben vorgeschrieben ist, 
dass bei Reklamationen und Verschleppungen, an welchen mehrere 
Staats- und vom Staate verwaltete Eisenbahnen betheiligt sind, 
bei Beträgen bis zu 2000 #4 die selbständige Behandlung der- 
jenigen Verwaltung obliegt, bei welcher die Reklamation ange- 


bracht wird, oder welche zur Regulirung einer Verschleppung 


berufen ist, so dass dieselbe die zur Aufklärung oder Feststellung 
des Thatbestandes erforderlichen Erhebungen selbständig vor- 
zunehmen und die betheiligten Dienststellen durch Erfordern von 
Auskunft und Bericht unmittelbar in Anspruch zu nehmen befugt 
ist, hat in einem besonderen Falle eine mehrfache Uebersendung 
der Verhandlungen von dem zuständigen Betriebsamte an andere 
Betriebsämter zu dem Zweck stattgefunden, um die erforderlichen 
Erhebungen durch die den letzteren speziell unterstellten Güter- 
expeditionen zu veranlassen. Die Untersuchung hat hierdurch 
eine aussergewöhnliche und ungebührliche Verzögerung erlitten. 
Der Herr Minister macht die genaue Beachtung der gedachten 
Bestimmungen und eine schleunige Untersuchung aller Rekla- 


mations- und Verschleppungsfälle, bei welchen mehrere Direk- 


tionen betheiligt sind, zur Pflicht. 


Landes-Eisenbahnrath. E 


Auf der Tagesordnung für die Sitzung des Landes-Eisenbahn 


raths am 4. Dezember d. Js. stehen nach dem „Reichsanzeiger“ 


folgende Berathungsgegenstände: *) 

1. Ausnahmetarife für bearbeitete Steine und Abfallsteine 
von Stationen der Eifelbahn. : 

2. Anderweite Feststellung der Frachtsätze für Steinkohlen 
und Kokes von Rheinisch - Westfälischen Stationen nach Hass- 
bergen (Georgs-Marienhütte) und Osnabrück, sowie nach Stationen 
der Oldenburgischen Staatsbahn. 

3. Ausnahmetarif für Cement von Biebrich a. Rh. nach 
der Schweiz. ! 

4. Ausnahmetarife für Pflastersteine von Hadamar und für 


Bruch- und Bausteine von Gelnhausen nach Frankfurt a/M, 


Hanau, Höchst und Wiesbaden. 


5. Ausnahmetarif für die Ausfuhr von Schwefelsäure von E 


Oberschlesischen Stationen nach dem südlichen Russland. 


*) Die bereits in No. 90 d. Ztg. abgedruckte Ta esordnung 
‚erscheint mit der nun vorliegenden offiziellen Tagesordnung nicht 


A 


genau übereinstimmend, weshalb wir die letztere hier mittheilen. 


6. Ausnahmetarife für Be rk Holzstoff und Holz- 
zellstoff (Cellulose) im Verkehr von Schlesischen Stationen nach 
Sosnowice transit. £ £ 

7. Ermässigung der Frachtsätze für Schafwolle im.Verkehr 
von Bremen nach Südwestdeutschland und der Schweiz. 

8. Ermässigung der Stückgutfracht und Aenderung der 
Tarifvorschriften für halbe Wagenladungen. 

.- % Die dem Entwurf des Staatshaushalts-Etats für 1886/87 
beizufügende Uebersicht der Normal-Transportgebühren für Per- 
sonen und Güter. 

10. Ergänzung und Abänderung der in der Anlage D zum 
$ 48 des Betriebsreglements für die Eisenbahnen Deutschlands 
enthaltenen Bestimmungen in Bezug auf die Beförderung von 
nulser, Knallbonbons, Knallerbsen, Celloidin und thierischen 
Abfällen. 

11. Mittheilung über die seit dem 5. Mai 1885 erfolgte Ge- 
nehmigung von Ausnahmetarifen. 

E 12. Ausnahmetarif für Schlacken, welche als Wegebau- 
material benutzt werden sollen. 

13. Mehrere von der ständigen Tarifkommission der Deut- 
schen Eisenbahnen vorberathene und für die Beschlussnahme 
der Generalkonferenz der Deutschen Eisenbahnverwaltungen vor- 
bereitete Abänderungsanträge von allgemeinerem Interesse zu 
den Tarifvorschriften und der Güterklassifikation des Deutschen 
Eisenbahn-Gütertarifs: 

a) über die Abänderung der Tarifvorschriften 
Grubenholz, 

über die Deklassifikation bezw. die Tarifirung von 

b) BD Eisengusswaaren und Schiffsketten, 

R ochheerdplatten, 

d) roh vorgearbeiteten Pfiugschaaren, 
e) Zinkvitriol, 

f) Retorten von Chamotte und Thon, 

Soda, 

h) Rüben, besonders Mohrrüben, 
i) Rohphosphaten aller Art, 

k) Babrapier und 

I) Rübenkraut (Rübenmus). 


für 


Der Bezirks-Eisenbahnrath Köln. 


Aus Westfalen wird dem „B. B. C.* geschrieben, dass der 
Bezirks-Eisenbahnrath Köln zu seiner neunten Sitzung auf den 
9. Dezember cr. nach Köln einberufen worden ist. Auf der 
Tagesordnung steht u. a. ein Antrag des Herrn Kommerzienraths 
Wolff. zu M.-Gladbach: „Der Bezirks-Eisenbahnrath wolle bei 
dem Herrn Minister der Öffentlichen Arbeiten als dringlich 
beantragen, sämmtliche für den Export über Deutsche Häfen 
bestimmte Stückgüter, deren Inhalt aus baumwollenen Geweben 
Deutscher Herkunft besteht, auf den Preussischen Staatsbahnen 
zum Tarife der allgemeinen Wagenladungsklasse und mit Er- 
lLöhung desselben um 50 pCt. bei Eilgutsendung befördern zu 
lassen*, ferner ein Antrag des Herrn Th. Spriegmann in Hagen: 
„Der Bezirks-Eisenbahnrath wolle befürworten, dass für Eisen, 
Stahl und daraus gefertigte Fabrikate ein Ausnahme-Stückgut- 
tarif zur Einführung gelange. Damit die von einer solchen 
Massnahme erhoffte erspriessliche Wirkung auch eintrete, hält es 
der Bezirks-Eisenbahnrath für angemessen, dass dieser Aus- 
nahmetarif je nach der Entfernung mit abfallender Skala Fracht- 
sätze normire, welche für kurze Distanzen höchstens 8 A pro 
Tonne und Kilometer betragen und dann, immer geringer 
werdend, bis zu 1000 km nicht über 4% 4 pro Tonne und 
Kilometer. 


Umtausch von Eisenbahnaktien. 


Berlin-Anhaltische Eisenbahn. 

Die Frist zum Umtausch der Berlin-Anhaltischen Eisen- 
bahnaktien in 4 pCt. Konsols läuft mit dem 31. Dezember cr. 
endgültig ab. Auf jede Aktie, welche nicht umgetauscht wird, 
entfällt aus dem im Liquidationsverfahren seitens des Staates zu 
zahlenden Kaufpreise nur 600 4, während die Aktionäre beim 

Umtausch für jede Aktie 4 pCt. Konsols im Nominalbetrage von 
900 44 erhalten. 


Ber 

e _ Nach A Publikation der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Elberfeld ist der Zeitpunkt für die Einstellung des Umtausches 
.der Bergisch-Märkischen Eisenbahnaktien gegen 4 pCt. Konsols 
endgültig auf den 31. Dezember d. J. festgesetzt. Im Liquida- 
tionsverfahren entfällt bekanntlich auf jede Aktie im Nominal- 
betrage von 300 44 nur ein Antheil von 300 44, während den 
Aktionären beim Umtausch für je 4 Aktien & 300 44 4 pCt. 
Konsols im Nominalbetrage von 1500 44 gewährt werden. 


isch-Märkische Eisenbahn. 


Köln-Mindener Eisenbahn. 
Nach amtlicher Bekanntmachung ist als letzter Termin für 
den Umtausch der Köln-Mindener Stammaktien in Preussische 
 Konsols der 31. Dezember d. J. festgesetzt worden. Bis dahin 
müss en auch die bereits abgestempelten Aktien eingeliefert sein. 


-städter Stammaktien und Stamm - Prioritätsaktien 


N Se Ark he Eisenbahn. 
Die Frist für den Umtausch sämmtlicher eh 
in 4 E 
Konsols läuft mit dem 31. Dezember d. J. ab und es wird ne 
weitere Verlängerung dieser Frist nicht stattfinden. Die Zahlung 
der Rente für die Aktien hört mit dem 31. Dezember d. J. auf. 
Dem Verstaatlichungsvertrage entsprechend ist seitens der Re- 
ierung beschlossen worden, das Eigenthum der Magdeburg- 
alberstädter Eisenbahn zum 1. Januar 1886 für den Staat zu 
erwerben und die Auflösung der Magdeburg-Halberstädter Eisen- 
bahngesellschaft herbeizuführen. Die Auflösung der Gesellschaft 
zum 1. Januar 1886 ist auch bereits zur Eintragung in das 
Handelsregister angemeldet worden. 


Magdeburg-Leipziger 4% pCt. Prioritäten Litt. A. 

Den Inhabern dieser Prioritäten wird nunmehr ebenfalls 
die Konversion in 4 pCt. Prioritäten angeboten. Für diejenigen 
Besitzer, welche das Angebot der Zinsfussherabsetzung nicht 
annehmen wollen, ist die Frist zur Stellung des Antrages auf 
Baarzahlung bis 9. Dezember festgesetzt. 


Thüringische Eisenbahn. 
Für die Stammaktien Litt. B Ser. A (Gotha-Leinefelde) ist 
der Termin zum Umtausch in 4 pCt. Konsols jetzt bis auf 
weiteres verlängert worden. 


Altona-Kieler und Oberschlesische Eisenbahn. 

Der Umtausch der Altona-Kieler Eisenbahnaktien und der 
Oberschlesischen Stammaktien Litt. A, C, D und E gegen 
Konsols ist über den 31. Dezember hinaus bis auf weiteres 
gestattet. 


Betriebsergebnisse pro Oktober. 


Die im Reichseisenbahn - Amt aufgestellte Uebersicht 
der Betriebsergebnisse Deutscher Eisenbahnen für den Monat 
Oktober d. J. ergibt für die 59 Bahnen, welche auch schon 
im entsprechenden Monate des Vorjahres im Betriebe waren und 
zur Vergleichung gezogen werden konnten, mit einer Gesammt- 
Betriebslänge von 31 925,52 km, nachstehende Daten: 

Eröffnet wurden: am 1. Oktober d. J. der Anschluss der 
Berlin-Görlitzer Eisenbahn an die Ring- und Stadtbahn (König- 
liche Eisenbahndirektion Berlin) 055 km, Eichicht-Probstzella 
(Königliche Eisenbahndirektion Erfurt) 15,13 km, Ahlhorn-Vechta 
(Oldenburgische Staatseisenbahn) 20,30 km; am 3. Oktober Spel- 
dorf-Broich (Königliche Eisenbahndirektion Köln, rechtsrheinisch) 
1,72 km, am 15. Oktober Löwenberg-Greiffenberg (Königliche 
Eisenbahndirektion Berlin) 22,98 km, Schottwitz-Rosenthal 4,76 km 
und Czempin-Schrimm 19,73 km (Königliche Eisenbahndirektion 
Breslau), sowie die Verlängerung der Zweigbahn Altenessen- 
Essen bis zum früheren Rheinischen Bahnhof Essen, dagegen 
infolge Anschlussverlegung der Zweigbahn Berge-Borbeck-Essen 
0,57 En ausser Betrieb gesetzt (Königliche Eisenbahndirektion 
Köln, rechtsrheinisch). 

Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war im Oktober 
d.’J.: a) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergeb- 
nisse des laufenden Jahres mit dem Definitivum des Vorjahres: 
bei 20 Bahnen mit zusammen 3424,56 km höher und bei 39 
Bahnen mit zusammen 28 500,96 km niedriger, als in demselben 
Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebslänge bei 20 
Bahnen mit zusammen 3 424,56 km höher und bei 39 Bahnen mit 
zusammen 28500,96 km (darunter 5 Bahnen mit vermehrter Be- 
triebslänge) niedriger, als in demselben Monate des Vorjahres; 
b) beim Vergleiche der provisorisch ermittelten Ergebnisse des 
laufenden Jahres mit den im Vorjahre ermittelten provisorischen 
Angaben: bei 26 Bahnen mit zusammen 26 535,91 km höher und 
bei 33 Bahnen mit zusammen 5389,61 km niedriger, als in dem- 
selben Monate des Vorjahres, und auf das Kilometer Betriebs- 
länge bei 25 Bahnen mit zusammen 5299,38 km höher und bei 
34 Bahnen mit zusammen 26 626,14 km (darunter 5 Bahnen mit 
vermehrter Betriebslänge) geringer, als in demselben Monate des 


Vorjahres. 


Die Einnahme aus allen Verkehrszweigen war vom 1. Ja- 
nuar bis Ende Oktober d. J.: a) beim Vergleiche der proviso- 
risch ermittelten Ergebnisse des laufenden Jahres mit dem Defi- 
nitivum des Vorjahres: bei 32 Bahnen mit zusammen 5 593,50 km 
höher und bei 27 Bahnen mit zusammen 26 332,02 km geringer, 
als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das Kilo- 
meter Betriebslänge bei 29 Bahnen mit zusammen 3 063,26 km 
höher und bei 30 Bahnen mit zusammen 28 862,26 km (darunter 
6 Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) geringer, als in dem- 
selben Zeitraume des Vorjahres; b) beim Vergleiche der provi- 
sorisch ermittelten Ergebnisse mit den im Vorjahre ermittelten 

rovisorischen Angaben : bei 38 Bahnen mit zusammen 28 432,05 
Karaneer höher und bei 21 Bahnen mit zusammen 3 493,47 km 
eringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres, und auf das 
ilometer Betriebslänge bei 33 Bahnen mit zusammen 4 804,21 
Kilometer höher und bei 26 Bahnen mit zusammen 27 121,31 
Kilometer (darunter A Bahnen mit vermehrter Betriebslänge) 
geringer, als in demselben Zeitraume des Vorjahres, 


Bei den unter Staatsverwaltung stehenden Privatbahnen, 
ausschliesslich der vom Staate für eigene Rechnung verwalteten 
Bahnen, betrug Ende Oktober d. J. das gesammte konzes- 
sionirte Anlagekapital 81449 900 4 (31965 000 44 Stammaktien, 
20 544 900 44 Prioritäts-Stamı aktien und 28 940 000 X4 Prioritäts- 
obligationen) und die Länge derjenigen Strecken, für welche 
das Kapital bestimmt ist, 298,12 km, so dass auf- je 1 km 
273 212 44 entfallen. 

Bei den unter Privatverwaltung stehenden Privatbahnen 
betrug Ende Oktober d. J. das gesammte konzessionirte Anlage- 
kapital 573 065 829 44 (297 339 550 44 Stammaktien, 84 146 150 
Prioritäts-Stammaktien und 191580129 44 BE nen! 
und die Länge derjenigen Strecken, für welche dieses Kapita 
nl ist, 3 616,24 km, so dass auf je 1 km 158470 M ent- 
allen. ? 

Kombinirbare Rundreisebillete. 

Die Schweizerischen Transportanstalten haben sich mit 
der Verausgabung von kombinirbaren Rundreisebilleten für ihre 
Strecken während des ganzen Jahres, gleichwie dieses für die 
Linien der dem Vereine Deutscher Eisenbahznen angehörigen 
gm bereits zugestanden ist, gleichfalls einverstanden 
erklärt. 

Es treten daher für erstere Rundreisebillete die nach- 
OEENAEN Abänderungsbestimmungen mit sofortiger Gültigkeit 
ın Kraft: 

1. die Ausgabe der Schweizerischen kombinirbaren Billete 
kann im Anschluss an diejenigen des Deutschen Eisenbahnvereins 
während des ganzen Jahres erfolgen; 

2. die Schweizerischen kombinirbaren Billete erhalten je 
die gleiche Gültigkeitsdauer wie die Deutschen, mit welchen sie 
ausgegeben werden, somit 

a) 45 Tage, wenn das Deutsche Billet eine Rundreise von 
600.km und mehr umfasst; 

b) 60 Tage, wenn das Deutsche Billet für eine Tour von über 
2000 km ausgestellt ist; 

3. die Zusammenstellung Schweizerischer Kouponshefte 
für Touren, welche mit der gleichen Station schliessen, mit 
welcher sie begonnen haben, unterliegt der Bedingung, dass die 
Darin einbezogenen Strecken eine Länge von mindestens 200 km 
aben; 

4. wenn dagegen die Tour in der Schweiz auf einer 
anderen Grenzstation schliesst, als von der sie ausgegangen ist, 
so wird von der Bedingung einer Minimaldistanz abgeselien; 

5. im übrigen gelten für die mit Deutschen kombinirten 
Rundreisebilleten ausgegebenen Schweizerischen Rundreisebilleten 
a Reichen Bestimmungen, wie solche für die ersteren Billete 
estehen. 


Eröffnung von. Haltestellen für den Güterverkehr. 
3 Vom 1. Dezember d. J. ab wird die im Bezirk der König- 
lichen Eisenbahndirektion Bromberg gelegene Güterladestelle 
Liessau für den Stückgutverkehr eingerichtet werden. Für die 
Ueberführung der Stückgutsendungen zwischen Dirschau und 
Liessau wird eine Gebühr von 0,20 4% pro angefangene 50 kg 
erhoben. \ 

Am gleichen Tage wird ‘die bisher nur für den Wagen- 
ladungsverkehr eingerichte, im Bezirk der Königlichen Eisenbahn- 
direktion zu Breslau gelegene Haltestelle Radzionkau auch für 
den Eil- und Stückgutverkehr eröffnet werden. 


Hessische Ludwigsbahn. 

Der Verwaltungsrath macht wiederholt darauf aufmerksam, 
dass das neue Aktiengesetz vom 18. Juli 1884 die Auszahlung 
von Abschlagsdividenden vor Abschluss der Jahresrechnung ver- 
bietet, ‚dass daher vom laufenden Betriebsjahr ab die gesammte 
Jahresdividende der Gesellschaft in einer Summe und zwar all- 
Jährlich am 15. Mai zur Auszahlung kommt. 


Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 

Der Aufsichtsrath hat in seiner letzten Sitzung einen ihm 
von der Direktion der Ostbahn vorgelegten Vertrag genehmigt, 
welcher die technischen Fragen über Mitbenutzung der Gleis- 
anlagen, der Bahnhöfe etc. für den Zeitpunkt ordnet, wenn der 
Verkehr auf den neuen Sekundärbahnen Jablonowo-Soldau und 
Allenstein-Soldau eröffnet wird. Dieser Vertrag enthält über Zu- 
fuhren, Tarife etc. nichts, ist mithin für die Marienburger Bahn 
weder mit Vortheilen noch Nachtheilen verknüpft. Dagegen er- 
scheint es zweifellos, dass die Marienburger Bahn durch die Ver- 
kehrseröffnung_ der beiden genannten Bahnen erheblich leiden 
wird. Die Refüsirung der Mitbenutzung der Bahnanlagen Sol- 
dau etc. hätte nur den Erfolg gehabt, dass die Staatsbahndirek- 
tion auch noch die kurze Strecke von Soldau nach Illowo er- 
bauen würde, wozu die Mittel bekanntlich schon bewilligt sind. 


Ostpreussische Siüdbahn. 
In der 
21. v. Mts. 


des 


Mark genehmigt. 


schliessen müssen. Doch soll der Hauptvorstand, hierbei 
ausserordentlichen Generalversammlung vom 
wurden die vom Verwaltungsrath in Veranlassung 
Gesetzes über Kommanditgesellschaften auf Aktien und 


Aktiengesellschaften vom 18. Juli 1884 vorgeschlagenen Statutenän- 
derungen unter Zugrundelegung des bezüglichen Entwurfs des 
Verwaltungraths einstimmig genehmigt. Der Antrag eines Aktio- 


närs betr. Konvertirung der 4% pÜt. Prioritätsobligationen in 
4 pCt. war vor dem Beginn der Generalversammlung wieder . 
zurückgezogen worden. N 


Frankfurter &üterbahn. 

Genannte Bahn projektirt, wie der „B. B.-Z.* aus Wien ge- 
meldet wird, eine Dampftramway von Zuckmantel nach Ziegen- 
hals an der Preussischen Grenze; die Oberschlesische und Mäh- 
risch-Schlesische Centralbahn hätten die leihweise Ueberlassung 
ihrer Waggons unentgeltlich zugesichert. 


Eisenbahn Zschipkau-Finsterwalde. 

Seit einigen Tagen sind Ingenieure der Eisenbähnunter- 
nehmung Davy, Donath & Co. in Berlin mit der Aussteckung der 
Linie der projektirten Bahn Zschipkau-Finsterwalde beschäftigt, 
um die speziellen Pläne demnächst anfertigen zu können. Seitens 
des Herrn Minjsters der Öffentlichen Arbeiten ist das in der 
Generalversammlung am 26. Oktober cr. geänderte Statut und 
die Erhöhung des Aktienkapitals von 984 000 44 auf eine Million 


Verkehr mit Italien. 

Der direkte Personen- und Güterverkehr nach Sardinien 
ist vom 22. v. Mts. ab wieder aufgenommen. Die über den Han- 
del mit Lumpen und alten Kleidern erlassenen Vorschriften 
werden jedoch aufrecht erhalten (siehe auch Bekanntmachung 
S. 1202 d. Ztg.). 


Ein Verein der Beamten der Königlich Sächsischen 
Staatsbahnen 

ist am 8. November in Chemnitz unter zahlreicher Betheiligung 
auswärtiger Berufsgenossen ins Leben getreten, dessen Entstehen 
für alle Betheiligten von höchstem Interesse ist, weil die Ziele 
und Zwecke desselben ebenso umfassender Natur sind, wie der 
Kreis seiner Thätigkeit. 

Die letztere beschränkt sich nicht blos auf enge Grenzen, 
sondern umschliesst das gesammte _Gebiet der Sächsischen 
Staatseisenbahnen und es ist von derselben, besonders da auch 
die Königliche Generaldirektion der Staatseisenbahnen den Be- 
strebungen des Vereins in dankenswerthester Weise ihr Wohl- 
wollen zugesichert hat, jedenfalls viel Segensreiches zu erwarten. 

Der Zweck des Vereins ist: das Gefühl der Gemeinsamkeit 
der Interessen und das Bewusstsein der Zusammengehörigkeit 
zu wecken und zu pflegen, das Ansehen des Standes nach 
aussen bin zu heben, in geeigneter Weise (durch Vorträge und 
Errichtung von Bibliotheken u. s. w.) sachliche und allgemeine 
Weiterbildung anzustreben, dadurch das Interesse für den Beruf 
zu beleben und die dienstlichen Interessen zu fördern; ferner 
seinen Mitgliedern wirthschaftliche Vortheile in thunlichst aus- 
gedehntem Masse zu verschaffen. (Letzteres in ähnlicher Weise 
wie der bereits bestehende Wirthschaftsverein der Dresdener 


Eisenbahnbeamten). He i ; 
Zum Eintritt in den Verein berechtigt ist jeder im Dienste 
der Sächsischen Staatseisenbahnen stehende wunbescholtene 


Beamte, einschliesslich der Expeditions-Hilfsarbeiter und Diätare. 
Das Eintrittsgeld — dessen Erhöhung nach einer gewissen Zeit 
in Aussicht genommen ist — ist, ebenso wie die monatlichen 
Beiträge, sehr niedrig bemessen. Das erstere beträgt 50 3, die 
letzteren wurden zu 25 3 pro Monat festgesetzt. \ 

Die Verwaltung des Vereins ruht in den Händen eines 
Hauptvorstandes, bestehend aus einem Vorsitzenden, dessen 
Stellvertreter, einem Kassirer, einem Schriftführer, einem Biblio- 
thekar und 16 Ausschusspersonen. ! 

Das Vereinsgebiet wird in Bezirke und Ortsgruppen getheilt, 
zunächst unter Anlehnung an die dienstliche Eintheilung. 

Jeder Bezirk steht unter der Leitung eines Bezirksvor- 
stehers, dessen Stellvertreters, Kassirers, eines Schriftführers 
und eines Bibliothekars, sowie der entsprechenden Zahl von. 
Ausschusspersonen. Jeder Bezirksverein 'st nach Bedürfniss in 
Ortsgruppen zu theilen, denen ein Obmann und dessen Stellver- 
treter vorstehen. EN) 

Jede Bezirks- und Ortsgruppe soll insbesondere in Hinsicht 
auf die zu entwickelnde Thätigkeit auf geistigem Gebiete — um 
einen nützlichen Wetteifer zu wecken — eine gewisse Selbst- 
ständigkeit erhalten. 

Die Unterhaltung der Bibliotheken u. s. w. erfolgt durch 
den Hauptvorstand, sowohl um die grössten Vortheile zu erzielen, 
wie um eine gleichmässige Vertheilung zu erreichen. 

Auch im wirthschaftlicher Hinsicht wird, da die Haupt- 
leitung für die Gesammtheit jedenfalls nur in beschränktem - 
Masse grössere Vortheile zu erreichen im Stande sein wird, sich 
hieran eine besondere Thätigkeit der einzelnen es 

en 


Anz 
mit 


einzelnen Ortsgruppen nach Thunlichkeit zu nützen suchen. 
Für das wirthschaftliche Thätigkeitsgebiet sind in 
betracht der verschiedenartigsten örtlichen Verhältnisse, 
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denen hierbei zu rechnen ist, einheitliche Einrichtungen und 
Massnahmen naturgemäss erst nach und nach, die in der Haupt- 
sache nach den auftretenden Bedürfnissen sich zu richten haben, 
zu erwarten. » Fer 

Als Sitz des Hauptvorstandes wurde Chemnitz gewählt. 

In Zwickau hat sich bereits eine Bezirksgruppe gebildet. 
In Dresden und Leipzig sind Bezirksvereine ebenfalls im Ent- 
stehen, wie denn auch eine Menge‘ Ortsgruppen schon in der 
Bildung begriffen sind, so in Görlitz, Plauen i. V., Glauchau, 
Pirna, Tharandt, Altenburg, Sebnitz, Grottau i. B., Hof, Narsdorf, 
Geithain, Schmölln, Rochlitz, Niederschlema, Burgstädt, Thal- 
heim ete. 

Dem Verein wird in Anbetracht seiner guten Zwecke ein 
kräftiges Gedeihen nicht fehlen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


„Betriebsreglement des Vereins. Zu dem vom 1. April d.Js. 
ab gültigen Betriebsreglement des Vereins ist der vom 1. Dezem- 
ber d.Js. ab gültige IV. Nachtrag seitens der geschäftsführenden 
Direktion herausgegeben worden. Durch diesen Nachtrag werden 
die bisher erschienenen Nachträge I—III aufgehoben. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

‚No. 6434 vom 24. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschre iben zu dem 1V. Nachtrag zum Vereins-Betriebsregle- 
ment (abgesandt am 26. und 27. v. Mts.). 

No. 6497 vom 28. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Vereinskarten-Kommission, betreffend Einladung zu einer Sitzung 
in Dresden am 16. d. Mts. (abgesandt am 29. v. Mts.). 

No. 6529 vom 26. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Maximalladeprofile (abgesandt 
am 27. v. Mts.). 


Aus Sachsen. 


Personalbestand der Staatsbahnen. 

Der gesammte thatsächlich vorhandene Beamten- und 
Arbeiterbestand der Sächsischen Staatseisenbahnen und der mit- 
verwalteten Privatbahnen beläuft sich nach einer am 1 Septem- 
ber d. J. vorgenommenen genauen Zählung auf 25 184 Köpfe und 
zwar 8632 — gegen Jahresremuneration angestellte — Beamte 
En 552 — gegen Tage- oder Wochenlohn beschäftigte Ar- 

eiter. 

Dieser Bestand vertheilt sich mit 


Beamten Arbeiter 


324 264 auf die Hauptverwaltung, 
3132 7218 „ den Stationsdienst, 
2 018 4194 „ die Bahnunterhaltung, 
1636 912 „ den Fahrdienst, 
1287 938 „ den Maschinenbetriebsdienst, 
158 2 849 „ die Maschinen-Hauptverwaltung, 
77 177 „. die Sekundärbahnen, 


Summa u.8. 8632 16 552. 


Gegen den Bestand vom Jahre 1884 ist eine Vermehrung 
um 784 Köpfe, d. i. 148 Beamte und 636 Arbeiter eingetreten. 

Diese Vermehrung erklärt sich einmal durch den gesteiger- 
ten Verkehr und ferner auch durch die in der Zwischenzeit ein- 
getretene Eröffnung 5 neuer Linien (d.i. Bienenmühle-Moldau 
und die Schmalspurbahnen Döbeln-Mügeln-Oschatz, Radebeul- 
Radeburg, Klotzsche-Königsbrück und Zittau-Markersdorf). Ausser- 
dem haben vorübergehende grössere Stations- und Strecken- 
arbeiten eine erhebliche Vermehrung der Arbeiten bei der Bahn- 
unterhaltung (um 282 Köpfe) herbeigeführt. 

Da die Länge der Sächsischen Staatsbahnen einschliesslich 
der mitverwalteten Privatbahnen sich am 1. September 1884 auf 
2 320 km belief, so kamen auf jeden Kilometer Bahnlänge 3,71 
Beamte und 7,13 Arbeiter. 


Vorarbeiten für neue Sekundärbahnen. 

Nach einer vom Herrn Finanzminister vor kurzem in der 
II. Kammer der Ständeversammlung abgegebenen Erklärung lässt 
die Regierung gegenwärtig — abgesehen von der mehrfach in 
diesem Blatt Be pröchenen Linie Annaberg - Schwarzenberg — für 
drei weitere Sekundärbahnen Vorarbeiten anfertigen. Die eine 
dieser Linien ist die bereits in No. 66 dies. Blattes vom 26. August 
dies. Js. S. 819 beregte Müglitzthalbahn, welche die zahl- 
reichen und bedeutenden industriellen Etablissements des oberen 
Müglitzthales mit der Dresden-Bodenbacher Linie verbinden soll. 
Es steht hier in Frage, ob die Bahn in Mügeln oder in Nieder- 
sedlitz einmünden soll. Ersteren Falls würde sie durchweg im 
Thal der Müglitz bleiben, bei der Einmündung in Niedersedlitz 
aber würde zunächst der untere Theil des Lockwitzgrundes durch- 
schnitten und das Müglitztbal erst bei Glashütte erreicht werden. 

Die zweite Linie soll von der Station Berthelsdorf 
der Freiberg-Moldauer Linie ausgehend bei dem westlich davon 


. Verkehrs auf lange Jahre hinaus genügen werden. 
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gelegenen Städtchen Brand — eine der wenigen Sächsischen 
Städte, die der Eisenbahnverbindung noch entbehren — endigen. 

Die dritte Linie aber soll dem im Lausitzer Gebirge süd- 
östlich von Bautzen gelegenen grossen Weberdorff Cunewalde 
den längst gewünschten Anschluss an das Bahnnetz — wahr- 
scheinlich bei Rodewitz oder Wilthen — bringen. 

Da diese Linien sämmtlich Sackbahnen sind, so wird vor- 
aussichtlich allenthalben die Wahl der schmalen Spur in 
Frage kommen. Es ist aber kaum anzunehmen, dass die Regie- 
rung wegen dieser Projekte bereits dem jetzigen Landtage Vor- 
lagen machen wird. 


Bahnhofserweiterung in Chemnitz. 

Das von der Regierung für Erweiterung des Bahnhofs 
Chemnitz eingestellte, bereits in No. 92 S. 1173 d, Ztg. kurz auf- 
geführte namhafte Postulat (822 000 4 als erste Rate des im 
ganzen auf 2004226 4 geschätzten Aufwandes) wird durch den 
fortgesetzt zunehmenden Verkehr von Chemnitz — dem Knoten- 
punkt für 8 Bahnlinien und zugleich einer der bedeutendsten 
industriestädte des Kontinents — motivirt. Während nämlich 
die Wagen-Ein- und Ausfuhr sich im Jahre 1880 noch auf 730 070 
und 1881 auf 773391 Stück belief, steigerte sich der Ein- und 
Ausgang im Jahre 1884 auf 818941 Stück und nach der in den 
ersten Monaten dieses Jahres beobachteten weiteren Zunahme 
muss man den Gesammtverkehr des laufenden Jahres auf 876 500 
Wagen schätzen. Die Hauptübelstände auf dem Bahnhof Chem- 
ritz rühren aus der zu grossen Schmalheit der ganzen Bahnhofs- 
anlage her, wodurch eine zweckmässige Betriebsführung gehin- 
dert und die Uebersichtlichkeit wesentlich erschwert wird. Man 
musste daher, wenn man gründliche Abbilfe schaffen wollte, auf 
eine Verbreiterung des Bahnhofs zukommen und demzu- 
folge hat die Regierung mehrere an die verkehrsreichste Stelle 
angrenzende Grundstücke in der Gesammtausdehnung von ca. 
37000 qm für ca: 500000 #4 angekauft (wegen einzelner Theile 
sind die Verhandlungen noch im Gange). — Das unter Berück- 
sichtigung dieses Arealerwerbs ausgearbeitete Projekt wird Anlagen 
schaffen, die nach menschlicher Berechnung den Bedürfnissen des 
Es sollen u. a. 
zur Gewinnung eines geeigneten Platzes für Gleiserweiterungen 
die Güterböden verlegt werden, während der allen Anforderun- 
gen der Neuzeit entsprechende Personenbahnhof unverändert 
bleibt. Die zunächst: geforderte Summe von 822.000 44 soll, soweit 
sie nicht von dem gedachten Grundstückskaufpreise in Anspuch 
genommen wird, für die Erdarbeiten und Gründungen sowie Her- 
stellung von Futtermauern und Entwässerungsanlagen auf dem 
neu erworbenen Areal verwendet werden. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Sitzung am 10. November 1885. 
Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Eisenbahnbau-Inspektor Lantzendörffer. 


Der Vorsitzende macht einige Mittheilungen über eine 
von dem Reichs-Eisenbahnamte mitgetheilte Nachweisung über 
die am Anfang dieses Jahres auf den normalspurigen Eisen- 
bahnen Deutschlands mit Ausnahme derjenigen Bayerns in Be- 
nutzung gewesenen Kuppelungsvorrichtungen. Danach sind von 
den im Betriebe befindlichen Wagen aller Gattungen 74 503 Stück 
oder 30,07 pCt. mit sogenannten Sicherheitskuppelungen und 
173 223 Stück oder 69,47 pCt. mit einfachen Schraubenkuppelungen 
unter Vorhandensein von Nothketten versehen. Unter den erst- 
erwähnten Kuppelungen ist die sogenannte Normal-Sicherheits- 
kuppelung mit 69204 Wagen oder 27,94 pCt. vorherrschend. 

Herr Geheimer Regierungsrath Professor Reuleaux hält 
einen Vortrag über Neuerungen in Fernbetrieb- 
werken. Die Aufgabe, Kräfte in grosse Entfernungen zu leiten, 
um sie an geeigneter Stelle zu dem Betriebe von Arbeitsmaschinen 
zu verwenden, beschäftigt in neuerer Zeit die Techniker in hohem 
Masse. Seilbetrieb, Rohrleitungen, gepresste und verdünnte Luft, 
Elektrizität werden als Mittel zur Kraftübertragung benutzt. In 
neuerer Zeit hat sich das grosse Publikum sehr für den elektri- 
schen Strom als Kraftleiter erwärmt und manchen abenteuer- 
lichen Projekten für Leitung bedeutender aus Stromgefällen zu 
Keninngeder Kräfte auf weite Entfernungen grosse Aufmerksam- 

eit geschenkt. Wenn nun auch solche Projekte ebenso schnell 
bei Seite gelegt werden, als sie aufgetaucht sind, so bleibt doch 
für den ernsten Techniker immer der Fernbetrieb als wichtige 
Aufgabe bestehen. Der Riemenbetrieb gehört zu den Fern- 
betrieben. Derselbe wird von dem Redner eingehend besprochen 
und eine Formel zur Berechnung derspezifischenLeistung 
desselben , das heisst derjenigen Anzahl von Pferdestärken, 
welche ein Riemen auf den Oieratesntimelse seines Querschnitts 
und auf den Meter seiner Geschwindigkeit übertragen kann, auf- 
gestellt. Aus diesem Werthe lässt sich der zur Uebertragung 
einer gegebenen Kraft erforderliche Querschnitt leicht bestimmen 
und empfiehlt es sich daher, wenn die Fabrikanten denselben 
stets bekannt geben. Der Redner geht sodann auf eine Be- 


a 


sprechung des Seilbetriebes über, bespricht die verschiedenen 


onstruktionen der Zwischenstationspfeiler und erläutert unter 


Mittheilung einer grossen Anzahl von Zeichnungen verschiedene 
grossartige Seilbetriebsanlagen in der Schweiz u. a.a.0. Der 
Seilbetrieb hat jedoch manche Mängel, zu welchen die grossen 
Kosten der Pfeilerbauten, der Kraftverlust, welchen die Steifigkeit 
des Seiles erzeugt, die Betriebsstörungen, welche durch Jas Nach- 
spannen zu schlaffer Seile entstehen, die Dilatationen durch 
Temperaturwechsel u. a. gehören. Redner hat diese Mängel durch 
Anwendung eigenartiger Konstruktionen zu beseitigen gesucht 
und ist dadurch zu der Anordnung desRing- undKreisseil- 
betriebes gelangt, dessen Eigenthümlichkeit darin besteht, 
dass ein einziges endloses Seil das Arbeitsvermögen von dem 
Kraftmaschinenhaus nach den einzelnen Theilstationen überträgt, 
dort den erforderlichen Theil desselben abgibt und sodann wieder 
in das Kraftmaschinenhaus zurückkehrt. Eine Spannrolle auf 
einem Wagen regulirt die Spannung des Seiles. Diese Anordnung 
kann in der verschiedensten Weise sowohl zum Fernbetriebe, als 
auch zum Betriebe einer auf ein Gebäude beschränkten Fabrik- 
anlage Anwendung finden. Dass ein ähnlicher Kreisbetrieb sich 
auch für andere Arten der Kraftübertragung, z, B. für Wasser- 
betrieb einrichten lässt, wird noch erläutert. 


Hierauf macht Herr Premierlieutenant von Tschudi Mit- 
theilungen über ein Telephon ohne Anwendung von Elektrizität. 
Dieses den alten Telephonen nachgebildete, von dem Regierungs- 
baumeister Genzmer konstruirte Telephon überträgt die Schwin- 
gungen von einem Resonanzboden zum andern mit Hilfe eines 
0,3 mm starken, verzinkten Drahtes. Mit demselben kann, was 
früher nicht möglich war, auch um verschiedene Ecken gesprochen 
werden; es wird dies durch eine eigenthümliche Konstruktion, 
bei welcher der Draht durch Schlingen im Winkel geführt wird, 
bewirkt. Dieses Telephon zeichnet sich durch grosse Billigkeit aus. 


In üblicher Abstimmung wurden die Herren Hugo Grengel, 
Ingenieur und Fabrikbesitzer, Dr. Hermann Koch, Regierungs- 
assessor, und Gustav Lacomi, Regierungsbaumeister, als ein- 
heimische ordentliche Mitglieder, Herr Carl Batsch, Ingenieur in 
Barcelona, als auswärtiges ordentliches Mitglied in den Verein 
aufgenommen. 


Amerikanische Korrespondenz. 


Kompetenz der Eisenbahnkommissare. 

Die Housatonic Eisenbahn hat sich den Verfügungen des 
Staatseisenbahn - Kommissariats von Massachusetts bezüglich 
der Tarife für den Verkehr zwischen Stationen innerhalb dieses 
Staats gefügt, jedoch erst dann, als bereits ein gerichtliches Ver- 
fahren wegen der Nichtbefolgung eingeleitet war. 


Dagegen hat die Gesellschaft dem Kommissariat die Kom- 
petenz abgesprochen wegen der Tarifsätze zwischen Bridgeport, 
einer Station in Connecticut und Stationen in Massachusetts und 
sich daher geweigert, den hierauf sich beziehenden Bestimmun- 
gen der gedachten Behörde zu entsprechen. Es sind daher die 
festgestellten Fälle der Nichtbeachtung dem Generalanwalt mit- 

etheilt, welcher voraussichtlich das gerichtliche Verfahren behufs 

estsetzung der vom Gesetz bestimmten Strafe gegen die Bahn ver- 
anlassen wird. Wahrscheinlich wird dann die Sache vor den Ver- 
einigten Staaten - Gerichtshof und schliesslich vor den höchsten 
Gerichtshof (Supreme Court) gebracht werden, um über die Rechts- 
gültigkeit des Eisenbahngesetzes. von Massachusetts zu entschei- 
den, soweit dasselbe auch für Transporte, welche nur einen Theil 
dieses Staats berühren, das Recht zur Frachtfestsetzung dem 
Staat zuschreibt. Richter Russel, Mitglied des Massachusetter Kom- 
missariats, ein Jurist von grossem Ruf, glaubt, dass eine frühere 
Entscheidung des höchsten Gerichtshofs sich bereits im bejahen- 
den Sinne ausgesprochen habe, wogegen die Eisenbahngesellschaft 
dafür hält, dass über den interstaatlichen Verkehr nur dem Kon- 
gress die Entscheidung zustehe. 


Akademische Vorlesungen. > 
Unter den für das nächste Semester angekündigten Vor- 
lesungen am Franklin-Institut zu Philadelphia befinden sich 
die des Professors Coleman Sellers jr. über: „Oliver Evans und 
seine Erfindungen“; von A. H. Emery aus Stamford über: 
„Prüfungsmaschinen als Präcisionsinstrumente“; von Wilfred 
Lewi s\f irma Wm. Lewis & Co.) über: „Die mechanischen Kräfte“; 
von M.N. Forney (bisher bei der „Railr. Gaz.*) über: „Die Ent- 
wickelung der Lokomotive“; von James Christie (von den 
Pencoyd Eisenwerken) über: „Elementare Fragen der Brücken- 
konstruktionen* u. 8. w. 
.„ „Auch für das Sibley College der Cornell- Universität 
kündigt der Direktor desselben, Prof. R. H. Thurston, für das bevor- 
stehende Semester die Vorträge mehrerer hervorragenden Ingenieure 
an, wie des Dr. E. D. Leavitt, ehemaligen Präsidenten der 
Amerikanischen Gesellschaft der Ingenieure der Mechanic; des 
Dr. R. W. Raymond, früheren Präsidenten des Amerikanischen 
Instituts der Bergwerksingenieure; des Dr. Emory, Ingenieur 
der Newyorker Dampfkompagnie u. m, 3, 


Eilfracht-Linien. Ra | 
Die rothe, die weisse und die Midland Eilfracht-Gesell- 
schaften, sämmtlich auf der Newyork Central-, der Lake Shore- 
bahn und deren Anschlussstrecken arbeitend’, haben sich zu 
einer Verwaltung vereinigt mit Mr. G. B. Sherman von der rothen 
Linie als Generaldirektor, vorzugsweise in der Absicht, die all- 
gemeinen Verwaltungskosten beträchtlich zu ermässigen. ; 


Doppelbödige Viehwagen. 

Obwohl in allen westlichen Pools und Verhänden die dop- 
pelbödigen Wagen zum Transport von Schafen ausgeschlossen 
sind, scheint es doch, dass diese Abmachung nicht lange auf- 
recht erhalten werden wird und man jene Wagen binnen kurzem 
wird wieder zulassen müssen, da die Northern Pacificbahn sich 
der Vereinigung nicht angeschlossen hat. Dieselbe glaubt bei den 
weiten Transporten aus Montana und anderen fernwestlichen 
Territorien die doppelbödigen Wagen bei Schaftransporten nicht 
entbehren zu können und gibt, da die Bahnen des Nordwest- 
lichen Verbandes die Annahme solcher Wagen in St. Paul ab- 
lehnen, alle ihre Transporte dort an die Minnesota- und Nord- 
westernbahn ab, die nicht zu jenem Verbande gehört und diese 
‘befördert sie in Verbindung mit der Illinois Centralbahn aus- 
schliesslich auf der gemeinsamen Linie nach Chicago. 


Canadische Paciflebahn. 
Der erste Durchgangszug von Montreal verliess Winnipeg 
am 1. November und von da ab geht täglich ein solcher durch. 
Nach wiederholt aus Montreal eingehenden Nachrichten 
ist die Vereinigung dieser Bahn mit der „Grand Trunk* in Ver- 
handlung, doch ist eg fraglich, ob diese Gerüchte thatsächliche 
Begründung haben. re 


6erichtliche Entscheidungen. 
1. Der oberste Gerichtshof von Georgia hatentschieden, 

dass bei Klagen wegen Beschädigung von Transportgütern der 
Kläger verpflichtet ist, den Werth des Guts nachzuweisen und 
hierzu eine Faktura über die Kosten desselben nicht genügt; 
ferner, dass wenn eine Eisenbahn in guter Beschaffenheit 
empfangene Güter in beschädigtem Zustande ausliefert, die. - 
rechtliche Vermuthung entsteht, dass die Beschädigung, ob offen 

oder verdeckt, während der bahnseitigen Verwahrung ent- 
standen sei. Das, 
2. In Süd-Carolina war ein Lokomotivführer bei 
einem Zugunfall beschädigt, welcher dadurch entstand, dass ein 
Bahnmeister bei einer Reparatur am Gleise nicht die nöthigen 
Signale stellte. Der auf Entschädigung gegen die Eisenbahn- 
gesellschaft klagende Führer wurde, obwohl er das Verschulden 
des Bahnmeisters nachwies, in erster Instanz abgewiesen unter 
Anwendung der seit langer Zeit in Anwendung gewesenen Rechts- 
regel, wonach Korporationen nicht haftbar sein sollten für die 
Beschädigung eines ihrer Beamten, veranlasst durch Schuld eines 

Mitbeamten. re 
Der oberste Gerichtshof hob aber das Urtheil auf und 
verwies die Sache in die erste Instanz zurück, indem er aus- 
sprach: Wenn eine der Funktionen eines Vorgesetzten einem 
seiner Untergebenen übertragen werden, so wird dessen Fehler 
als Fehler der Gesellschaft betrachtet und diese ist für die 
Folgen haftbar. 


, Früchtetransporte aus Californien. 
Dass die Ernte in diesem Jahre eine besonders ergiebige 


gewesen, ergibt sich u. a. aus der bedeutenden Zunahme in den 
- Früchtetransporten über die Central- und die Southern Pacifie- 


bahn. Dieselben betrugen in den 8 ersten Monaten d. Js.: 


! Pfd. gegen 1884 Pfd. 
an Orangen und Limonen . 22 400000 Zunahme = 21 800 000 
desgl. mit Personenzügen 
befördert VEREETRU 22500 Abnahme = 310000 
„ anderen frischen Früchten 8340000 Zunahme = 5500 000° 
desgl. mit Personenzügen 
befördert De 7 100.000 = = 3900000 
„ trockenen Früchten inkl. 
Weintrauben. . .. . 2 630 000 5 = 1.070000 
zusammen 40492500 Zunahme = 31 960.000 
(„Railr. Gaz.“) H. 
Aus England. 
Sonntagsarbeit auf den Bahnen. za 


Von dem gesammten bei der Great Western Eisen 
bahn beschäftigten Personal sind 36878 Mann als solche anzu- 
sehen, welche, soweit erforderlich, zum Sonntagsdienst herange- 


zogen werden können. Von diesen haben aber 8 920, welche bei 


der Bahnunterhaltung beschäftigt sind, an Sonntagen nur in 
Ausnahmefällen zu arbeiten, z. B. wenn Brücken umzubauen 
oder Theile von Strecken umzulegen sind und dann auch nur 
sofern solche Arbeiten an Wochentagen nicht ausführbar sind. 
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Im Verkehrswesen haben 4413 = 12 pCt. und im Lokomotiv- 


departement 1574 = 4,26 pCt. gelegentlich an Sonntagen zu 
arbeiten und werden so oft, als es die Umstände zulassen, hier- 
von befreit. 

Von den gesammten im Jahr auf jener Bahn geleisteten 
14 620 840 Personenzug-Miles und 15 836 000 Güterzug-Miles wurden 
etwa 514613 Personenzug-Miles = 3,7 pCt. und 957 731 Güterzug- 
Miles = 6 pCt. an Sonntagen gefahren, hiervon kommen aber 
551 894 Miles auf solche Züge, welche Sonnabends ihre Fahrt 
begonnen und Sonntags beendet haben. („Railr. Gaz.“) H. 


 Enteignungsverfahren für Eisenbahnen in 


Oesterreich. 
v.O. Zuständigkeit des städtisch delegirten Bezirksgerichts 
zur Feststellung der Entschädigung. — Auf Einschreiten der 


Eisenbahngesellschaft B. wurden vom städtisch-delegirten Bezirks- 
gerichte Alsergrund die Erhebungen der zur Feststellung der 
Entschädigung massgebenden Verhältnisse in Ansehung eines im 
Sprengel dieses Bezirksgerichts belegenen Grundstücks eingeleitet. 
Auf den Rekurs eines Betheiligten fand das Oberlandesgericht 
das Gesuch der Eisenbahngesellschaft wegen Unzuständigkeit des 
Bezirksgerichts abzuweisen. Das Oberlandesgericht verordnete 
jedoch die meritorische Erledigung des Rekurses in der Er- 
wägung, dass nach dem Wortlaute des $ 23 des Enteignungs- 
gesetzes zur Feststellung der im Sinne dieses Gesetzes zu leisten- 
den Entschädigung ausdrücklich das Bezirksgericht berufen er- 
scheine, in dessen Sprengel die Enteignung zu vollziehen ist, 
ohne dass in dieser Gesetzesnovelle zwischen dem Bezirksgericht 
auf dem flachen Lande und den städtisch-delegirten 
Bezirksgericht unterschieden wird; in der weiteren Erwägung, 
dass die Anschauung des Oberlandesgerichts, als trage die dem 
Gerichte nach den Bestimmungen des Enteignungsgesetzes ob- 
liegende Amtshandlung zum Zwecke der Feststellung der infolge 
einer Enteignung zu leistenden Entschädigung die Natur einer 
Schätzung, somit eines nach $ 15 der J.-N. und der Verordnung vom 
17. März 1860 der Zuständigkeitssphäre des städtisch-delegirten 
Bezirksgerichts entzogenen Realaktes an sich — nicht für be- 
gründet erkannt werden könne, da die dem Gerichte nach dem 
Enteignungsgesetze obliegende Amtshandlung nicht die blosse 
gerichtliche Feststellung des Werthes, somit die Schätzung der 
‚enteigneten unbeweglichen Sache, sondern vielmehr die Fixirung 
derjenigen thatsächlichen Verhältnisse zum Gegenstand 
habe, welche für die Feststellung der an den Enteigneten nach 
$ 4 des Enteignungsgesetzes für alle durch die Enteignung ver- 
ursachten vermögensrechtlichen Nachtheile zu leistenden Ent- 
.schädigung massgebend seien, sowie denn auch die der Lokal- 
erhebung beizuziehenden Sachverständigen nach $ 15 desselben 
Gesetzes nicht eine Schätzung des enteigneten Objekts vorzu- 
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nehmer, sondern vielmehr nur dazu berufen seien, ihr Gutachten 
über die zu leistende Entschädigung abzugeben.“ (Erk. des 
Ob.-Ger. in Wien vom 1. September 1885; Dr. Geller, Oesterr. 
Centralbl. f. d. jur. Praxis Bd. III. S. 683.) 


Litteratur. 


Eisenbahn-Kalender für Oesterreich-Ungarn, herausgegeben 
vom Büreauvorstand W eill, vom Sekretär Dr. Nilius und vom 
Oberinspektor Westermayer, im Selbstverlage der Heraus- 
geber und im Kommissionsverlage bei Moritz Perles in Wien I 
erschienen. Ladenpreis 1,20 fl., Subskriptionspreis 1 fl. 

Von diesem mit einer Eisenbahnkarte von Oesterreich- 
Ungarn versehenen, bequem in der Tasche zu bergenden Büch- 
lein, auf das wir schon in früheren Jahren mehrfach das Augen- 
merk unserer Leser zu richten in der Lage waren, ist jetzt der 
IX. Jahrgang für 1886 erschienen. Auch in diesem Jahre bringt 
derselbe eine solche Fülle von Bemerkungen jeder Art, nament- 
lich jedoch des Eisenbahnwesens, dass der Oesterreichische bezw. 
Ungarische Eisenbahnbeamte wohl selten vergeblich das Büch- 
lein aus der Tasche ziehen möchte. Doch auch dem Ausländer 
werden über Oesterreichisch - Ungarisches Eisenbahnwesen und 
sonstige Verhältnisse so mannigfache kürzere oder längere auch 
ihm wissenswerthe Artikel begegnen, dass ihn die Anschaffung 
dieses Werkchens, falls er diesen Gegenständen nur einiges 
Interesse entgegenbringt, nicht gereuen dürfte. Von den längeren 
Artikeln heben wir als besonders lesenswerth die von dem Re- 
dakteur der „Oesterreichischen Eisenbahnzeitung“ Dr. jur. Robert 
Zuckerkandl bearbeiteten „Vorkommnisse auf dem Gebiete des 
Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnwesens im Jahre 1884“ sowie 
ferner die Uebersicht und die allgemeinen Daten sämmtlicher 
Eisenbahnen in Oesterreich-Ungarn hervor. 

Sind schon der reiche und gediegene Inhalt, die handliche 
Form und der im Verhältniss hierzu billige Preis des Kalenders 
Gründe genug, dass wir demselben unsere Empfehlung nicht ver- 
sagen können, so muss der Umstand, dass das Erträgniss des- 
selben zum grössten Theil dem Oesterreichischen Eisenbahn- 
Unterstützungsfonds zufliesst, sowie auch anderweitig zur Hilfe 
dürftiger Eisenbahnbediensteter — wobei jedoch nur die Bedürftig- 
keit des Bittstellers, keineswegs aber eine Rücksichtnahme auf 
die Nationalität massgebend ist -- verwendet wird, dem Werk die 
Unterstützung aller Eisenbahnbeamten sichern. Dem Eisenbahn- 
Unterstützungsfonds sind von den Herausgebern des Kalenders 
im letzten Jahre 1000, im ganzen bereits 11400 fl. Oe. W. zu- 
geführt und an anderen Unterstützungsgeldern ausserdem 155 fl. 
verausgabt worden; es ist daher zu wünschen, dass denselben 
auch in der Folge die Möglichkeit geboten werde, für die hilfs- 
bedürftigen Beamten der Eisenbahnen helfend und unterstützend 
einzutreten, 


OFFIZIELLE ANZEI@EN. 


1. Berichtigungen. 


Südwestdeutsch-Schweizerischer Güter- 
verkehr. Die in unserer Publıkation vom 
15. l. Mts. mit Wirksamkeit vom 1. Dezem- 
ber 1. J. angekündigte Ermässigung der 
Tarifsätze des Ausnahmetarifs No. 4 für den 
Transport von raffinirtem Zucker nach Genf 

-loco, sowie die Aufnahme neuer Schnitt- 
taxen für Stückgutsendungen muss bis 
auf weiteres verschoben werden. (2498) 

Karlsruhe, den 26. November 1885. 

Generaldirektion. ' 


II. Güterverkehr. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, 

Vom 1. nächsten Monats ab werden — 
nach einer Mittheilung der Königlichen 
Eisenbahn-Direktion zu Breslau — die 
Abfertigungsbefugnisse der nachstehend 
benannten Stationen und Haltestellen 


a) Golina, Stahlhammer, Georgenberg 
und Dratzig, 
b) Tworkau, Steubendorf, Stolzmütz, 


Falkenau, Slawentzitz, Gross-Stein, 
Kotlin, Pamiontkowo, Brunow, Pusch- 
kowa und Noldau 
insofern erweitert werden, als von und 
nach den unter a) genannten Stationen 
bezw. Haltestellen Leichen, Fahrzeuge 
und lebende Thiere, von und nach den 
unter b) genannten Haltestellen Leichen 
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und lebende Thiere zur Beförderung an- 
genommen werden. 

Vom gleichen Zeitpunkte ab wird auch 
die bisher nur für den Wagenladungs- 
Verkehr eingerichtete Haltestelle Rad- 
zionkau auch für den Eil- und Stückgut- 
verkehr eröffnet werden. 

Berlin, den 29. November 1885. (2499) 

Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Zu dem vom 1. April d. Js. ab gültigen 
Betriebsreglement des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwal- 
tungen ist der IV. Nachtrag, durch 
welchen die bisher ausgegebenen Nach- 
träge I bis III aufgehoben werden, er- 
schienen. Derselbe Kann von der unter- 
zeichneten geschäftsführenden Direktion 
(S. W. Bahnhofstrasse 3) bezogen werden. 
Berlin, den 24. November 1885. (2500) 
Die geschäftsführende Direktion. 
Krancke. 


Werrabahn - Bayerischer Güterverkehr. 
Am 1. Dezember d. Js. tritt der Nach- 
trag IX zum Tarife-vom 1. Juli 1883 in 
Kraft, durch welchen ermässigte Fracht- 
sätze im Verkehr mit Lindau und den 
Bodenseeplätzen Bregenz, Romanshorn 
und Rorschach eingeführt werden. 


Exemplare des Nachtrags können von 
den betheiligten Güterexpeditionen unent- 
geltlich bezogen werden. 

Meiningen, den 25. November 1885. (2501) 

Die Direktion 
der Werra-Eisenbahngesellschaft, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Süddeutschen Eisenbahnverband ge- 
langt am 1. Dezember ds. Js. der Nach- 
trag 1Il zum Württemberg - Elsass - Loth- 
ringischen @ütertarif vom 1. Mai 1882 zur 
Ausgabe, welcher Aenderungen in den 
gegenwärtig bestehenden Frachtsätzen 
und Bestimmungen, neue Frachtsätze für 
verschiedene Stationen und Ausnahme- 
tarife für Roheisen und für Salz enthält. 

Derselbe kann, soweit der Vorrath reicht, 
bei den betheiligten Endbahnen unent- 
geltlich bezogen werden. 

München, den 25. November 1885. (2502) 

Generaldirektion 
der K. B. Verkehrsanstalten 
Betriebsabtheilung, 


Im Reichsbahn - Staatsbahn - Verkehr 
kommt ab 1. Dezember d. J. zwischen 
Lindenbach und. Diedenhofen für Eisen- 
erze etc. der Ausnahme-Tarifsatz von 
0,50 „44 pro 100 kg zur Einführung. (2503) 

Frankturt a/M., den 23. November 1885. 

Namens der bvetheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Für den Verkehr zwischen Hannover- 
schen und. Oldenburgischen Stationen 
einer- und Station Mergentheim der Ba- 
dischen Staatsbahnen andererseits kom- 
men mit sofortiger Gültigkeit direkte 
Frachtsätze des Sp.-Tarifs A2 und Aus- 
nahmetarifs 10 zur Rinführung.. Diese 
Sätze sind auf den betreffenden Stationen 
zu erfragen. (2504) 

Hannover, den 23. November 1885. 

Königliche Kisenbahn-Direktion. 


Mit dem 10. Dezember d. Js. gelangt zu 
den Tarifheften 1 und 2 für den Galizisch- 
Norddeutschen &etreideverkehr vom 1. No- 
vember d. Js. je ein Nachtrag I zur Eın- 
fübrung. Dieselben enthalten Aufnahme 
von Stationen in den Verband und Be- 
richtigungen 

Soweit durch letztere Tariferhöhungen 
eintreten, gelten die betreffenden Fracht- 
sätze erst vom 1. Februar d. Js. ab. 

Exemplare der Nachträge sind auf den 
Verbandsstationen zu haben. 

Breslau, den 25. November 1885. (2505) 

Namens der Verbandsverwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit 20. Dezember 1885 tritt Nachtrag I 
zum Tarife für den Elbumschlagsverkehr 
Dresden-Elbkai-Nordwestvöhmen in Kraft, 
welcher durch die hiesigen Güterexpedi- 
tionen erlangt werden kann. 

Dresden, am 28. November 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. . 
von Tschirschky. 


(2506) 


Mit Gültigkeit vom 1. Dezember d. Js. 
treten zum Tarif für den Sächsisch-Süd- 
westdeutschen Verband folgende Nachträge 
in Kraft: 

Nachtrag 11 zu Heft No. 1, 
” I ” ” „2 
x wine : 

Dieselben enthalten u. A. ermässigte 
Sätze für die Stationen Gera und Weida 
der Sächsischen Staatsbahn, sowie für die 
Station Aschaffenburg der Hessischen 
Ludwigsbahn. 

Exemplare der Nachträge sind bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zu erlangen. 

Dresden, am 27. November 1885. (2507) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Der Getreidefrachtsatz Smolensk-Danzig/ 
Neufabrwasser via lIllowo ermässigt sich 
von sofort auf 114,75 R. bezw. 116,75 R. 

Für Getreidesendungen ab Smolensk 
und Minsk kommt die bisher für dıe lose 
Umschüttung io Mlawa erhobene Gebühr 
von 4 4 pro Wagen hinfort nicht mehr 
zur Erhebung. 

Danzig, den 28. November 1885. (2508 J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


. 


Staatsbahnverkehr Berlin - Erfurt. Am 
1. Dezember d. Js. erscheint Nachtrag I 
zum Gütertarif. Derselbe enthält Aende- 
rungen von Stationsnamen, sowie theil- 
weise mit Frachterhöhungen verbundene 
Aenderungen und Berichtigungen bezw. 
Ergänzungen zum Kilometerzeiger und zu 
den Ausnahmetarifen. 

Die Frachterhöhungen treten, soweit 
dieselben nicht bereits zur Öffentlichen 
Kenntpiss gebracht sind, erst am 15. Ja- 
nuar 1886 in Kraft. 
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Nähere Auskunft ertheilen die Expdi- 


tionen, woselbst auch Ex@mplare des Nach- 
trags zu haben sind, 
Erfurt, den 30. November 1885. (2509) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 1. Dezember d. J. treten iu unserem 
Lokal - Gütertarife vom 1. April 1885 für 
den Verkehr zwischen Stargard i/Pomm. 
einerseits und Cottbus, Dresden-Friedrich- 
stadt, Frankfurt a/O., Fürstenberg a/O., 
Fürstenwalde, Görlitz, Grube - Vaterland, 
Guben, Müllrose, Podelzig, Senftenberg, 
Sommerfeld, Strassgräbchen und Striegau 
anderer:eits ermässigte Sätze einzelner 


ordentlicher Tarif klassen sowie Ausnahme- 
- Tarifsätze für Getreide ete. und Braun- 


kohlen etc. in Kraft. 

Nähere Auskunft ertheilen ausser den 
betheiligten Güterexpeditionen auch «das 
EU U hier, Bahnhof Alexander- 
platz. 

Berlin, den 29. November 1885. (2510) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Dezember 1885 treten im 
Siüdostpreussischen Verbande für Kartoffel- 
transporte b+i Aufgabe in Wagenladungen 
von 10 000 kg im Verkehr zwischen Soluau, 
Station der Marienburg-Mlawkaer Bahn, 
und Osterode, Station (les Bezirks Brom- 
berg, einerseits und Wöterkeim, Station 
der Ostpreussischen Südbahn, andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

Dieselben betragen in der Relation: 

Wöterkeim Soldau . 0,64 Pro 

% -Osterode 0,41 „100 kg. 

Bromberg, den 28. November 1885. (2511) 
Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. Dezember 1885 tritt der Nach- 
trag IX zum Ausnahmetarife vom 1. Ja- 
nuar 1882 für die Beförderung von Stein- 
kohlen ete. von Stationen der Eisenbahn- 
Direktionsbezirke Köln (rechts- und 
linksrheinpisch) und Elberfeld nach Sta- 
tionen ‚des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Magdeburg sowie der Halberstadt-Blanken- 
hurger und der Osterwieck-Wasserlebener 
Eisenbahn in Kraft. Derselbe enthält 
neben verschiedenen sonstigen Aende- 
rungen und Ergänzungen neue bezw. 


‘ anderweite, theilweise ermässigte Fracht- 


sätze für den Verkehr nach den Stationen 
Gr. Möhringen, Gr. Quenstedt, Blanken- 
burg a. Harz, Braunesumpf, Derneburg, 
Elbingerode, Hüttenrode, Langenstein, 
Rübeland und Spiegelsberge. 

Exemplare sind bei «den betreffenden 
Güterexpeditionen zu haben. 

Köln, den 27. November 1885. (2512) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


tüterverkehr Basel Bad. Bahn-- Mittel- 
und Westschweiz. Zu den Gütertarifen 
Basel Bad. Bahn transit - Central- und 
Westschweiz vom 1. März 1885 und zu 
dem nur noch für den Verkehr mit den 
Westschweizerischen Bahnen gültigen 
Baseler Transittarif vom 1. Januar 1880 
tritt mit sofortiger Wirkung ein Avisblatt 
in Kraft. Dasselbe enthält eine ander- 
weite Fassung der Bestimmungen über 
die Anwendung obiger Tarife. 
Exemplare sind bei der Güterexpedition 
in Basel unentgeltlich zu erhalten. 
Karlsruhe, den 27. November 1885. (2513) 
Generaldirektion. 


Deutsch - Italienischer Verband. 
Bezugnahme auf unsere Bekanntmachung 
vom 5. September ds, Js. theilen wir mit, 
dass der direkte Personen- und Güter- 
verkehr nach Sardinien vom 22. d. Mts. 
ab wieder aufgenommen ist. Die über 


Unter 


den Handel ‘mit Lumpen und alten 
Kleidern erlassenen. Vorschriften werden 
jedoch aufrecht erhalten. 

Strassburg, den 25. November 1885. (2514) 
Die geschäftsführende Verwaltung 
für den Verkehr via Gotthard, 
Kaiserliche General- Direktion 
der Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen -Ver- 
band. Mit 15. Dezember I. J. tritt der Nach- 
trag VIII zum Seehafen - Ausnahmetarif 
Theil Il Heft2 — Verkehr mit Oesterreich 
— ferner der Nachtrag ll zum Seehafen- 
Ausnahmetarif Theil II Heft 4 — Verkehr 
mit Ungarn — in Kraft; ersterer enthält 
ermässigte, letzterer anderweite, bezw. 
neue Frachtsätze diverser Ausnahmetarife. 

Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der priv. Oesterr.-Ungar. Staatseisenbahn - 
Gesellschaft in Wien, I. Pestalozzig. 8 er- 
hältlich, (25 15) 


Ill. Personea- und Gepäckverkehr. 


Stargard - Cüstriner und t#lasow - Ber- 
linchener Bahn. Gemäss Beschluss der 
Generalkonferenz der Deutschen Eisen- 
bahnverwaltungen treten mit dem 1. Ja- 
nuar 1886 auch im Lokalverkehr der Star- 
gard-Cüstriner und Glasow-Berlinchener 
Eisenbahn, sowie im Nachbarverkehr der 
genannten Bahnen mit Stationen der 
Eisenbahn-Direktionsbezirke Berlin und 
Bromberg anderweite Bestimmungen für 
die Abfertigung von Kindern in Kraft, 
durch welche in dem letztgenannten Ver- 
kehr in wenigen Fällen auch eine Erhö- 
hung der bisherigen Fahrpreise herbei- 
geführt wird. 

Nähere Auskunft ertheilt unsere Be- 
triebs-Verwaltung in Berlin. 

Cüstrin, den 20. November 1885. 

Die Direktion 
der Stargärd-Cüstriner Eisenbahn- 
gesellschaft. 


Im Personenverkehr zwischen Stationen. 


der Direktionsbezirke Elberfeld und Er- 


furt kommen am 1. Februar 1886 an Stelle - 
der bisherigen anderweite Retourbillets 


mit zum-ist verlängerter Gültigkeitsdauer 
zur Einführung. Gleichzeitig tritt eine 
Aenderung in den Preisen der Retour- 


. billets ein, welche theils um geringe Be- 


träge ermässigt, theils etwaserhöhtwerden. 
Nähere Auskunft bei unserem Tarif- 
büreau. 
Erturt, den 27. November 1885. (2517) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich im Namen der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Elberfeld. 


IV. Submissionen. 

Die Lieferung verschiedener, im Laufe 
des Jahres 1886 für die Königl. Sächs. 
Staatseisenbahnen erforderlichen Materia- 
lien und Vorrathsstücke, als: 

1. Schmiedeeisen in verschiedenen Sorten, 

2. Drabtgewebe, KEisendraht, Nägel, 

Schrauben, Piomben, Weiss- und Zink- 
blech, 
. Vorlegeschlösser, Feilen, Bohrer, Hand- 
karren, Wassereimer und Papierkörbe, 
. verschiedene Werkzeuge und Geräthe, 
. Klempnerwaaren, 
. Droguen und Chemikalien, 
. Putzwolle, Holzkohlen und Brems- 
knittel, 
. Lederwaaren, 
9. Webwaaren, 
10. Seilerwaaren, 
11. Glaswaaren, 
soll vergeben werden. 


© [num w 


(2516) 


Lieferungsbedingungen und Bedarfs- 
nachweise der einzelnen Gegenstände 
liegen beider unterzeichneten Verwaltungs- 
stelle zur Eınsicht aus, können aber auch 
unter genauer Angabe der Gegenstände, 
für welche die Bedarfsnachweise nach den 
oben angegebenen Nummern gewünscht 
werden, auf postfreies Ansuchen gegen 
Entrichtung von je 204, für eine Nummer 
von derselben Stelle bezogen werden, bei 
welcher die Lieferungsangebote postfrei 
bis zum 

9,Dezemberd.J.Vorm.9 Uhr 
abzugeben sind. 

Chemnitz, den 26. November 1885. (2518J) 

Maschinen Hauptverwaltung 
der Königl. Sächsischen Staatseisenbahnen. 
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K. K. priv. Lemberg-Czernowitz-Jassy- 
Eisenbahn - Gesellschaft. Lieferung ver- 
schiedener Materialien. Die Lieferung von 
Erd- und Steinmaterialien, Eisen-, Stahl- 
und Metallwaaren, Leinen-, Woll-, Posamen- 
tier- und Seilerwaaren,Wachstuch-Tap ten, 
Bürstenbinderarbeiten, Kautschuck-, Leder- 
und Glaswaaren, Fackeln, Fetten, tiock- 
nenden Oelen, Lacken, Farbwaaren und 
chemischen Produkten wird für das Jahr 
1886 im Offertwege vergeben. 

Offerten sind, mit dem gesetzlich vor- 
geschriebenen Stempel versehen, versiegelt 
und mit der Aufschrift: „Offerte für Lie- 
ferung von Materialien“ bei der Central- 
leitung in Wien (I. Elisabethstrasse 9), bei 
dem Comite dirıgeant in Bucarest, oder 
bei einer «der Betriebsleitungen in Lem- 
berg und Jassy bis 22.Dezember 1885, 
11UhrVormittags einzubringen und 
ist separat bei der Kassa einer dieser 
Stellen «in Vadium in der Höhe von 5°, 
des Lieferungswerthes zu erlegen. 

Verzeichnisse der zu liefernden Artikel, 
"sowie die Lieferungsbedingnisse können 
bei der Mäterialverwaltung in Wien, in 
Bucarest, Lemberg und Jassy eingesehen 
und behoben oder gegen Einsendung des 

ortos bezogen werden. 
. Offerten, welche nach dem festgesetzten 
Termine eingebracht werden, oder sonst 
den Bestimmungen dieser Ausschreibung 
nicht entsprechen, bleiben unberück- 
sichtigt. 

Wien, am 19. November 1885. 

Der Verwaltungsrath. 


(8519) 


Nied. Rhein-Eisenbahn. DieLieferung von 
20000 Stück eichenen Bahn- 
schwellen in sechs Partien soll sub- 
missionsweise vergeben werden. Bedin- 
gungen bei Herrn Ingenieur Wright in 
. Utrecht gegen Erstattung von 1.4 zu er- 
halten. 

Offerten sind portofrei bis spätestens 
18. Dezember 1885 an die Direktion in 
Utrecht einzusenden. (2520) 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Aus- 
schreibung. Die auf den Bahnhöfen Eilen- 
burg, Dobrilugk und: Cottbus des dies- 
seitigen Amtsbezirks lagernden, für Eisen- 
bahnzwecke nichtmehr brauchbaren Eisen- 
schienen, Hartguss-, Herz- und Kreu- 
zungsstücke, Weichenzungen, sowie altes 
Schmiede-, Schmelz- und Gusseisen sollen 
in Öffentlicher Ausschreibung verkauft 
werden, wozu Termin auf 
Dienstag, den 15. Dezember d. J,, 

: Vormittags 11 Uhr, 
im hiesigen Verwaltungs- 
gebäude | 
Frankestrasse 1 Zimmer4 
'anberaumt ist. 


— 72.93 — 


Die Verkaufsbedingungen liegeu in un- 
serem Betriebsbüreau aus, können auch 
von demselben gegen porto- und abtrags- 
freie Einsendung von 50 A. Schreibe- 


_gebühren bezogen werden. 


Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 
„Angebot auf Ankauf von Altmaterialien* 
bis zum obigen Termin einzureichen. 
Der Zuschlag erfolgt innerhalb einer 
Frist von 3 Wochen vom Tage der Eröff- 
nung der Offerten ab gerechnet. f 
Halle a/S., den 16. November 1885. (2521) 
Königliches Eisenbahn -Betriebsamt, 


Verkauf von Eisenbahn-&üterwagen. Io 
Folge starker Einschränkung des Güter- 
verkehrs auf unseren normalspurigen 
Strassenbahnen ie Dortmund sollen 60 bis 
70 Güterwagen zu je 100 Ctr. (5 t) Trag- 
fähigkeit verkauft werden. Die Wagen 
stammen aus dem Jahre 1881 und sind 
nur wenig benutzt; Radstanıd 1,4 m, Rad- 
durchmesser 0,6 m, Länge der Wagen- 
kasten 3,75 m, Breite 2,03 m, Höhe der 
Bordwände 0,57—0,7 m, Seitenbords zum 
Niederklappen. Kaufofferten’sind an den 
Betriebsdirektor Herrn Fromm in Dort- 
mund zu richten, welcher auf Wunsch 
auch sonstige Auskunft ertheilt. 

Berlin, den 27. November 1885. (2522) 

Deutsche Lokal- und Strassenbahn- 

- Gesellschaft. 


VI. Vakanzen, 


Eisenbahn - Betriebspersonal. Tüchtige 
Stationsvorsteher, welche eine mehrjährige 
Praxis und gute Zeugnisse nachweisen 
können, welche letztere nebst Lebenslauf 
den Meldungen in Abschrift beizufügen 
sind, werden zum sofortigen Eintritt ge- 
sucht durch die 

Centralverwaltung für Sekundärbahnen 

Herrmann Bachstein, i 
Berlin SW., 28. November 1885, 
Grossbeerenstr. 88/89. 


2523) 


Tüchtige, im Eisenbahndienst erfahrene 
Beamte für obere Stellungen im Büreau- 
und Contröledienst, sowie für Stations- 
dienst werden zum baldigen Eintritt ge- 
sucht. 

Nur solche Bewerber, welche eine mehr- 
jährige Praxis im äusseren und inneren 
Dienst nachweisen können, wollen sich 
unter Beifügung von Zeugnissabschriften 
und eines Lebenslaufs melden in der 

Centralverwaltung für Sekundärbahnen 

Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., 28. November 1885, 


Grossbeerenstr. 88/89. (2524) 


Hochfeine 


Weichselpfeifen, 


1 Meter lang, weit gebohrt, Dutz. 24 44, 
extrafein, elegant 30 44, Briloner 12 4, 
Probe !/; Dutz. wird abgegeben. Nicht- 
cony. zurückgenommen. Ill. Preisl. fr. 

M. Schreiber, Hofiieferant, Düsseldorf. 


80%), Ersparniss 
gegenüber Pech! 
Beste u. ausgiebigste 
Beleuchtung im Freien. 


Pat. Petroleum Stand- 
und Handfackeln, 


p eingeführt beiden b>deutend- 
sten Bahnen des In- und 
Auslandes, bei Baubehörden, 
Bergwerken, Wasserleitun- 
gen, Ueberschwemmungen 
ca. 20000 im Gebrauch. 


J. G. Lieb, 


Biberach a/Riss. 


A. Warmuth 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. | 


Georg Kieffer, Kölo u. Berlin NW. 


Fabr. v. Westons, Eades, Moores, Seil- und 


Schnell - Flaschenzügen 2 
= Kabel, Winden, Kranen, Speisen-, 
a Waaren- u. Personen-Aufzügen. 


Verzahnte Kettenräder 
ealibrirte Ketten 
Schiffs- u. Kranenketten. 


Uhren aller Art nur IL 
mässige Ratenzahlungen. 


gegeben werden. 


nachten ausgeführt werden können. 


und Anerkennungsschreiben franko und gratis. 2 
Uhren können innerhalb 4 Wochen umgetauscht oder auch zurück- 


Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert seit Jahren an die Herren Beamten 
Qualität und unter 5 jähriger Garantie gegen 
Preis-Verzeichnisse, Zeugnisse von Behörden 


Nichtkonvenirende 


"Bestellungen bitte baldigst zu machen, damit sämmtliche Aufträge vor Weih- 


Hoch. Hansen, Uhrenfabrik, Aachen, Bahnhofstr. 29, 


Tinten. 


Geg. Einsendung v. 30 4 Marken vers. 
franco 6 Prob. versch. Qual. 


Bornträger & Clüsener. 


Bielefeld. 


Warnmet | " 


Da wiederholt Naaenne = 


Rundschrift- Federn und Hefte 
in geringer Qualität u. unter trügerischen 
. Anpreisungenfeilgeboten werden, so halten 
wir es für unsere Pflicht, vor deren An- 
kauf ausdrücklich zu warnen u. darauf 
aufmerksam zu machen, dass die echten 
Rundschriftfedern den Namen 

„F. SOENNECKEN“ 
tragen. 
F. Soennecken’s Verlag, Bonn, Berlin, Leipzig. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtziehere], Verzinkerei, 
Drahtseilerei, Telegrapket- 


kabel-Fabrik, 
Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


en 


(Patent Steel Barb Fencing,.) 


Eingetragene 
" oyıwwzıngog 


Actien-Geseilschaft für Bergbau, Eisen- und Stahlindustrie 
zu Dortmund 


liefert: 
Schmiedestücke jeder Art aus Eisen und Stahl, 
geschmiedet und bearbeitet. 

Aeschnrtedete Karren- und Wagenachsen aus Eisen 
und Stahl nach Profilbuch und in jeder vor- 
geschriebenen Facon. 

Stabeisen: Rund, Vierkant, Flach, auch in Fluss- 
eisen Bessemerstahl, Feinkorn, Puddelstahl. 
Hufstab-, Mutter- ‚Felgen-,‚Reifen&Roststab-Eisen. 

Geschmiedetes Eisen. 

Universaleisen. 

Profilirtes Eisen aller Art als: 

Winkeleisen 


Kohlen und Coaks. Erze. 
Puddelroheisen, Bessemerroheisen, Thomasroheisen. 
Eisenbahnschienen und Pferdebahnschienen aus 
Bessemerstahl und Flussstahl. 
Laschen aus Schweisseisen, Flusseisen und Besse- 
merstahl. 
Unterlagsplatten für Schienen aus Schweiss- und 
Flusseisen. 
Lang- u. (Juerschwellen aus Schweiss- u.Flusseisen. 
Kleineisenzeug zum eisernen Bahnoberbau. 
Bandagen aus Bessemer- und Martinstahl. 
Achsen aus Bessemerstahl, Martinstahl u. Fluss- 


Nach unserem Profilbuch und 


eisen. l Eisen für die Normalprofil 
profile nach dem 
Beni Wagesap, Tenden yiosomotivn.| T rereisen | Anehr Sealrlc 
Grubenschwellen aus Schweiss- und Flusseisen. MI Eisen Unser Profilbuch senden wir auf 


Fenstereisen ete. } | Verlangen gernyaz 
Kesselbleche in Prima-, Feinkorn-, Holzkohlen-, 
Fliegende Geleise, Schachtgestänge, Schachtringe, | Lowmoor-, Flusseisen- ‚Martinstahl & Bessemer- 

eiserne Streckenbögen. stahl-Qualität, 

Brücken,Dächer,Drehscheiben, Eisen-Constructionen, | Blechfaconstücke aller Art, gepresst oder ge- 

Weichen, Kreuzungen. schweisst. 
Giesserei-Produete jeder Art. Geschosse. Beservoirbleche, 


Grubenwagen-Räder und: complete Sätze etc. aus 
Temperstahl. 


Sturz- und Feinbleche. 


Circuliröfen | 
Patent Hohenzollern No, 116, 


Diese Oefen werden für Werkstätten u 
und Säle in 4 Grössen hergestellt und — 
genügt erfahrungsmässig zur Erhöhung JNDENI 


der Temperatur eines Raumes um 10° Cels. im 
einer für — 
5000 cbm Inhalt mit 800 mm Durchm. ln: 
3500 „ \ =: 6b0, 5 HN 
RE N a2 k 
1000 „ HAHN BOT, 5 


Durch rapide Lufteirculation geben die II! 
Oefen einen hohen Nutzeffekt und sind LU lo 
bereits weit über 1000 Stück im Betrieb. = 


Weydemeyer.& Jahn 


Eisengiesserei in Plagwitz-Leipzig. 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Eleciro-Dynamo- 


Maschinen 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Ph Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 
Abonnements - Bedingungen: a Nr 


1. Bei Bezug dureh die Post (innerhalb ” 
Oösterreichischen EAN ana ehe an 
BERTEe ee A MiKE 


andlung vierteljährlieh . 


2. Bei direeter,Zusendung unter Streifband durch die 


he jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22. 


zeitung d 


1885, 


Privat-Inserate 
und 


es Vereins 


Beilagen zur Zeitung 
sind direct 


an die Bueh- und Steindruckerei von H. 3. HERMANW 
c 


= e Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 

= ae Insertionspreis 

für die 3’gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Risenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt, 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind «usserdem 6 Mark zu entrichten, 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlin S.,Ritterstr. 86, 
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Organ des Vereins. 
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Die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues auf den Deutschen Bahnen in den 
Jahren 1878 bis 1883. 


in Heusinger’s „Organ für die Fortschritte des Eisenbahn- 
wesens*“ 1882, S. 219, findet sich eine Untersuchung über die 
Kosten der Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues auf den 
Deutschen Bahnen nach der Statistik des Vereins Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen pro 1878 — 1880 mit Hilfe der Methode der - 


kleinsten Quadrate behandelt. 

Dabei ist die Kolumne 172 b der genannten Vereinsstatistik 
benutzt, welche die Ausgabe für Unterhaltung und Erneuerung 
des Oberbaues, nach Abzug der Einnahme für das dabei ge- 
wonnene Material, also die Nettoausgabe für Unterhaltung und 
Erneuerung des Oberbaues (exkl. Erneuerung des Bettungs- 
materials) angibt. 

In der Reichs- Eis: nbahnstatistik kommen allerdings in 
' Tab. 10, Sp. 77 bis 86, ähnliche Angaben vor, aber mit Einrech- 
nung der Ausgabe für Erneucrung des Bettungsmaterials, dessen 
Werth je nach der Belegenheit der einzelnen Bahnen sehr ver- 
-schieden ist. Es erschien daher im vorliegenden Fall zweck- 
mässiger, die Vereinsstatistik anstatt der Reichs-Eisenbahnstatistik 
zu benutzen. 

In der oben erwähnten mathematischen Untersuchung ist 
auf Grund der Betriebsresultate der 3 Jahre 1878 — 1880, sowohl 
für die Preussischen Staatsbahnen wie auch für die sämmtlichen 
grösseren Preussischen Bahnen, ermittelt, dass im Durschschnitt, 
wenn man die Kosten der Unterhaltung und Erneuerung des 
' Oberbaues theils nach den Gleiskilometern, theils nach auf eigener 
Bahn gefahrenen Wagenachskilometern berechnet, 1 Million 
Wagenachskilometer ebenso viel wie 45 km 
der vorhandenen Haupt- und Nebengleise ge- 
kostet hat. 

Wenn man dasselbe Gesetz auch für die Jahre i881 — 1883 
in Anwendung bringt, so ergeben sich für die grösseren Deutschen 
- Bahnen, bei einer entsprechenden Vertheilung der in Kol. 172 b 
aufgeführten Kosten nach Gleiskilometern (Kol. 20) und Wagen- 
achskilometern (Kol. 113a), die in nachstehender Tabelle 1 zu- 
sammengestellten Resultate. 

In dieser Tabelle sind nicht nur die früher berechneten 
Resultate pro Gleiskilometer und pro Achskilometer pro 1878 bis 
1880 wieder aufgeführt, sondern es sind auch die entsprechenden 


III. Personen- und 


Resultate pro 1881 — 1883 und demnach auch die Durchschnitts- 
resultate für den sechsjährigen Zeitraum 1878 — 1883 ermittelt. 

Dabei ist zu bemerken, dass von den seit 18783 verstaat- 
lichten Privatbahnen die Köln -Mindener als Direktionsbezirk 
Köla (rechtsrh.), die Bergisch - Märkische als Direktionsbezirk 
Elberteld, die Rheinische als Direktionsbezirk Köln (linksrh.), die 
Thüringische und Berlin - Anhaltische zusammen als Direktions- 
bezirk Erfurt, die Magdeburg-Halberstädter als Direktionsbezirk 
Magdeburg, die Oberschlesische nebst Zweigbahnen als Direktions- 
bezirk Breslau in der Tabelle aufgeführt sind. Wenn auch diese 
Annahmen nicht ganz zutreffend sind, so können doch die 
danach berechneten Durchschnittszahlen in den meisten Fällen 
wohl zur Anstellung von Vergleichen benutzt werden. 

Es kam hier überhaupt nicht darauf an, für alle Deut 
schen Bahnen, sondern nur für die Mehrzahl der grösseren 
Deutschen Bahnen die ermittelten Durchschnittsresultate zu- 
sammenzustellen. Daher sind auch die Berlin - Görlitzer, die 
Märkisch-Posener und die Rhein-Nahebahn, welche im Laufe der 
genannten Jahre verstaatlicht und dabei einem bereits vorhan- 
denen Staatsbahn-Direktionsbezirk hinzugelegt wurden, in der 
Tabelle ganz ausser Ansatz geblieben. 

Aus den letzten Kolumnen der nachstehenden Tabelle scheint 
hervorzugehen, dass in den Jahren 1878/83 die Unterhaltung und 
Erneuerung des Oberbaues unter allen grösseren Deutschen 
Bahnen verhältoissmässig am billigsten auf den Oldenburgischen 
Staatsbahnen war, am theuersten auf der Lübeck-Büchener Bahn. 
Die Mehrzahl der Preussischen Staatsbahn - Direktionsbezirke 
blieb erheblich unter den in Tabelle 1 ermittelten Durchschnitts- 
sätzen von 640 4 pro Gleiskilometer und 0,288 A) pro Wagen- 
achskilometer. Unter den Preussischen Staatsbahnen stellte sich 
die Unterhaltung ete. des Oberbaues am billigsten im Direktions- 
bezirk Köln (rechtesrh.). 

Dabei ist aber zu bemerken, dass die in Tabelle 1 vorge- 
nommene Theilung der Kosten der Oberbau-Unterhaltung etc. 
eigentlich nur für die Preussischen Bahnen als zutreffend anzu- 
sehen ist, weil das betreffende Gesetz lediglich auf Grund der 
Betriebsresultate dar grösseren Preussischen Bahnen abgeleitet 
ist. Für die übrigen Deutschen Bahnen scheint dieses Gesetz 
weniger zu passen, wahrscheinlich deshalb, weil bei einem Theil 
derselben wesentlich andere Betriebsverhältnisse vorliegen. 
Darauf deutet wenigstens die grosse Verschiedenheit der in 
Tabelle 1 zusammengestellten Durchschaittskosten pro Gleiskilo- 
meter und pro Achskilometer hin. 


Ta b elle 1. 
Vertheilung der Kosten der Unterhaltung und Erneuerung des Oberbaues theils nach Gleiskilometern, theils nach Wagenachskilometern. 7 3 


Laufende No. 


. 
B 


IR 


EN N BE 


Kolumne der Vereinsstatistik 
20. 113 a. 172b. Kosten der Unterhaltung und Erneuerung 
5: 115 Je 10000: .44 des Oberbaues im Jahresdurchschnitt 
Gesammt- ns Kosten der BRRSTLN 
länge der Gleis-) „;10%, g| Unterhaltung pro 
Bezeichnung der Bahnen kilometer kilometer He u. Erneuerung > 329 
im Jahres- a In Ides Oberbaues Bee: x 
durchschnitt | qurchschnitt | m Jahres- Gleiskilometer in Achskilometer in 
pro- durchschnitt Mark Pfennigen = 
pro - pro 
1878/80] 1881/83| 1878/80| 1881/83| 1878/80] 1881/83 1878/80] 1881/83] 1878/83] 1878/80] 1851/88] 1878788 
il Oldenburgische Staatsbahnen . . . . 438 444 33 32 18 16 301 272 292 0,135 | 0,122 | 0,129. 
2) Schleswigsche Bahnen . . , 280 285 25 26 15 13 391 323 357 0,176 0, 145 | 0,161 
3) Direktionsbezirk Köln (rechtsrh ) - 2361 | 3358 556 746 152 311 313 463 388 0,141 0, 208 | 0,175 
4) Sächsische Staatsbahnen . . 5 3602 | 3728 5680 |. 598 255 262 410 408 409 0,185 | 0,184 | 0,185 
5| Pfälzische Bahnen e a 1115 | 1154 | 128 137 100 73 593 412 503 0,267 0,185 | 0,226 
6| Hessische Ludwigsbahn . 1054 | 1138 | 112 124 81 89 520 505 513 0,234 | 0,227 | 0,231 
7 Direktionsbezirk Köln (linksrh. ) 2388 | 2806 | 368 461 184 301 414 617 516 0,186 0.278 0,232 
8 Breslau. . ek 2285 | 2496 554 669 240 296 502 537 520 0, ‚226 0,242 
9 Bayerische Staatsbahnen. . . .. 5705 | 5920 | 752 791 541 439 595 463 529 | 0,268 | 0,208 0, 238 
10) Altona-Kieler Bahn . ..... 489 512 43 51 31 45 458 601 |_ 530 0,206 | 0,270 0,238 
11| Badische Staatsbahnen. ö 2196 | 2287 243 282 205 185 623 520 572 0,280 0,234 | 0,257 
12) Direktionsbezirk Berlin . . . . 2175 | 3591 444 627 248 361 593 563 578 0,267 0. 253 | 0, ‚260 
13 5 Elberfeld . .. 2925 | 2829 556 567 287 342 528 636 582 0,238 | 0,286 | 0,262- 
14 h Bromberg . . .. 3956 | 4292 391 472 294 410 514 655 585 0,231 | 0, ‚295 0,263 
15 Mandehurg ra, 3201 |ı 2994 475 465 329. 339 616 660 638 0.277 0,297 0,287 > 
16| Rechte Oder- Uferbabn . . AT AR RE 460 514 90 102 61 57 708 586. | 646 0,318 0,262 | 0,291 
17| Direktionsbezirk Erfurt . . . . . .| 1936 | 2070 273 301 230 212 727 619 673 0,327 0,278 0,298 
18) Breslau-Schweidnitz-Freiburger 811 827 | 101 108 80 100 634 762 698 0,285 0, 343 | 0, ‚314 
19| Direktionsbezirk Hannover . 3271 | 4004 | 541 |- 794 412 523 722 690 706 0,325 0, 310 | 0, ‚318 
20) Ostpreussische Südbahn . . 337 341 35 41 40 34 813 646 730 0,366 | 0. 291 | 0,329 
2il Mecklenburgische Friedrich- Franzbahn 428 442 36 37 39 49 665 805 735 | 0,299 | 0,362 | 0,331 
22| Direktionsbezirk Frankfurt a/M. 2479 | 2278 | 294 334 300 259 788 685 737 0,355 0,308 0,332 
23| Württembergische Staatsbahnen . 2126 472261. 211 232 270 236 | 878 714 796° 0,395 0,321 0, ‚358 
24| Berlin-Dresdener Bahn. . . : ... | 238 241 28 35 32 29 876 729 803 0,394 | 0,328 0,361 
25l Braunschweigische Bahn . . . . . 789 767 107 93 97 100 767 843 805 0,345 | 0, ‚379 0,362 
26| Berlin-Hambu urger Bahn = I. 940 967 162 142 136 128 817 797 807 0,367 0,359 Das 
27| Halle-Sorau-Gubener Bahn . 376 375 62 61 63 46 951 708 830 0.428 0,318 .| 0, ‚373 
28| Main-Neckarbahn. . . EN 221 234 39 45 34 35 861 801 831 0,387 | 0,360 | 0,37& 
29| Elsass-Lothringische Bahnen . 7.751 02878492 503 1 2801 434 360 403 973 885 929 0. 438 | 0,398 | 0,418 
30 Lübeck-Büchener Bahn . .... 223 | 237 22 23 37 28 |1147 816 982 0,516 0, 2 | 23 | 837 | 28 |1147 | 816 | 982 | 0,516 | 0,367 | 0,442 0, 442 
lm Durchschnitt 0 Im Durchschnitt | 656 | 624 | 640 | 0,295 | 0,281 | 0,288 656 | 624 | 640 | 0,295 | 0,281 | 0,288 
ee BE ve ab en Paplei Em neSlEkeis WENH"JL 437 Ausg > 
man die betreffende Ausgabe lediglich nach Bahn- oder Gleis- | E j 
kilometern, oder nach Lokomotiv- oder Brutto-Tonnenkilometern ” Eiyorischö Blasirhelinen Ä a as 
theilt oder wenn man, was am einfachsten und für eine solche 11| Pfälzische Bahnen . . k 0.781 0.533 0.657. 
einfache Berechnung verhältnissmässig am zweckmässigsten | 19| Direktionsbez. Hannover. 0.762 0.659 -0.710 
ist, die Vertbeilung der Kosten der. Oberbau-Unterhaltung ete. | 13 "Magdeburg 0.693 | 0.799 O1. 
lediglich nach Verhältniss der auf eigener Babn beförderten | j4| Hessische Ludwigsbahn 0,723 0,718 0.720 
Wagenachskilometer vornimmt. 15| Badische Staatsbahnen .. | 0,844 | 0,656 | 0,750 
Tabelle 2 zeigt eine solche Vertheilung der genannten | 16 | Direktionsbez. Erfurt... . 0,842 0,704 0,773 
Kosten für die in Tabelle 1 aufgeführten Bahnen. Rücksichtlich | 17| Altona-Kieler Bahn. .. . 0,721 0,882 0,802 
der mehr oder weniger billigen Unterhaltung etc. des Oberbaues | 18 Direktionsbez. Bromberg . 0,752 0,869 0,810 
gruppiren sich in Tabelle 2 die Bahnen in etwas anderer Reihen- | 19| Main-Neckarbahn. . . 0,872 0,778 0,825 
folge als in Tabelle 1. Der Direktionsbezirk Köln (rechtsrh.) | 20| Breslau-Schweidn.-F reiburg. B. 0,792 0,926 0,859 
tritt dann in die erste Linie, zunächst folgen der Direktions- | 21| Berlin-Hamburger Bahn . . . 0,840 | 0,901 0,870 
bezirk Breslau und die Sächsischen Staatsbahnen, und die Olden- | 22| Halle-Sorau-Gubener Bahn . . 1,016 0,754 | 0,885 
burgischen Staatsbahnen erscheinen erst auf dem vierten Platz. | 23| Direktionsbez. Frankfurt a/M. . 1,020 0,775 0,898 
24| Elsass-Lothringische Bahnen 1,026 0,929 0,977 
Tapa1la> 25 | Berlin-Dresdener Bahn . . 1,143 |_ 0,829 | 0,986 , 
} 26 De  Ee ek ’ 1,143 0,829 en ; 
27 | Braunschweigische Bahn .. 0,907 1,075 0,991 
Vertheilung ee wer ung des 28| Württembergische Balz 1,280 1,017 1,148 
29 | Mecklenburg. Friedr.-Franzb. 1,083- 1,351 1,217 
30 | Lübeck-Büchener Bahn . . 1,682 1,217 1,449 
. Durchschnittskosten p. a. 
© Bezeichnung pro Achskilometer in H.T. 
2 Pfennigen - 
rs d —— > s 2 
= en 1878-80 | 1881—83 | 1878—83 Aus Oesterreich-Ungarn. 
Die Haftung für Lieferzeit bei Verlust des Gutes. 

Das „Oesterreichische Centralblatt für Eisenbahnen und 
1| Direktionsbez. Köln ee) 0,273 0,417 0,345 Dampfschififahrt“ bespricht diese Frage als eine noch offene. 
2 reslau” . . 0,433 0,442 0,438 Es sind hierüber zwei diametral entgegenstehende Entscheidungen 
3| Sächsische Staatsbahnen. . . 0,440 0,438 0,439 erfiossen : Der Oesterreichische Oberste Gerichtshof bejahte nam- 
4 | Oldenburg. i 0,545 0,500 0,523 lich diese Frage aus dem Grunde, weil „es keinem Zweifel unter-- 
5 | Schleswigsche Bahnen. ; 0,600 0,500 0,550 liegen könne, dass ein Versäumen der Lieferzeit auch in dem 
6 | Direktionsbez. Elberfeld . 0,516 0,603 0,560 Falle der gar nicht erfolgten Lieferung vorhanden sei“; das 
7 = Berlin . 0,559 0,576 0,567 Deutsche Reichs-Oberhandelsgericht hat. sich aber deshalb für 
8 > Köln (linksrh.). 0,500 0,653 0,576 das Gegentheil entschieden, „weil die Eisenbahn sonst mehr als 
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0,284. 
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die Intention des Art. 397 des H.-G.-B. sein kann, das, was 
Art. 396 besagt, nämlich die „ausschliessliche* Zugrundelegung 
des Handelswerthes für die Ersatzleistung, wieder aufzuheben. 
Das erwähnte Blatt plädirt nun für die Rechtsanschauung der 
Deutschen Gerichte, weil es gar nicht darauf ankomme, ob das 
in Verlust gerathene Gut für die Lieferzeit besonders versichert 
war oder nicht. Auf Grund der Artikel 397 und 398 speziell 427 
des H.-G..B. bestimme $ 70 des B.-R., dass im Falle einer Dekla- 
ration des Lieferzeit-Interesses die deklarirte Summe, sonst aber 
die ganze Fracht als Maximalsätze der zu gewährenden Ent- 
schädigung anzusehen sind. Es müssten, da bei Bejahung dieser 
. Frage, auch im Falle dass das Lieferzeit-Interesse nicht deklarirt 
würde, für das verlorene Gut zwei Entschädigungen aus ver- 
schiedenen Titeln geleistet werden ; dadurch würde aber die im 
$S 68 des B.-R. aufgestellte Verpflichtung zur Zahlung des 
gemeinen Handelswerthes abzüglich der „ersparten Unkosten“ 
illusorisch sein, da ja die ersparte Fracht auf Grund des $ 70 
als Lieferzeit-Entschädigung wieder gefordert werden könnte. — 
Es scheint jedoch, als ob die Auffassung der Oesterreichischen 
Gerichte, obzwar dieselbe den Bahnverwaltungen ungünstiger 
ist, mehr Berechtigung für sich habe; es liegen in der That zwei 
Rechtstitel vor, nämlich der Ersatz für den Werth des verlorenen 
Gutes und dafür, dass es nicht zur bestimmten Zeit abgeliefert 
wurde. Hat eine Deklaration des Lieferzeit - Interesses statt- 
efunden, so kann die Verpflichtung zum Ersatze aus diesem 
itel billigerweise nicht bezweifelt werden, da es sonst doch 
möglich wäre, dass unverlässliche Bahnorgane ein solches Gut 
ganz verschwinden lassen, dessen Lieferzeit nicht eingehalten 
wurde, um den bei deıen Deklaration gewöhnlich weit höhern 
Ersatz als den des Handelswerthes nicht verantworten zu müssen. 
Es wäre aber dann ein Widerspruch, wenn das bezüglich seiner 
Lieferzeit nicht versicherte Gut für deren Ueberschreitung zu 
keinem Ersatzanspruch berechtigen würde. Die erwähnte Ein- 
wendung aus. $ 68 liesse sich dadurch entkräften, dass nur für 
ein in Verlust gerathenes frankirtes, nicht aber für ein rücksicht- 
lich der Gebühren überwiesenes Gut die Fracht ersetzt würde. 
Uebrigens schliessen wir uns dem Wunsche des citirten Artikels 
an, dass diese Frage noch eingehender und vielleicht noch von 
anderen Gesichtspunkten aus diskutirt werde. 
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Der Föderalismus bei den Eisenbahnunternehmungen. 
Der Klub der Czechischen Landtagsabgeordneten hat be- 
schlossen, im Landtag den Antrag einzubringen; Der Bau der 
Böhmischen Transversalbahn sei vom Handelsministerium nur 
an einen einheimischen Unternehmer zu vergeben, und dieser 
solle verpflichtet werden, nur einheimische technische Kräfte zu 
verwenden. EN 

Diese chauvinistischen Bestrebungen stehen leider nicht 
vereinzelt. Das Czechische Blatt „Pokrok* greift die General- 
direktion der Staatsbahnen an, weil dieselbe bei den Baukanzleien 
für die Böhmische Transversalbahn nicht ausschliesslich Ozechische 
Ingenieure, sondern auch Deutsche anstelle. Noch wichtiger er- 
scheint dem „Pokrok* aber die Frage, wem die Ausführung des 
- Unterbaues dieser Strecke anvertraut werden eoll. „Uns kümmert 
nicht der einzelne,* sagt das genannte Blatt, „uns handelt es 
sich darum, dass der ganze Bau heimischen Unternehmern über- 
tragen werde, uns handelt es sich um den Schutz der heimischen 
Arbeit.“ Nun führt dieses unter den Czechen sehr verbreitete 
Blatt aus, dass die wirthschaftliche Lage ım südlichen Böhmen 
sehr traurig, dass es. Pflicht der Handelskammer sei, in dieser 
Richtung durch Petitionen auf die Regierung zu wirken, und dass 
es auch Aufgabe der Üzechischen Abgeordneten sein werde, in 
gleichem Sinne vorzugehen. — Bei dieser Auffassung würde der 
Czechische Beamte oder Unternehmer auch in Galizien oder an- 
deren Slovenischen Theilen der Monarchie keine Beschäftigung 
finden dürfen. Die Deutschen sind doch zu gerecht gegen eine 
solche Missachtung (solchen Velleitäten wird auch die Regierung 
gebührend entgegenzutreten wissen). 


- Die Uniformirungsvorschrift in Oesterreich. E 

In zwei Erlässen vom 1. d. M. hat das Handelsministerium 
nähere Bestimmungen über die diesbezügliche Verordnung vom 
4. Juli d. J. bekanntgegeben. Es werden im ersten Erlasse die 
Anlässe präzisirt, bei welchen die Verkehrsbeamten in Gala- 
_ uniform zu erscheinen haben. Es wird nämlich der Befehl zum 
Erscheinen in Gala von$Fall zufFall den Betriebsdirektionen, resp. 
den andern bierzu berufenen Stellen ausdrücklich von den poli- 
tischen Landesbehörden rechtzeitig ertheilt. Der zweite Erlass 
enthält die Verfügung über die Einreihung der Beamten der 
Privatbahnen in die vorschriftsmässigen Uniformklassen und ent- 
hält unter anderem folgende Stelle : „Was die von einigen Privat- 
bahnverwaltungen erbetene Erstreckung der Frist für die Ein- 
führung der neuen Uniform betrifft, so konnte eine spezielle 
Genehmigung nicht ertheilt werden; doch wurden die betreffenden 
Bahnverwaltungen aufmerksam gemacht, dass sich eine Reihe 
von Uniformirungsfirmen geneigt erklärt habe, den Beamten 
_ günstige ratenweise Zahlungsbedingnisse sowohl für die An- 
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© "den gemeinen Handelswerth ersetzen müsste und es doch nicht 


schaffung neuer Uniformen als auch für die Umgestaltung einiger 
Stücke der bisherigen Uniform zu gewähren und dass mehrere 
Bahnverwaltungen in anerkennenswerther Weise sich bereit ge- 
funden haben, ihren Beamten hierbei an die Hand: zu gehen.“ 
Die Beamten der Oesterreichischen Lokaleisenbahn-Gesellschaft 
sind über Ansuchen dieser Verwaltung von dem Tragen der 
Uniform wie bisher enthoben. 


Neuauflage der Verordnung über die Regelung des Transportes 
explodirbarer Artikel. 

Diese vom 1. Juli 1880- datirende Verordnung ist durch 
seitherige Zusätze, Modifikationen und Ergänzungen so sehr alte- 
rirt worden, dass dieselbe nunmehr unter Einbeziehung sämmt- 
licher Nachträge amtlich vom Oesterreichischen Handelsministe- 
rium neu herausgegeben wurde, welche Neuausgabe in der Staats- 
druckerei um 10 kr. pro Stück erhältlich ist. 


Verzeichnisse von Verbandtarifen. 

Nachdem einzelne Bahnverwaltungen solche Verzeichnisse 
über die für ihre Linien gültigen in- und ausländischen Verband- 
tarife aufgelegt haben, wurde von der Oesterreichischen General- 
inspektion je ein Exemplar derartiger bis auf die jüngste Zeit 
zu ergänzender Verzeichnisse eingefordert. 


Versorgung militärpflichtiger Eisenbahnbediensteter. 

Die Oesterreichisch - Ungarischen Eisenbahnverwaltungen 
haben anlässlich der Einführung der allgemeinen Wehrpflicht 
kein einheitliches Regulativ insbesondere darüber aufgestellt, ob 
die zum Waffendienst einberufenen Eisenbahnbediensteten so 
zu behandeln sind, als wäre ihre aktive Dienstleistung bei den 
Eisenbahnen nicht unterbrochen, und ob dieselben infolge dessen 
auch unverkürzten Anspruch auf die in Gemässheit der betreffen- 
den Pensionsstatuten ihnen zugesicherten Ruhegenüsse haben. 
Im bejahenden Sinne wurde diese Bestimmung ins Regulativ der 
meisten Ungarischen Bahnverwaltungen aufgenommen. Nachdem 
die Generaldirektion der Oesterreichischen Staatsbahnen sich 
nunmehr bereit erklärt, einen ähnlichen Vorgang beobachten 
zu wollen, hat das Handelsministerium die. Oesterreichischen 
Eisenbahnverwaltungen eingeladen, in dieser Beziehung einheit- 
lich vorzugehen. 


Kommissionelle Amtshandlung über Eisenbahnprojekte. 

Mit Erlass vom 29. August d. J. hat das Handelsministerium 
die politischen Landesbehörden aufgefordert, von jeder solchen 
Amtshandlung das Reichs - Kriegsministerium zu verständigen. 
Dasselbe soll nämlich in die Lage versetzt werden, hierzu einen 
Militärvertreter rechtzeitig zu exmittiren. Es wurden hierbei die 
betreffenden Paragraphen der Gesetze resp. Verordnungen vom 
18. Februar 1878 R.-G.-Bl, No. 30, 25. Januar 1875 R.-G.-Bl. No. 19 
und 29. Mai 1880 R.-G.-Bl. No. 57 in Erinnerung gebracht. 


Transport von Theilen geschlachteter Thiere. 

Den am Galizischen Viehtransporte zunächst betheiligten 
Bahnen wurde von der Generalinspektion am 18. September d.J. 
aufgetragen, darauf binzuwirken, dass Theile von geschlachteten 
Thieren, die eine selbständige Verwerthung zulassen, bei Auf- 
gabe ganzer geschlachteter Thiere getrennt aufgeliefert werden. 


Eisenbahnkonvention zwischen Oesterreich-Ungarn und Rumänien. 

Der Ungarische Kommunikationsminister unterbreitete dem 
Abgeordnetenhause einen Gesetzentwurf bezüglich Abänderung 
des Artikels 2 des mit Rumänien im Jahre 1879 hinsichtlich des 
Eisenbahnanschlusses vereinbarten Uebereinkommens. Dieser 
neue Vertrag, welcher am 14. Juni 1885 zwischen den Bevoll- 
mächtigten Otsterreich-Ungarns und Rumäniens vereinbart worden 
ist, hat folgenden . Wortlaut: „Art. 1. Der das Eigenthum der 
Rumänischen Regierung bildende Bahnhof von Predeal wird unter 


nachfolgend angeführten Bedingungen zu einem internationalen 


Bahnhofe erklärt. Art.2. Die Zollmanipulation des Reisegepäcks 
wird beiderseits in Predeal vorgenommen, während die Zoll- 
manipulation bezüglich der Waaren entweder in Predeal oder 
aber durch irgend welches Ungarische, Oesterreichische oder 
Rumänische Zollamt bewerkstelligı werden kann. Art. 3. Die 
Ungarische Regierung wird für die in Predeal bereits bestehen- 
den Ubikationen und Einrichtungen, welche gemeinsam für die 
Eisenbabn- und Zollmanipulationen dienen, der Rumänischen 
Regierung jährlich 79303 Fres. in Gold bezahlen, worin jedoch 
die Kosten der für den gemeinsamen Dienst in Anspruch ge- 
nommenen Übikationen und deren Einrichtungen nicht inbe- 
griffen sind; letztere sind zwischen den Eisenbahnen im Wege 
des Uebereinkommers festzustellen. Der oben erwähnte Beitrag 
und die Einrichtungskosten sind auch für die Vergangenheit, 
und zwar vom 1. Januar 1881 angefangen gerechnet, zu bezahlen. 
Art. 4. Gleichzeitig wird die Ungarische Regierung von jenem 
enannten Kapital, welches für die ausschliesslich Ungarischen 
Pwecken dienenden Einrichtungen und Renovirungen und von 
der Hälfte jenes Kapitals, welches künftig für die den gemein- 
samen Zwecken dienenden Einrichtungen ausgegeben werden 
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wird, der Rumänischen Regierung jährlich einen Betrag von 
7 pCt. in Gold bezahlen. Die hier erwähnten Renovirungen und 
Einrichtungen werden nur unter Zustimmung der beiden vor- 
gesetzten Regierungen auf Vorschlag der Eisenbahndirektionen be- 
werkstelligt werden können. Art.5. Die Direktionen der beiden 
Eisenbahnen werden ermächtigt, den Dienst im Bahnhofe von 
Predeal unter Gutheissung ihrer Regierungen zu regeln und die 
Entscheidung für die in diesem Bahnhofe zu leistende Manipu- 
lation festzustellen. Art. 6. Die in dem am 10. Februar 1873 
bezüglich des Anschlusses Suczawa -Itzkany abgeschlossenen 
Uebereinkommen und in dem dasselbe ergänzenden, am 14. Februar 
1881 ausgefertigten Schlussprotokoll enthaltenen Zollregulative 
sind auch im Transitverkehr über Predeal anzuwenden. Art. 7. 
Die im Predealer Bahnhofe wirkenden Ungarischen Angestellten 
werden dieselben Rechte geniessen, welche im oben erwähnten 
Uebereinkommen und Schlussprotokoll den Rumänischen An- 
gestellten im Bahnhofe Itzkany zugesichert sind. Art. 8. Das 
vorstehende Uebereinkommen bleibt bis 12. Februar 1891 in 
Geltung, und seine Bestimmungen verlieren an diesem Tage ohne 
Kündigung ihre Wirksamkeit, sofern nicht beide Regierungen 
vor dem bezeichneten Schlusstermin bezüglich der Verlängerung 
eine besondere Vereinbarung treffen. Art. 9. Das vorstehende 
Uebereinkommen tritt nach Genehmigung der Legislativen in 
Wirksamkeit, und die Ratifikation der Dokumente wird in Bu- 
karest erfolgen. 2 


Das Ungarische Budget und die Staatsbahnen. 

Im Finanzausschusse des Abgeordnetenhauses fanden hier- 
über. folgende Verhandlungen statt. Der Direktor der Oester- 
reichisch-Ungarischen Staatsbahn und gewesener.Staatssekretär 
im Kommunikationsministerium Karl Hieronymi stellte 
einen -Antrag bezüglich klarerer Nachweisung der Zinsenlast für 
jene Kapitalien, welche in den Eisenbahnen investirt sind. Man 
ersehe nirgends genau, welche Zinsen von den für die Eisen- 
bahnen gezahlten Summen entrichtet wurden, denn auch im 
Geschäftsberichte der Staatsbahnen seien lediglich die investirten 
Summen, nicht aber auch die dafür fälligen Zinsen ausgewiesen. 
Es sollen daher entweder jene Anlehen, welche für Eisenbahn- 
zwecke kontrahirt wurden, unter dem betreffenden Abschnitt 
ausgewiesen werden, oder, wenn dies mit Rücksicht auf die Ein- 
theilung des Budgets nicht möglich wäre, soll im Geschäfts- 
berichte der Staatsbahnen nachgewiesen werden, wie viel Zinsen 
von dem hierfür investirten Kapital bezahlt werden. Ueber diesen 
Antrag entspann sich eine längere Diskussion, in deren Verlaufe 
der Finanzminister erklärte, dass er die erste Alternative des 
Antrages nicht acceptiren könne, theils wegen der Eintheilung 
des Budgets, theils aus dem meritorischen Grunde, dass einzelne 
Anlehen nicht. ausschliesslich für Eisenbahnzwecke verwendet 
wurden, daher diese Anlehen an zwei Orten getheilt eingestellt 
werden mussten. Aber er hätte nichts dagegen einzuwender, 
wenn die zweite Alternative des Antrages bei der Diskussion 
des Kapitels „Staatsbahnen“* wiederbolt würde, dass nämlich 
diese Zinsennachweisungen im Geschäftsberichte der Staats- 
bahnen erfolgen sollen. Nachdem noch mehrere Abgeordnete für 
und wider den ursprünglichen Antrag gesprochen hatten, ge- 
langte der DORIS der Staatsbahnen zur Berathung. Referent 
Lukacs leitete die Berathung mit einer allgemeinen Erörterung 
des Voranschlages ein, indem er die Ansicht vertrat, dass die 
mit 36 Millionen Gulden präliminirten Einnahmen zu bewilligen 
wären, nachdem die Steigerung derselben um 2,4 Millionen Gulden 
gegen das Vorjahr theils durch die natürliche Entwickelung des 
Verkehrs — die Betriebslänge der Staatsbahnen wird im nächsten 
Jahre 4533 km betragen — theils durch die bisher in den ersten 
elf Monaten des Jahres erzielten Resultate gerechtfertigt sei. 
Bezüglich der mit 20 Millionen Gulden präliminirten Ausgaben 
bemerkte der Referent, dass dieselben unter normalen Verhält- 
nissen nach den allgemein gültigen Erfahrungen, für den Betrieb 
eines so grossen Netzes ausreichend wären, dass jedoch nach 
den bisherigen Erfahrungen, welche bei der Verwaltung der Un- 
garischen Staatsbahnen gemacht wurden, es nicht wahrscheinlich 
sei, dass mit den präliminirten Ausgaben das Auslangen werde 
gefunden werden. Trotzdem sei er nicht geneigt, eine Erhöhung 
des Ausgabenpräliminares zu beantragen, sondern er empfiehlt 
die Annahme der eingestellten Posten, beziehungsweise überlässt 
die Fixirung derselben dem Ausschusse. Hieronymi wieder- 
holt zunächst den Antrag, dass di» Direktion der antehahnan 
angewiesen werde, in dem nächsten Geschäftsberichte einen ge- 
nauen Nachweis zu liefern, welche Verzinsung der Staat für 
jene Kapitalien zu bezahlen habe, die im Laufe der Verstaat- 
lichungsaktion in den Staatsbahnen investirt wurden. Er findet, 
dass die Einnahmen mit 36 Millionen zu hoch präliminirt 
sind, da das Plus gegen das Vorjahr 2,4 Millionen, also 
beiläufig sechs Prozent betrage, was selbst bei Verkehrs- 
anstalten in vollkommen konsolidirtem Zustande ein zu hoher 
Prozentsatz wäre, dessen Hereinbringung aus der normalen 
Entwickelung des Verkehrs nicht erhofft werden könne, da dieser 
Prozentsatz erfahrungsgemäss zwischen zwei und drei Prozent 
varürt, Davon abgesehen, könne nach den bis Ende September 
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publizirten Ausweisen eine solche Steigerung der Einnahmen 
absolut nicht erwartet werden, da di i 
ein dem vorjährigen Ergebnisse gleiches Resultat deuten. Eine 
Reduktion der Einnahmen wird aber auch von diesem Redner 
nicht beantragt. Bezüglich der Ausgaben theilt derselbe voll- 
kommen die von dem Referenten ausgesprochenen Ansichten. 
Minister Baron Kemeny trat für die Beibehaltung der prälimi- 
nirten Summen ein. Bezüglich der Einnahmen stehen ihm die 
bis zum 16. November reichenden Ausweise zur een h 
welche mit gutem Grunde hoffen. lassen, dass die für das laufende 
Jahr präliminirte Einnahmeziffer von 33,6 Millionen faktisch 
erreicht werden wird, da in den letzten Wochen die Einnahmen 
durchschnittlich 0,7 Millionen Gulden pro Woche betrugen. Eine 
Erböhung der Einnahmen sei nicht blos durch die natürliche 
Entwickelung : des Verkehrs gerechtfertigt, sondern auch durch 
den Umstand, dass im Vorjahre die für die Einnahmen sehr be- 
deutungsvolle Brucker Linie noch nicht vollständig zur Dispo- 
sition stand, beziehungsweise nicht im ganzen Masse ausgebeutet 
werden konnte. Hinsichtlich der Ausgaben aber ist der Minister 
der Ansicht, dass die im Budget vorgesehene Erhöhung der- 
selben um 1,8 Millionen Gulden vollkommen den gesteigerten 
Bedürfnissen entspreche und dass damit das Auslangen gefunden 
werde. Was den von Hieronpymi gewünschten Ausweis betrifft, 
erklärt der Minister, dass ein solcher keinen praktischen, son- 
dern höchstens einen akademischen Werth hätte, und dass die 
Aufstellung desselben mit ausserordentlichen Schwierigkeiten 
verbunden wäre, da die inzwischen erfolgten vielfachen Konver- 
sionen eine solche Nachweisung in ausserordentlichem Masse be- 
hindern. Dagegen sei er bereit, Verfügungen zu treffen, dass im 
nächsten Landtage die Abgeordneten in der Lage seien, verschiedene 
hier vorgebrachte Zinsenansätze auf ihre Richtigkeit zu prüfen. 
Sie würden daher ersuchen, die Berathung abzubrechenr, damit 
ihnen Gelegenheit geboten werde, das hier Gehörte zu studiren. 
Ministerpräsident Tisza nahm nach Unterbrechung der Sitzung 
das Wort und entschuldigte sein Eingreifen in diese Fachfrage 
damit, dass dieselbe für die gesammte Finanzlage. des Landes 
von ausserordentlicher Bedeutung sei und daher nicht aus- 
schliesslich vom Standpunkte eines einzigen Ressorts beurtheilt 
werden könne. Der Ministerpräsident findet den Wunsch 
Hierovymi’s nach genauer Kenntniss der Zinsenverpflichtungen 
gerechtitertigt, da man auf diese Weise auch die Reversseite der 
Medaille kennen lerne und in die Lage versetzt werde, einerseits 
unbilligen und ungerechtfertigten Anforderungen entgegenzu- 
treten, andererseits aber in vollem Umfange jene Opfer zu 
erkennen, welche der Staat für die volkswirthschaftlichen Inter- 
essen des Landes gebracht. Auch der Ministerpräsident ist dafür, 
dass die mit 36 Millionen präliminirten Einnabmen unverändert 
votirt werden, und sucht den ziffermässigen Nachweis zu führen, 
dass diese Summe unter normalen Verhältnissen auch erreicht 
werden wird. Minister Kemeny, auf die weiteren Bemerkungen 
Hieronymi’s reflektirend, anerkennt die ‘hohe. Wichtigkeit der 
Tariffrage und befürwortet niedrigere Tarife, welche wohl wenig 
Nutzen geben, jedoch immerbin einen Verkehr ermöglichen. Bei 
Getreide würde eine nur geringe Erhöhung des Frachtsatzes den 
Export wesentlich beeinträchtigen. Der Minister erkennt an, 
dass die Tarifsätze sebr komplizırt seien und stellt eine Verein- 
fachung derselben in Aussicht. — Abg. Horanszky theilt die 
Zweifel über das Präliminare der Staatsbahnen, woraufHegedüs 
erwidert, er acceptire das Präliminare, um dem Minister Gele- 
genheit zu bieten, nicht allein bei den Ausgaben, sondern auch 
bei den Einnahmen durch zweckmässige Eintheilung der Tarif- 
sätze eine Pression auf die Staatsbahnen üben zu können. — 
Nach den nun folgenden Ausführungen mehrerer Abgeordneten 
und den Erklärungen der Minister Szapary und Kemeny wurden 
die Einnahmen. und Ausgaben der Ungarischen Staatsbahnen 
unverändert angenommen. 
Berichte hervorzuheben, dass die Regierung beim nächsten Budget 
einen Ausweis über die investirten Kapitalien der Ungarischen 
Staatsbahnen unterbreiten solle. 


; Zollerklärungen und Ursprungscertifikate. 

Die nach dem Auslande bestimmten Sendungen, insbeson- 
dere von Rohzucker, werden, auch wenn sie aus mehreren Wagen- 
ladungen bestehen, gewöhnlich mit einer einzigen Erklärung den 
Grenzzollämtern zur Austrittsbehandlung überwiesen. Dies hat 
jedoch den Nachtheil, dass bei Schadhaftwerden einzelner Wagen 
die übrigen zu derselben Erklärung gehörenden Wagenladungen 
in den Grenzstationen das Eintreffen des wegen Umladen unter- 
wegs zurückgebliebenen Theiltranseportes abwarten müssen und 
gleichfalls Verzögerungen erleiden. Da die Bahnen die Folgen 
solcher Verzögerungen nicht vertreten können, wurden die 
Exportstationen angewiesen, Vorsorge zu treffen, dass jedem zur 
Zollamtshandlung an der Grenze bestimmten Wagen, insbeson- 
dere mit Rohzucker, ein separates Zollbegleitpapier beigegeben 
werde. — Anlässlich der Wirksamkeit des neuen Rumänischen 
Zolltarifes wurden die Exporteure aufmerksam gemacht, Sen- 


Der Ausschuss beschloss, in seinem 


diese Ausweise ungefähr auf 


dungen nach Rumänien aus unserer Monarchie, nachdem dieselbe 
zu den diesbezüglich begünstigten Staaten gehört, mit Ursprungs- 
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zeugnissen zu versehen, um den niedrigeren Zolltarif in Anspruch 
nehmen zu können. — Andererseits müssen infolge der Auf- 
hebung des Handelsvertrages zwischen Frankreich und Rumänien 
Sendungen von Fiume nach Frankreich auch von Ursprungs- 
certifikaten begleitet sein, da viele Rumänische Sendungen als 
Ungarische Provenienz ausgegeben wurden, um den höheren Zoll 
zu umgehen. 


Eisenbahn-Vorkonzession. 


Das Handelsministerium hat die dem Dr. Matthäus Dietrich, 


Advokat in Graz, im Verein mit dem Bankier Raimund Brach- 
mann und dem Rentier Heinrich Poschacher in Graz mit dem 
Erlasse vom 29. März beziehungsweise 29. Mai 1885 auf die Dauer 
von 6 Monaten ertheilte Bewilligung zur Vornahme technischer 
Vorarbeiten für eine Lokalbahn von Fürstenfeld nach Rettenegg 
sammt Abzweigung von Anger oder Unter-Feistritz nach Gleis- 
dorf eventuell nach einem Punkte der projektirten Lokalbahn 
von Gleisdorf nach Weiz auf weitere 9 Meine verlängert und 
gleichzeitig die vorstehende Bewilligung unter den Bedingungen 
der obgedachten Erlasse und auf dieseibe Zeitdauer von 9 Monaten 
auf eine Fortsetzung-von Rettenegg bis zum Sägewerke des land- 
täflichen Waldamtes Neuhardtenstein am Zusammenflusse der 
Schwarzen uud Weissen Feistritz ausgedehnt. 


Die Stadtbahn in Wien. 

Im Verkehrskomitee des Gemeinderathes ist folgender An- 
trag gestellt worden: dass das Komitee im Hinblick auf die ab- 
solute Nothwendigkeit der Erbauung einer Stadtbahn für die Ent- 
wickelung Wiens und darauf, dass sich kein Privatunternehmer 

meldet hat, noch die Gemeinde selbst bauen kann, weil der 

inister erklärt hat, sie werde nie die Bewilligung der Regierung 
erhalten; dass in verschiedenen Provinzen aus Staatsmitteln Bah- 
nen gebaut worden sind, welche von weit geringerer Bedeutung 
als eine Wiener Stadtbahn sind, dass sonach die Stadtbahn einzig 
und allein durch den Willen der Regierung geschaffen werden 
kann — nachfolgende Vorschläge berathe, und zwar: 1. ob die 
Stadtbahn, wie in Berlin, ausschliesslich aus Staatsmitteln erbaut 
werden soll; 2. ob sich Staat und Gemeinde über ein bestimmtes 
Projekt einigen und dasselbe unter Leistung einer Zinsengarantie 
im Konkurrenzwege sollen ausführen lassen ; 3. ob der Staat 
bauen und die Kommune die auf sie entfallende Quote der 
Zinsengarantie beisteuern soll. Die Verhandlungen hierüber sind 
noch in einem embryonischen Zustande, daher die von der „Berl. 
Börs.-Ztg.* gebrachte Nachricht, dass bereits ausländische Bankiers 
sich um die Finanzirung dieser Bahn bewerben, nicht zutreffend 


“erscheint. 


Fiume contra Laube. 

Der Gersteexport nach England, welcher seit Einführung 
des Elbeumschlagverkehres via Laube-Hamburg am Wiener Platze 
nicht unbedeutende Dimensionen erreicht hatte, war in Gefahr 
in der diesjährigen Kampagne seine Lebhaftigkeit ganz einzu- 
büssen. Die zielbewussten Bemühungen der Ungarischen Regie- 
rung wie der betheiligten Bahnen zur Hebung des Fiumaner 
Hafens bätten beinahe auch hier den Sieg davongetragen. Von 
den meist feine Gerste produzirenden Stationen der Südbahnlinie 
beträgt bei normalen Dampferraten die Gesammtfracht nach Eng- 


‘land nicht über 2 fl. pro 100 kg, während via Wien-Laube die 


w; 


Vorfracht bis Wien allein 80 kr. bis 1 fi. für 100 kg beträgt; für 
diese Richtung erschien demnach eine Konkurrenz fast ausge- 
schlossen, während diejenigen Provenienzen, welche auch jetzt 
nach der nördlichen Route gravitiren könnten, vermöge ihrer 
untergeordneten Qualität in diesem Jahre für England nicht ge- 
eignet sind. Es wäre das ein fühlbarer Schaden für die be- 
theiligten Oesterreichischen Eisenbahnen gewesen, doch hat be- 
reits eine Frachtenregulirung mit einem 331/,prozentigen Nach- 
lasse stattgefunden, welche die Konkurrenz ermöglicht. _Der 
Frachtenandrang nach Fiume hält übrigens an, so dass zu be- 
fürchten ist, dass die erst seit 20. v. M. zugelassene Aufnahme 
von Gütern wieder eingestellt werden muss. 


Die drei letzten Vortragsabende des Klubs. 

Wegen Ueberfülle des Stoffs resumiren wir dieselben, um 
die Kontinuität der diesfälligen Berichte einzuhalten, kurz wie 
folgt: a) Der Schriftführer des freiwilligen Rettungsvereins 
Dr. Baron Mundy sprach über „Die hygienischen Mängel beim 
Reisen auf Eisenbahnen“. Von den subjektiven Mängeln des 
Reisefiebers, der Aufregung, der Geschäftssorge etc. abgesehen, 
habe sich die Vorsorge der Bahnverwaltungen vorzugsweise auf 
die Anlage von besseren VERMELORESIEE lungen der Waggons, 
auf eine entsprechendere Zufuhr von Licht, auf praktische Heiz- 
vorrichtungen, auf die Befriedigung des Bewegungsbedürfnisses 
des Publikums und auf eine zweckmässigere Eintheilung der 
Fabrordnungen mit Rücksicht auf die nothwendige Zeit für die 
Beköstigung und die Sekretionen der Reisenden, indem für 
letztere die Einrichtungen in allen Waggons zu treffen wären, zu 
erstrecken. b) Der Vortrag über „Die Geographie der Karolinen- 
frage“ von Prof. Zehden war eine äusserst angenehme Kauserie, 
hatte aber mit dem Bahnwesen gar nichts zu schaffen. c) Der 
Vortrag des Ingenieurs und Dozenten für Elektrotechnik 
J. Krämer über „Die Antwerpener Ausstellung“, sowie „Ueber 
Krafttransformation und Krafttransport* wurde 
sehr beifällig aufgenommen’ 
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Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die wichtigsten und bedrohlichsten Ereignisse drängten 
sich förmlich in die letzte Woche zusammen. Die vollständige 
Niederlage des Serbischen Heeres, die Räumung Bulgariens 
durch dasselbe, die kritische Situation König Milan’s, der ein- 
seitige Waffenstillstand, welcher den Bulgarischen Fürsten nicht 
abhielt, den Vorstoss auf Serbisches Gebiet zu unternehmen, 
endlich der Tod des Königs Alphonso, durch welchen plötzlich 
im Westen Europas eine politisch höchst bedenkliche Situation 
geschaffen wird, und nicht zu vergessen die latente Krise in 
Frankreich wie die bedeutungsvollen Wahlen in England — alles 
zog an der Börse vorüber, aber nachhaltigen Eindruck ver- 
mochte keines dieser Ereignisse hervorzubringen. Sie befindet 
sich in einer Hausseströmung, speziell unbekümmert um die 
mehr oder weniger befriedigenden Einnahmeausweise der Eisen- 
bahnen; so erfuhren auch Nordbahn (2292), Carl-Ludwig (229.50), 
Staatsbahn (272.50) und insbesondere Elbethalbahn (153 25) eine 
namhafte Steigerung. 


Verein Deutscher Maschineningenieure, 
Versammlung im Oktober 1885. 
Vorsitzender: Geheimer Admiralitätsrath Gurlt. 
Schriftführer: Kommissionsrath G laser. 

Den Hauptvortrag des Abends hielt Herr Civilingenieur 

Grimm über 
„Die neue automatische Vakuumbremse der 
: Vakuum brake Company“. 
Der Redner schickte zunächst voraus, dass diese Bremse vor 
vier Jahren von dem Englischen Eisenbahndirektor Clayton er- 
funden und auf der diesjährigen internationalen Ausstellung für 
Erfindungen in London von der Jury durch die goldene Medaille 
ausgezeichnet sei. 

Die Bremsapparate dieses Bremssystems bestehen aus guss- 
eisernen Cylindero, in denen sich ein Kolben bewegt, welcher 
mit dem Bremsgestänge in Verbindung steht. Der obere Theil 
dieses Cylinders ist zu einem Reservoir, dem Vakuumreservoir 
ausgebildet, während eine Rohrleitung sämmtliche Bremsapp «rate 
des Zuges in der Weise verbindet, dass sobald aus der letzten 
die Luft herausgesaugt wird, sowohl über als auch unter dem 
Kolben ein Vakuum entsteht. 

Während der Fahrt wird durch einen kleinen Ejektor in 
der ganzen Rohrleitung des Zuges ein Vakuum von etwa 60—70 cm 
erhalten. Wenn die Bremse in Thätigkeit treten soll, wird Luft 
eingelassen, ein Ventil schliesst die Oeffaung nach dem Reservoir 
und der Kolben wird durch den atmosphärischen Druck ge- 
hoben. Soll die Bremse frei werden, wird das Vakuum in der 
Leitung neu erzeugt, die Kugel obigen Ventiles legt sich zurück 
und das Vakuum ist wieder unterhalb des Kolbens da. 

Redner führte besonders aus, dass die Kolbendichtung 
durch einen Kautschukring hergestellt werde, welcher sich nicht 
auf und abschiebt, sondern am Kolben rollt, während er am 
Cylinder stehen bleibt. Diese Dichtungsart habe sich ganz be- 
sonders gut bewährt. 

Ausser dem Lokomotivführer kann auch der Kondukteur 
die Bremse ansetzen, welcher sich zu diesem Zwecke einer Luft- 
klappe bedient. Die Vakuum brake Company, welche diese 
Bremse ausführt, gibt ausserdem dem reisenden Publikum die 
Möglichkeit, die Bremse in Thätigkeit zu setzen im Falle einer 
Gefahr. Für diesen Fall ist ein kleiner Kasten, der mit der 
Leitung in Verbindung steht, durch zwei Glasscheiben ge-. 
schlossen; durch Zertrümmern einer Glasscheibe tritt Luft in die 
Leitung und bringt den Zug zum Stehen. 

An diesen klar gehaltenen eingehenden Vortrag, welcher 
durch Vorführung einer Anzahl Zeichnungen besonders erläutert 
wurde, schloss sich eine interessante Diskussion, in welcher 
darauf hingewiesen wurde, dass die Möglichkeit verschiedenartige 
Bremssysteme anzuwenden in England viel grösser sei als in 
Deutschland, weil dort die Betriebsmittel im engeren Bahnbezirke 
verbleiben, während hier ein nicht unerheblicher Theil von Wagen 
als Kurswagen von einer Strecke auf andere übergeht. Aus 
diesem Grunde würde wohl auch in Deutschland an der Luft- 
druckbremse, die einmal in überwiegendem Masse eingeführt sei, 
festgehalten werden. FORA: ; 

Nach Erledigung einiger geschäftlichen Angelegenheiten- 
erfolgte zum Schluss in üblicher Weise durch Abstimmung die 
Aufnahme einiger Fachgenossen in den Verein. 


Litteratur. 


Taschenkalender für Eisenbahn-Expeditionsbeamte im Deut- 
schen Reich — mit einer Uebersichtskarte der Eisenbahnen von 
Mitteleuropa — von Karl Förster, Königlichem Eisenbahn- 
Betriebssekretär. Verlag von Franz Siemenroth in Berlin, 
Wilhelmstr. 25. Preis 1,60 44 4 2 

In gefälliger Ausstattung und handlicher Form wendet sich 
der dritte Jahrgang dieses Werkes an die Expeditionsbeamten, 
um ihnen bei der Güterabfertigung, Frachtberechnung und ihren 
sonstigen Obliegenheiten als ein alles wissender Rathgeber zur 
Seite zu stehen. Der Kalender gibt zu diesem Behufe Auskunft 
über das Betriebsreglement, das Tarif- und Expeditionswesen, 


Konventionalstrafen, Wagenbenutzung, Zoll- und Steuervor- 
schriften, allgemeine Tarifvorschriften , Güterklassifikation, die 
verschiedenen Ladeprofile, den Verschluss der Wagen und mannig- 
fache andere Bestimmungen und Vorschriften, deren Kenntniss 
für den Kxpeditionsbeamten nothwendig ist. } 
kaum einen Fall geben, in dem dieses Werkchen denselben im 
Stich lässt und da es nicht angezweifelt werden dürfte, dass 
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Es wird überhaupt 


zuweilen untreu wird 


das Gedächtniss auch dem der Reglements wohlkundigen Beamten 
ihm andererseits aber die Reglements 
häufig nicht gleich zur Hand sind, so können wir den Expeditions- 
beamten angelegentlichst empfehlen, die geringen Kosten nicht 
zu scheuen und sich diesen nüvzlichen, leicht in der Tasche zu 
tragenden Kalender zuzulegen. 


ÜFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Eröffnungen. 

Am 7. Dezember d. J. wird die neu er- 
baute Strecke Boekeloo - Ensched& der 
Geldern- Overysselschen Lokalbahn unter 
Einfübrung des weiter folgenden Fahr- 
plans dem Betriebe übergeben. 

Vom Tage der Betriebseröffnung ab 
findet die Beförderung von Personen in 
II. und III. Wagenklasse, Reisegepäck, 
Gütern, Leichen, Fahrzeugen und lebenden 
Tbieren statt. 

Fahrplan: 

Vorm. Nachm. 
Enschede ab 6.17 8.6 1240 3.7 5.47 643 
Boekeloo an 6.37 8.19 1.— 3.20 6.— 6.56 


Boekeloo ab 7.45 8.56 1.10 3.30.6.15 9.44 

Ensched& an 7.58 9.9 1.30 3.43 6.28 9.57 
Amsterdam, den 1. Dezember 1885. (2525) 
Holländische Eisenhahngesaellschaft. 


II. Güterverkehr. 

Mit dem 1. Dezember 1885 wird die 
Station Pniewo der Warschau Wiener Bahn 
mit direkten Sätzen des Spezialtarifs I in 
die Tarifhefte No. 1 und 2 des Deutsch- 
Polnischen Eisewbahnverbandes aufge- 
nommen. 

Der Schnittsatz für die Strecke Alexan- 
drowo-Pniewo (111 km) beträgt 29,46 Ko- 
peken pro 100 kg. 

Gleichzeitig wird die auf Seite 6 des 
Tarifheftes 2 angegebene Entfernung bei 
Kutno von 192 auf 93 km und bei Ostrowy 
von 179 auf 79 km ermässigt. 

Bromberg, den 1. Dezember 1885. (2526) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Am 1. Dezember tritt zum Tarif für den 
Südwestrussisch - alizisch- Norddeutschen 
Verkehr der 1. Nachtrag in Kraft. Der- 
selbe enthält: Aenderungen und Ergän- 
zungen der reglementarischen Bestim- 
mungen, der Zusatzbestimmungen zum 
Betriebsreglement und der speziellen 
Tarifvorschriften , Berichtigung von 
Frachtsätzen, Aufnahme der Station Hu- 
siatyn transit der K.K. Oesterreich. Staats- 
babnen und einiger Deutscher Stationen 
in den Verband, neu berechnete Fracht- 
sätze für Stationen der Sächsischen Staats- 
bahnen und der Eisenbahn - Direktions- 
bezirke Erfurt, Hannover, Frankfurt a/M., 
Elberfeld und Köln (rechtsrheinisch), 
einen neuen See-Exporttarif für Eier 
Russischer Provenienz, sowie eine allge- 
meine Ermässigung sämmtlicher im Haupt- 
tarif enthaltenen Frachtsätze des Spezial- 
tarifs II und III und der Ausnahmetarife 
Düngemittel, Eisenwaaren und Eisen 
(a 5000 und 10000 kg) und Cement, und 
Ergänzung des Kilometerzeigers. 

Insoweit durch die zur Einführung 
kommenden anderweiten Frachtsätze in 
einigen Relationen Erhöhungen eintreten, 
bleiben die früheren Frachtbeträge noch 
bis 31, Januar k. J. in Geltung. 

Exemplare des Nachtrages sind von den 
Verbandstationen zum Preise von 0,40 MM. 
zu beziehen. 

Breslau, den 30. November 1885. (2527) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 

Berlin- Thüringisch- Bayerischer &üter- 
verkehr. Mit Gültigkeit vom 1. Dezember 
d. J.ab sind für die Station Grossaitingen 
der Bayerischen Staatsbahn im Verkehr 
mit Berlin Anh.-Dresd. Bhf,, Elsterwerda 
Oberl. B., Leipzig Anh., Eilbenb., Thür. 
und Magdeb. Bhf., Gera Thür. und W.G.B,, 
Plagwitz-Lindenau,Weida,Wolfsgefärth und 

Zeitz Th, B. direkte Frachtsätze mit der 


Massgabe in Kraft getreten, dass die Ab- 
fertigung von Eil- und Stückgütern nur 
bis zum Einzelgewichte pro Kollo von 
höchstens 250 kg gestattet ist. — Ueber 
die Höhe der Frachtsätze geben die be- 
theiligten Güter-Abfertigungsstellen Aus- 
kuntt. 
Erfurt, den 2. Dezember 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 1. Dezember 1885 tritt der ver- 
schiedene Aenderungen und Ergänzungen 
enthaltende Nachtrag I zu dem vom 
1. September 1884 ab gültigen Tarife für 
die Beförderung von Leichen, Fahrzeugen 
und lebenden Thieren im Verkehr zwischen 
Stationen der Eisenbahn-Direktionsbezirke 
Köln (rechtsrheinisch) und Bromberg in 
Kraft. 

Exemplare sind bei den Güterexpedi- 
tionen zu haben. 

Köln, den 30. November 1885. (2529) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Die durch Nachtrag II zum Mitteldeut- 
schen Verbandstarife Heft 6 (Verkehr mit 
Württemberg) am 1. Dezember d. J. 
zur Einführung kommenden ermässigten 
Frachtsätze für Elsterwerda, Gera, Leipzig, 
Plagwitz - Lindenau, Weida, Wolfsgefärth 
und Zeitz, Stationen des K. Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Erfurt, gelten auch für 
die gleichnamigen Stationen derSächsi- 
schen Staatsbahn (für Leipzig, 
Bayerischer und Dresdener Bhf. die Sätze 
von Leipzig, Thüringischer Bhf.) imSäch- 
sisch-Württembergischen Ver- 
bande. 


Dresden, den 30. November 1885. (2530) 


Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 

Bis auf weiteres wird bei Verladung von 
Langholz auf einem Paar Schemel- oder 
Kuppelwagen die Fracht nach den Sätzen 
des Spezialtarifsllfür das wirkliche 
Gewicht der Sendung, mindestens je- 
doch für 10 000 kg pro Sendung, berechnet. 

Dieselbe Frachtberechnung findet An- 
wendung bei Zusammenladung von Lang- 
holz und kürzeren Hölzern. 

Wismar, d. 30. November 1885. 

Der Vorstand (2531) 
der Wismar - Rostocker Eisenbahn- 
gesellschaft. 

Gnoyen-Teterower Eisenbahn. Bis auf 
weiteres wird bei Verladung von Lang- 
holz auf einem Paar Schemel- oder Kup- 


pelwagen die Fracht nach den Sätzen 


des Spezialtarifs II für das wirk- 
liche Gewicht der Sendung, min- 
destens jedoch für 10 000 kg pro Sendung, 
berechnet. — 

Dieselbe Frachtberechnung findet An- 
wendung bei Zusammenladung von Lang- 
holz und kürzeren Hölzern. 

Teterow, den 2. Dezember 1885. (2532) 

Der Vorstand der Gnoyen-Teterower 

Eisenbahngesellschaft. 

Die im Nachtrag Ill vom 1. Dezember 
ds. Js. zum Niederländisch - Bayerischen 
Verbands-Gütertarife enthaltenen Fracht- 
sätze für die Stationen Eger, Franzensbad 
und Hof der Königlich Bayerischen Staats- 


bahnen kommen auch für den Verkehr. 


mit den gleichnamigen Stationen der 
Königlich Sächsischen Staatsbahnen zur 
Anwendung. Gleichzeitig gelten die für 


. den Verkehr zwischen Hof und den Nie- 


(2528). 


derländischen Hafenstationen .vorgesehe- 
nen Frachtsätze auch für die Stationen 


“ Plauen i/V. (oberer Bahnhof) und Plauen 


i/V. (unterer Bahnhof). 
Soweit Erhöhungen gegen die seitherige 


Frachtberechnung eintreten, bleibt letztere . 


noch bis zum 15. Januar 1886 in Wirk- 
samkeit. 
Dresden, am 2. Dezember 1885. (2533) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem 1. Dezember 1885 treten im 


Nachbarverkehr der Marienburg-Mlawkaer _ 


Bahn (Tarif vom 25. März 1882) für Kar- 
toffeltransporte bei Aufgabe in Wagen- 


- ladungen von 10000 kg von Soldau, Sta- 


tion der Marienburg-Mlawkaer Bahn, nach 
den Stationen Skandau und Gerdauen des 
Bezirks Bromberg direkte Frachtsätze in 
Kraft. Dieselben betragen in der Relation: 
Soldau-Skandau . = 0,62 AM 
do. -Gerdauen = 0,65 „ 
pro 100 kg. x 
Bromberg, den 29. November 1885. (2534) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Staatsbahngütertarif Bromberg-Ber- 


lin wird mit dem 1. Dezember 1885 für: 


den Verkehr zwischen der Haltestelle Zie- 
gelei des Bezirks Berlin und der Station 


- Golzow des Bezirks Bromberg die neue 


Entfernung mit 48 km für Wagenladungs 
güter eingeführt. 
Die Weiche Ziegelei kann nur von den 


Anschlussinhabern bezw. mit. deren Ge- 


nehmigung benutzt werden. 
Bromberg, den 29. November 1885. (2535) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


III. Personen- und Gepäckverkehr. 

Kiel-Flensburger Eisenbahn. Im dies- 
seitigen Lokalverkehr werden die Bestim- 
mungen betreffs der Beförderung von 
Kindern mit dem 1. Januar k. J. da- 


hin geändert, dass ein Kind im Alter von 


4 bis 10 Jahren in allen Wagenklassen 
zur Hälfte des Fahrpreises für Erwachsene 
befördert wird. S 
Die Fahrpreise der Kinderbillets wer- 
den auf volle Zehnpfennig abgerundet. 
Kiel, den 18. November 1885. (2536) 
Die Direktion. 
E. Buresch. 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 

K. K. priv. Südbahngesellschaft, Bei 
der am 1. Dezember 1885 stattgehabten 
1. öftentlichen Ziehung von 94 Stück 
4prozentigen Obligationen sind nach- 
stehende Nummern gezogen worden: 

I Obligationen & 200 M 

No. 54451 bis 54465. 15 Stück. 

ll. Obligationen A 40 4 

No. 16111 bis 16189. 79 Stück. 

Die Rückzahlung der gezogenen 4pro- 
zentigen Obligationen findet vom 1. Mai 
1886 ab statt, von welchem Tage an die 
Verzinsung der gezogenen Obligationen 
aufhört. 

Die Zahlung 


geschieht bei folgenden 


. Kassen: \ 

in Wien = der Liquidatur der Gesell- 
schaft, 

» » bei der K. K. priv. Oesterr. 

Kreditanstalt für Handel und 

. Gewerbe, 

‚„ Pest bei der Ungarischen allgem. 

Kreditbank, 


„ Iriest bei den Herren Morpurgo & 8 


Parente, - 


in Frankfurt a/M. bei den Herren M.A. 

von Rothschild & Söhne, e 

„ Berlin bei Herrn S. Bleichröder, 

r » bei der Direktion der Dis- 

. .„konto-Gesellschaft, 

„ Leipzig bei der Allgem. Deutschen 
Kreditanstalt, 

» Dresden bei der Filiale der Allgem. 
Deutschen Kreditanstalt, 


» Hamburg beider Norddeutschen Bank, 


= »  - bei den Herren L. Behrens 
& Söhne, - 

bei .den Herren M. M. War- 
burg & Co., 

„, Basel bei den Herren von Speyr & Co. 

Wien, am 1. Dezember 1885. (2537) 

Der Verwaltungsrath. 

K. K. priv. Südbahngesellschaft. Am 
1. Dezember 1885 hat die 13. statuten- 
mässige Verloosung der Aktien der Gesell- 
schaft öffentlich stattgefunden, es wurden 
‚hierbei nachstehende 629 Aktien gezogen: 

No. 16001 bis 16100 100 Stück 


” ur 


„ 276061 „ 276089 29 „ 
„ 371101 „ 371200 100 „ 
» 397701 „ 397800 100  , 
„» 486101 ,„ 486200 100 
» 499001 „ 499100 100  , 
„ 643901 „ 644000 100 


kb} 
629 Stück. - 

Die Rückzahlung dieser Aktien mit je 
500 Francs, sowie die Ausfolgung der 
Genussaktien (Art. 49 der Statuten) ge- 
schieht vom 1. Mai 1886 ab bei folgenden 
Kassen: 3 

in Wien bei der Liquidatur der Gesell- 


schaft, 

»  ». bei der K. K. priv. Oesterr. 
Kreditanstalt für Handel und 
Gewerbe, 

„ Pest bei der Ungarischen allgem. 

.  Kreditbank, - 
„» Triest bei den Herren. Morpurgo & 
Parente, 


„» Frankfurt a/M. bei den Herren M.A. 


von Rothschild & Söhne, _ 
„ Berlin bei Herrn S. Bleichröder, 
» » bei der Direktion der Dis- 
konto-Gesellschaft, 
„ Leipzig bei der Allgem. Deutschen 

Kreditanstalt, 

„ Dresden bei der Filiale der Allgem. 

Deutschen Kreditanstalt, 

„ Hamburgbei der Norddeutschen Bank, 
bei den Herren L. Behrens 
& Söhne, 

„ Basel bei den Herren von Speyr & Co. 

Wien, am 1. Dezember 1885. (2538) 

Der Verwaltungsrath. 

K. K. priv. Südbahn - Gesellschaft. Bei 
der am 1. Dezember 1885 stattgehabten 
26. öffentlichen Ziehung von 

15 362 3 pCt. Obligationen 
sind nachstehende Nummern gezogen 


” ” 


worden: 
Serie A. 
No. 40124 4100 ... 100 
2 #199017,04.20000. 0 2. 100 
27934012, 239500. 2%... 27-100 
Be 567014, ,66800.5.%8 2. 3 4,7100 
6 08401, 2268500 7. 5100 
Be 11a10R 11438. 38 
BEE TAS3ET? 27 -148400°, 20.220 00 
7181901. ,,.27152000:... .- „u "2-:2.100 
2 7138 
Serie (. 
No. 5601 & DO 100 
Bi BEOL TEEN ie 100 
5 210117, 221010755, 2... 7.47% 6 
: 206 
Serie D. 
N0 702101: 8, 702200 2 27.522, .100 
7921727. 07222008 a en ı 20 
EN LTELIOR. TBLBO TREE. S5: 100 
14 1784908:,5,.7796000° er: 100 
2 1:87190145.2871300°7 0.100 
7,878601°,,: 878700, ers n s02 1100 
58786017, 878600 7.3. 2%, 7, 100 
on. 883701 ;.. 8888007 2,7, ..227%2:100 


ey: 


918201 » 918300 2... 


No. 


No. 


„ 
” 


944701 & 
1005701 „ 
1027301 „, 
1034901 „, 
1045201 „ 


1045801 „, 


1076301 „ 
1078701 „ 


. 2967601 & 
- 3027667 


3029701 „ 
3095101 „, 
3142901 „ 
3146301 ‚, 


2879 & 
72501 „ 
88701 „ 

104401 „ 
130301 „ 
149901 „ 
170601 ,, 
189001 „, 
208001 „ 
225201 „ 
233801 „ 
235201 „ 
264401 „ 


315201 & 
352701 „ 
366101 „ 
382201 „ 
398001 „ 
460101 „ 
475401 ,, 
475701 ,, 
510572 „, 
555201 „, 
592701 , 
593701 ,, 


601501 „ 


616601 „, 
617901 „, 
622401 „ 
675001 „ 


1a 
29201 „ 
48201 „ 
90101 „ 
169201 „ 
189401 „ 
199101 „ 
237601 „ 
244001 „, 
249101 „ 
259401 „ 
264201 „ 
292601 „ 


3161611 & 
3169801 „, 
3231101 „, 


19001 & 
26001 „ 
33001 „ 
51001 „ 
63001 „ 
126801 „ 
126901 „, 
144301 „, 


71001 & 
102701 „ 
103801 ,„ 
134401 , 
141801: „, 
158001 
172401 „ 


944800 . 
1005800 . 
1027400 . 
1035000 . 
1045300 . 
1045900 . 
1076400 
1078800 


Serie F, 
2967700 - 


„ 3027700 


3029800 
3095200 
3143000 
3146400 


Serie H. 


2400 . 
72600 . 
88800 . 

104500 . 

130400 

150000 

170700 

189100 

208100 . 

225300 . 

233900 . 

235300 

264500 


Serie ). 
315300 
352800 
366200 
3832300 
398100 
460200 
475500 
. 475800 
510600 
555300 
592800 
593800 
601600 
616700 
618000 
622500 
675100 


Serie K. 
100=% 
29300 . 
48300 . 
90200 
169300 
189500 
199200 
237622 
244100 
249200 
259500 
264300 
292700 


Serie M. 


3161677 
3169900 
3231200 


Serie 0. 
19082 . 

26100 . 

33100 . 

51100 . 

63100 . 
126900 , 
127000 . 
144400 


SerieP. 


71100 . 
102800 . 
103900 
134500 . 
141900 . 
158100 . 
172500 +» 


_ 1211 — 


“7 ee) ie, hiairie 


No. 172978 22172998. 2. 20.0 2 09 
2 191008°,22,81100: 2220, 899N 32190 
823 

Serie 8. 

No. 1114101 & 1114200 . 100 
„ 1180701 ,„ 1180800 - 100 
„ 1226101 „ 1226200 100 
„ 1241201 „ 1241300 . 100 
„ 1267101 „1267200 .... 100 
522128450 =. 128460077 2 nm % 100 
2221297801.751297 900-2122. 100 
.1319401,,.191950037 „ne 100 
%1330701°% 1330800.=.°. ; = #r.2100 
„ 1345401 „ 1345500 . 2... 100 
».135890% „1359000 2 a 2: 100 
„. 1386401 „ 1386500 . . . 100 
„ 1405701 „140580 . . . » 100 
„. 1418401 „1418500... . »+ 100 
41429001 „21429100: 2 2. 7.8100 
1462461: 1462489... =. 0.0.8709 
». 1481901 ,, 1482000 . ». 0... .5. 100 

1629 
Serie T. 

N 021527808 3. 15279007 Saar 2 100 
„> 1876301 .; 1576400: 2.2... 100 
„ 1597901 „ 1598000 100 


#3°16183215,: 16183414 0... am Fat 


„ 1620101 „, 1620200 100 
„ 1632901 „ 1633000 100 
„ 1647301 „1647400... 100 
„ 1651901 „165200 . . . 100 
„ 1663401 „, 1663500 . » . 100 
821 

Serie U. 

No. 3254001 „ 3254100 . . 100 
„ 3293801 „ 3293900 . 100 
„ 3311301 „ 3311400 100 
„ 3375001 „, 3375100 100 
28408301: 34084002 2°, ...022%.2.277100 
341 AHAl BALD TE er N 3 

534 
Serie V. 

No, 2764201 a 276430 . » » * ... 100 
RITTER „ATTIAIE N ale ent 
2862301. „,.2862400- 2% 222100 
>. 2912501 „ 2912600: - 2.2... 100 
„2918601 „2918700 - * . . . . 100 
2929701 „. 2928800, °.° » = 2022100 

533 
Serie X. 

No. 2034801 & 2034900 = » =: . „100 
„ ‚2087501. ; 2057600: = 2. 8 ve. DER 00 
» 2196701 „ 2196800 100 
» 2200701 ,„ 2200800 100 
»» -2210201°,, 2210300 - -.. =. » 100 
»» 2243701 -,,.2243800: + 0 100 
» 2249401 „2249500 » * * * * . 100 
=. 2301812: 5,2301900: 7... 0 End 
„. 2360201 „ 2360300 + «a. + 7... 100 
„ 2442701 „ 2442800 - » - + 2°.0100 
» 2470601 „ 2470700 100 
„ 2500401 „ 2500500 100 
96119012, 95113007 1, 7, 2 32 40% 100 
„2549601 „ 254970 * 0... 100 
22674601: 5 2524700 0, 0.8... 100 
„ 2627401 „ 2627500 100 
„ 2636901 „ 2637000 100 
» 2692801 „ 2692900 100 
 : 2736801°,, 2736400. - « ... : %100 
„ 2736701 ,, 2736800 +... .. . 100 

1989 
Serie Z. 

N0.,1732701 217232800. 22%... 7% 100 
471732801 „.1732900° „00% 2.2400 
„ 1765501 „ 1765600 : 100 
„1767404 , 1767500. 1. 1. «2.000 2100 
„. 1814201 „ 1814300 °. 2» . 2... .100 
„ 1921501°, 1921600 2 2 2:0...1.522.8400 
5" 1944307 5:.1944200.7 0 0 20 1 SE 
„ 1989501 „ 1989600 . . » 2... ...10 

794 
Totale 15352 


Die Rückzahlung der gezogenen 3 pÜt. 
Obligationen mit je 500 Fres. findet (mit 
Ausschluss der Obligationen Serie X) 
vom 2. Januar 1886 ab, die der Obliga- 
tionen Serie X vom 1. April 1886 ab statt, 
von welchem Tage an die Verzinsung der 
gezogenen Obligationen aufhört. 


Sofern daher auf spätere Verfallstermine 
lautende Zinsen - Koupons derselben zur 
Einlösung gelangt wären, müsste der dafür 
bezahlte Betrag bei der Einlösung der 
Obligationen von dem Kapitalsbetrage in 
Abzug gebracht werden. 

Die Zahlung geschieht bei folgenden 
Kassen : 

in Wien bei der Liquidatur der Gesell- 


schaft, 

»„ » bei der K. K. priv. Oesterr. 
Kreditanstalt für Handel und 
Gewerbe, 

„ Pest bei der Ungarischen allgem. 

Kreditanstalt, 
„ Triest bei den Herren Morpurgo & 
Parente, 


„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. A. 
von Rothschild & Söhne, 
„ Berlin bei Herrn $. Bleichröder, 


- „ bei der Direktion der Dis- 
kontogesellschaft, 
„ Leipzig bei der allgem. Deutschen 
Kreditanstalt, 


„ Dresden bei der Filiale der allgem. 
Deutschen Kreditanstalt, 

„ Hamburg bei der Norddeutschen 
Bank, 

bei den Herren L. Behrens 
und Söhne, 

„ Basel bei den Herren von Speyr & Co. 
Wien, am 1. Dezember 1885. (2539) 

Der Verwaltungsrath. 


1V. Submissionen. 

Pfälzische Eisenbahnen. Die Lieferung 
nachverzeichneter Materialien zur Er- 
neuerung des Öberbaues der Pfälzischen 
Zisenbabnen soll im Wege der Submission 
vergeben werden: 

a) 2800 t Schienen, 134 mm hoch, aus 

Flussstahl, 


n ” 


b) 24000 Stück Seitenlaschen dd 
aus Flusseisen, | = 8 
c) 32000 ,„ Laschenbolzen | +5 
d)350000 .„ Schienennägel (SR: 
e)160000 „  ÜUnterlagsplat- = s 


ten aus Eisen = 
Lieferzeit von Februar bis September 1886. 

Submissionsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen auf dem technischen Büreau 
der unterfertigten Direktion zur Einsicht 
offen und werden auch auf portofreie An- 
frage gegen Erstattung von 1,50 4 zu- 
geschickt. 

Die Offerten, welche pro Tonne =1 000 kg 
und in Reichsmark franko. einer Pfälzi- 
schen Bahnstation zu stellen sind, wollen 
portofrei an unsere Adresse mit der Auf- 
schrift: „Submission auf Lieferung von 
Eisenbahnschienen bezw. Kleineisenzeug* 
bis zum :18. Dezember ds. Js. ein- 
gereicht werden. (2540) 

Ludwigshafen a. Rh,, 1. Dezember 1885. 

Die Direktion. 


zZ 


Lavale. 
Veffentliche Ausschreibung. Die Liefe- 
rung von 
a) 3 Stück dreiachsige Normal-Tender- 
lokomotiven, 


& 5t Raddruck für Nebenbahnen, 
b) ; Personenwagen Fun: Klasse, 
/l 


d) 14 = Il. “ 
DEE NEE nr IV. R 
f) 8 Stück dreiachsigen Gepäckwagen, 
&) 7 „  zweiachsigen = 
ad b—g sämmtlich mit Spindel- 
und Luftdruckbremse, 


h) 277 Radsätzen für Wagen, 
i) 174 Lagerkasten für Wagen, 
k) 174 Trage- und 160 Spiralfedern für 
Wagen 
soll vergeben werden. 
Bedingungen können zu 2 Mada, zu 
3 4 ad b bis g und zu je 1 4% ad h bis 


k von unserem maschinentechnischen 
Büreau bezogen werden. 


Verantwortlicher Redacteur; Dr. jur. Wilh. Koch 


<eR=Z 


Anerbieten sind bis zur Eröffnungszeit 
und zwar für die Lokomotiven bis zum 
17: Dezember Vormittags 
10 Uhr, für die Wagen und deren Zu- 
behörstücke bis zum 18. Dezember 
d.J. Vormittags 10 Uhr mit der 
Aufschrift „Verding von Lokomotiven“ 
bezw. der Aufschrift „Verding von: Wagen“ 

ortofrei an unser maschinentechnisches 

üreau, Domhof 48 hier, einzureichen. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Köln, den 1. Dezember 1885. (2541) 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
- (raechtsrheinische). 

Die Lieferung der im Rechnungsjahre 
1886/87 erforderlichen Werkstatts - Nutz- 
hölzer als: 8 Ambosklötze, 14,5 cbm Roth- 
buchenholz, 566 cbm Eichenholz, 5 cbm 
Elsenholz, 166 rüsterne Handbäume, 
1509 cbm Kiefernholz, 250 cbm Pappeln- 
holz, 720 Stück weidenen Schaufelstiele 
soll in Öffentlicher Ausschreibung _ ver- 
geben werden. 

Bedarfs-Nachweisungen und Lieferungs- 
bedingungen liegen im Materialienbüreau 
hierselbst, Fürstenwallstrasse No. 10 zur 
Einsicht aus, können auch von demselben 
gegen frankirte Einsendung von 30 A, be- 
zogen werden. 3 

Angebote, zu welchen das vorgeschrie- 
bene Formular zu benutzen ist, sind mit 
der Aufschrift: 
„AngebotaufWerkstatts-Nutz- 

hölzer“ 


bis zum Eröffnungstermine am 


Montag, den 21. Dezember 1885, 


Vormittags 11 Uhr 
versiegelt und frankirt an das obenbe- 
zeichnete Büreau einzusenden. 

Die Zuschlagsfrist läuft mit dem 5. Ja- 
nuar 1886 ab. Die Bewerbungsbedingun- 
gen sindin No. 176 des „Deutschen Reichs- 
und Königlich Preussischen Staatsanzeiger“ 
vom 30. Juli 1885 veröffentlicht. 

Magdeburg, den 30. November 1885. (2542) 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Nied. Rhein-kEisenbahn. DieLieferung von 
2000 Stück eichenen Bahn- 
schwellen in sechs Partien soll sub- 
missions weise vergeben werden. Bedin- 
gungen bei Hrn. Ingenieur Wright in Utrecht 
gegen Erstattung von 1.4 zu erhalten. 

Offerten sind portofrei bis spätestens 
18. Dezember 1885 an die Direktion in 


Utrecht einzusenden. (2543) 
V1l. Vakanzen. 
Eisenbahn - Betriebspersonal.e. Tüchtige 


Stationsvorsteher, welche eine mehrjährige 
Praxis und gute Zeugnisse nachweisen 
können, welche letztere nebst Lebenslauf 
den Meldungen in Abschrift beizufügen 


Medaillen etc. 


Anordnung einer 
Wasserstation 
vermittelst 
„Körting’s 
Pulsometer“.\ 


Rippenh 


N 


N 


— 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


“= GEBR. KÖRTING 


Hannover a 
construiren und empfehlen mn 
Pulsometer „Körting“. 
Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
15000 in Betrieb. 8$—12 % attestirte Kohlen-Ersparniss. 
N Automat. Vacuum-Bremsen. - 


eizkörper und Centralheizungsanlagen. 


sind, werden zum sofortigen Eintritt ge- 
sucht durch die Br u 


Centralverwaltung für Sekundärbahnen 


Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., 28. November 1885, 
Grossbeerenstr. 88/89. (2544) 


Tüchtige, im Eisenbahndienst erfahrene 
Beamte für obere Stellungen im Büreau- 
und Contröledienst, sowie für Stations- 
dienstwerden zum baldigenEintritt gesucht. 

Nur solche Bewerber, welche eine mehr- 
jährige Praxis im äusseren und inneren 
ienst nachweisen können, wollen sich 
unter Beifügung von Zeugnissabschriften 
und eines Lebenslaufs melden in der 

Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., 28. November 1885, 
Grossbeerenstr. 88/89. (2545) 


Heusinger von Waldegg, Organ für Fort- 
schritte des Kisenbahnwesens, Jahr- 
gang 1864—83 nebst Supplementbänden 
u. Ergänzungsheften, 

Heusinger von Waldegg, Handbuch für 
spezielle Eisenbahn-Technik. 5 Bde. 
(nebst 5 Bde. Atlas) _1870—78, 

Dr. Jul. zur Nieden, Der Bau der Strassen 
u. Eisenbahnen 1878, 

Leuschner, Berechnung von Bahnhof-Ge- 
leisen 1873, 

Petzold, Eisenbahn-Material 1873, 

Becker, Allgem. Baukunde des Ingenieurs 
(nebst Atlas) 1857 

Becker, Strassen- u. Eisenbahnbau (nebst 
Atlas) 1858, : 

Becker, Der Wasserbau (aebst Atlas) 1861, 

Breymann, Bau-Constructions-Lehre. 3 Bde. 

sind abzugeben. Offerten sub G. O. 114 

an Haasenstein & Vogler, Frankfurt a/M. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Verziukere, 
Drahtseilerei, & Telegraplei- 


ers? 5 Kalel-Fabrik, 
Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


Ss 


ingetragene 
YıBu123ng2 


(Patent Steel Barb Fencine.t 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris, 


. 


L Be nad Fangen von sen Verein Deutscher ee \ ze 
zu Berlin W. (Redactionsbureau; Magdeburgerstrasse 22.) — Expedition derZeitung desVereinsDeutscher Eisenbahn -Verwaltungen 
Berlin SW. Bahnhofstrasse 8. — Druck von H. 8. Hermann in Berlin 8W., Beuthstrasse 8 


E 


Ver eing es Ne 


Net 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


un 
Beilagen zur Zeitung 
sind direet 
an die Buch- und Steindruckerei von H.’$8. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Bezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Dertorrsichiaonen Pe durch jede Bu A 
De FR “u. 4 Mk 


handlung vierteljährlich . Q 
2. Bei directeriZusendung unter Streifband dur-h die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3 SW.) für das Deu’ sch- 
Oesterr. Postgebiet jährlich . ....,.,. 20 Mk 
für sämmtliche gpeigen Staaten jährlich . 23 Mk. 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (Könıg- 
grätsersir. 132 SW. hier) eınzusenden. FRE 
Sammtliche offizielle Inserate sind an de Expedition 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuseripte 
agegen unter der persönlichen Adresse des Redaeteurs: 


Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
Für Beifügung weiterer 660 Beilagen zu den durch die 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogenen 
Exemplaren sind ansserdem 6 Mark zu entrichiıen. 


jur. W. Koch 


5 r. Commissionär für den Buchhandel: 
Berlin W, Magdeburger - Strasse 22. 5 Ä ein 


Buchhandlung Albert Nauck u, Co., Berlin $.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Risenbahn-Verwaltungen | 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 9. Dezember 1885. 


' Inhalt: Die Kanada-Paeificeisenbahn und ihre Bedeutung für den Weltverkehr — Die neuen Oberaufsichts- und Revisionsbehörden 
der Eisenbahnen Italiens. — Einheitliche Bezeichnung für Frauen-, Raucher-, Niehtraucher-Koupees u. s. w. — Aus dem Deutschen Reich: 
Ludwigs-Eisenbahn (Nürnberg-Fürth). Landeseisenbahnrath. Zur Ermässigung der Eisenbahn -Stückgutfracht. Pensionirung der Reichs- 
beamten. Bezirks Eisenbahnrath Bromberg. Bezirks -Eisenbahnrath in Köln. Obligationen verstaatlichter Bahnen. Liquidation von Eisen- 
bahngesellschaften.. Hessische Ludwigsbahn. Nordhausen - Erfurter Eisenbahn. Kiel-Flensburger Eisenbahn. Pfälzische Eisenbahnen. 
Warstein-Lippstadter Eisenbahn. Altona-Kaltenkirchen. Beschlagnahme von Waggons. Berliner Handelshafen und Lagerspeicher. Verkehr 
mit Serbien Jahresbericht der Reichspostverwaltung. Ueber die Fernsprecheinrichtungen und die Benutzung derselben in Deutschland. Die 
Beförderung der Deutschen Kohle auf Kanälen. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins- 
Bahnstrecken. Fragenheft zur Erhebung der statistischen Mittheilungen über die Ergebnisse des Betriebes bei den Eisenbahnen des Vereins, 
Vereins-Kilometerzeiger Vereins-Güterwagenparkverzeichniss. Rundschreiben. — Aus Sachsen: Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitz, Verstaatlichungs- 
frage. Altenburg-Zeitz, Entleihung von Wagen. Bremssysteme der Sächsischen Staatsbahnen. — Ein Universal - Schienenlager für Eisen- 


bahngleise. Von R. Viol. — Präjudizien. — Litteratur: E. Deny, Die rationelle Heizung und Lüftung. J. Tesch, Katechismus für ‘die 
Prüfungen zum Lademeister. — Miszellen. — Ottizielle Anzeigen: 1. Güterverkehr. Il. Personen- und Gepäckverkehr. III. Eisenbahn- 
Effectenverkehr. IV. Submissionen V, Verkauf von Altmaterialien. VI. Vakanzen. — Privat-Anzeigen. 


Die Kanada-Pacificeisenbahn und ihre Bedeutung 
für den Weltverkehr. 


Kein Land der Erde hat wohl in so rapidem Schritte sein 
Eisenbahnnetz erweitert, als die Vereinigten Staaten Nord- 
amerikas. Das „Manual of the Railroads“ dieser Staaten ist zu 
einem dickleibigen Folianten angewachsen, in welchem so viele 
Eisenbahngesellschaften mit ihren statistischen Daten aufgeführt 
sind, dass man aus den Firmen derselben die Verlegenheit sieht, 
nur einen Namen zu finden, um die neu entstandenen von den 
schon vorhandenen Bahnen zu unterscheiden. 

Ganz besonders waren es die in den letzten Jahrzehnten 
erbauten Pacificeisenbahnen, welche als Wunder Amerikanischer 
Eisenbahntechnik betrachtet, gleichzeitig als die grössten Eisen- 
bahnunternehmungen des Weltalls galten. 


Dieses Verdienst der Union wird jedoch neuerdings durch 
die Leistungen Kanadas auf dem Gebiete der Erbauung neuer 
Bahnen fast in den Schatten gestellt. 


Kanada, dessen Flächenraum !/,, der gesammten Erde ein- 
nimmt, und grösser als die Vereinigten Staaten ist, ermangelte, 
wenn auch mit einem unvergleichlich ausgedehnten Fluss-, Seen- 
und Kanalsystem ausgestattet, bis auf die Neuzeit einer Schienen- 
strasse, die seine am Stillen Ozean gelegene Provinz Britisch- 
Kolumbia und des weiteren seinen grossen Nordwesten mit 
den östlichen Provinzen und dem Atlantischen Ozean in Ver- 
bindung brachte. 

Es fasste deshalb im Jahr 1876 die Kanadische Regierung 
den Entschluss, eine Eisenbahn erbauen zu lassen, welche ganz 
‘ Kanada vom Atlantischen zum Stillen Ozean durchschneiden 
und dem vorhin beregten Uebelstand abhelfen soll, und zwar 
wollte man diese Eisenbahn nicht regierungsseitig, sondern durch 
eine Privatgesellschaft erbauen lassen. Man glaubte in dieser 
Weise das Riesenwerk besser und rascher fördern zu können 
und gewährte zu diesem Behufe der unter dem Namen „Kanada- 
Pacificeisenbahn-Kompagnie“ sich konstituirenden Gesellschaft 
nicht nur ein Staatsdarlehen von circa 100 Millionen Mark, 
sondern bewilligte ihr auch noch eine Landschenkung von vielen 
Millionen Acres zu beiden Seiten der projektirten Bahnlinie. 


Mit einer in der Geschichte des gesammten Eisenbahn- 


. wesens beispiellosen Energie und Thatkraft ging man an die 


Ausführung dieser neuen Eisenbahn, welche die ungeheure 
Länge von 3018 Engl. Meilen aufweist, während die Paeific- 
eisenbahnen der benachbarten Union eine viel geringere 


Länge besitzen und zwar: die Nord-Pacificeisenbahn ca. 1900 ° 


Meilen (von Duluth am Oberen See bis zum Stillen Ozean), die 
Süd-Pacificeisenbahn ca. 1300 Meilen (von El Paso in Texas bis 
San Francisco), die Central- und Union-Pacificbahnen ca. 1 900 
Meilen (von Council-Bluffs in Jowa bis San Francisco). 


Die Kanada-Pacificeisenbahn ist nicht allein für Kanada |. 


und die neue Welt, sondern auch für Europa von grosser Be- 
deutung und zwar einmal, weil sie die Territorien Kanadas 
enger verbindet und dann, weil sie dem Welthandel eine neue 
Verkehrslinie bietet. Durch die Bahn ist zunächst ein bisher 
nur unvollkommen zugängliches riesiges Gebiet Nordamerikas 
für die Kultur erschlossen worden. Auf die Provinzen Manitoba 
und Britisch -Culumbia, sowie den Kanadischen Nordwesten 
erstrecken sich die direkten Wirkungen. Jene Länder haben 
beinahe noch gar keine Bevölkerung, obwohl ihr reicher Acker- 
boden und ihre natürlichen Hilfsquellen unerschöpflich sind; die 
Mineralschätze in Britisch-Columbıa sind kaum erst bekannt ge- 
worden, die dortigen herrlichen Urwälder harren ihrer Nutzbar- 
machung und der Ansiedlerstrom, welcher bisher mühsam mittelst 
Ochsen- und Mauleselkarawanen sich nach dem Kanadischen 
Nordwesten wälzte, wird unmittelbar in die noch schwach be- 
völkerte Provinz Manitoba und den Nordwesten einziehen, in 
denen Farmer und Viehzüchter bereits den Beweis geliefert 
haben, bis zu welcher Blüthe jene Gebiete durch Thätigkeit ent- 
wickelt werden können. 

Die Kanada - Pacificeisenbahn - Gesellschaft. schreckt vor 
keinerlei Opfern zurück, um den Ansiedlern längs ihrer Bahn - 
linien alle und jede Hilfe und Beistand gewähren zu können. Sie 
hat entlang der ganzen Risenbahnroute Versuchsfarmen errichtet, 
um Landsuchern über Beschaffenheit und Ertragsfähigkeit des 
Bodens vollgültige Beweise zu liefern und ebenso hat sie, in 
geringen Entfernungen von einander, Getreidespeicher (Elevatoren) 
erbaut, damit den Farmern ein weiter Transport ihrer Ernten 
zum Markte erspart bleibe. 


Es erheischt aber vor allem, die Bedeutung der Kanada- 
Pacificeisenbabn für den Weltverkehr und Welthandel zu be- 
sprechen. Die Kanada-Pacificeisenbahn verkürzt den Weg von 
Europa bis zum Stillen Ozean im Gegensatz zu ihren Konkurrenz- 
Pacificeisenbahnen in den Vereinigten Staaten um 1200 Meilen 
und wird somit auch die kürzeste Route nach den Ostasiatischen 
Ländern, welche die analogen Verbindungen San Franciscos voll- 
ständig überflügelt. 

China, Japan, Indien und Australien mit ihren reichen 
Hilfsquellen sind in einem grossartigen Aufschwunge begriffen 
und der Handel derselben nimmt trotz des Suezkanals zum 
grossen Theile über die Pacificeisenbahn der Vereinigten Staaten 
seinen Weg nach Europa. Nach Eröffnung der Kanada-Pacific- 
eisenbahn für den Durchgangsverkehr im Frühjahre 1886 wird 
das anders werden, da letztere Bahn den transkontinentalen Weg 
nach obigen Ländern in Verbindung mit einer ins Leben 
tretenden neuen Dampferlinie ab Viktoria auf Vancouver-lsland 
um mindestens 5 Tage abkürzt. Ebensowenig wie Kaufmannsgut und 
die Englische Post dann noch via San Francisco nach Ostasien 
und Australien befördert werden wird, dürfte jemand über die 
Unrion-Pacificeisenbahnen nach dort fahren mögen, wenn er über 
Kanada dorthin fahren kann; er wird nicht diesen theuren und 
weiten Weg durch heisse Klimate und über hobe Felsengebirge 
machen, gegenüber der ungleich kürzeren und günstiger tra- 
a Route der Kanada-Pacificeisenbahn durch die gemässigte 

one. 

welche die Kanada-Pacificeisenbahn den 
Unionbahnen gleicher Richtung machen muss, ist ja gewiss nicht 
geeignet, die schon bestehende Eifersucht zwischen Kanada und 
der Union zu beseitigen. Aber auch obne Einmischung poli- 
tischer Tendenzen wird Kanada dem Welthandel zwischen 
Europa und Ostasien die grössten Vortheile gewähren. Ein 
Blick auf die Weltkarte lehrt, um wieviel kürzer der Seeweg 
von Europa zum Lorenzstrom in Kanada ist, als von Europa 
nach Centralamerika oder den Vereinigten Staaten. Durch den 
Lorenzstrom und die verbesserten Kanäle, welche die Verbin- 
dung mit den Kanadischen Seen herstellen, gelangen Euro- 
päische Waaren leicht auf dem Wasserweg bis in die Mitte des 
Kontinentes und von da führt sie die Kanada-Pacificeisenbahn 
bis zum Stillen Ozean. Ein anderer noch näherer Weg, der 
aber meist nur in den beiden Sommermonaten zugänglich ist, 
führt von Europa nach einem Kanadischen Hafen der Hudson- 
bay, von wo dann eine Schienenverbindung mit der Kanada- 
Pacificeisenbahn herzustellen wäre, um den allerkürzesten Weg 
von Europa nach der Küste des nordwestlichen Stillen Ozeans 
zu schaffen. . 

Es ist nicht möglich, schon heute die eminenten Vortheile, 
welche die Kanada-Pacificeisenbahn dem Welthandel und Kolo- 
nisationswesen gewähren wird, auch nur annähernd zu ver- 
zeichnen, und das können und müssen wir zugestehen, dass 
dieses Unternehmen das grossartigste ist, was die Eisenbahn- 
technik in der neuen Welt aufzuweisen vermag, und dass dessen 
Nutzen bereits diejenigen in vollem Masse einheimsen, die sich 
in dem Kanadischen Nordwesten und seiner Provinz Manitoba 
angesiedelt haben. 

Charakteristisch betreffs der schon zum grössten Theile in 
Betrieb befindlichen Kanada-Pacificcisenbahn ist auch die Soli- 
dität ihres Oberbaues und Betriebsmaterials. Die Equipirung, 
namentlich die luxuriöse Ausstattung und Einrichtung der 
Parlor- und I. Klasse-Personenwagen, sowie die Komfortabilität 
der Emigranten - Schlafwagen, ferner die Vorzüglichkeit ihrer 
Eisenbahnrestaurationen und nicht minder die stramme Disziplin 
ihrer Beamten, gegen "Passagiere stets zuvorkommend und be- 
scheiden, stellen ihr gegenüber das Eisenbahnwesen in den Ver- 
einigten Staaten beinahe in den Schatten und ‚geben Zeugniss 
davon, dass die Kanada-Pacificeisenbahn nicht nur das grösste, 
sondern auch eines der bestverwalteten Eisenbahnunternehmen 
der Welt ist. 

Was die finanzielle Lage der Kanada-Pacificeisenbahn-Ge- 
sellschaft anbelangt, so betrugen nach Ausweis des diesjährigen 
Geschäftsberichts die Aktiva der Gesellschaft am Schlusse des 
letzten Jahres über 216 Millionen und die Passiva 106 Millionen 
Dollar inkl. 65 Millionen Aktienkapital, welchem letzteren von 
der Kanadaregierung eine Minimaldividende von 3 pCt. p. a. bis 
zum Jahre 1893 garantirt ist, und 26 Millionen Dollar Staats- 
darlehen. Diese regierungsseitige Garantie bezüglich der Kanada- 
Pacificeisenbahn-Aktien ist von nicht zu unterschätzendem Werthe 
für die Aktieninhaber und die Einführung dieser Aktien an der 
Berliner Börse, wie solche gegenwärtig geplant wird, da die 
Kanadischen 4 pCt. und 334 pCt. Staatspapiere gegenwärtig einen 
Kours von 104 resp. 93), aufweisen. 

Die Einnahmen der Kanada-Pacificeisenbahn-Gesellschaft 
im Jahre 1884 betrugen bereits 5750630 D. und die Ausgaben 
4658630 D, mithin der Nettoverdienst 1191'890 D. 

Von den grossartigen Landschenkungen wurden im letzten 
Jahre 798 584 Acker zum Preise von ca. 3 D. pro Acker verkauft, 
so dass der Total-Landverkauf seit dem Bestehen der Gesell- 
schaft bis Ende 1884 sich auf 3600263 Acker belief. Die An- 


Die Konkurrenz, 


siedelungen auf der Hauptlinie erstrecken sich bereits 400 Engl. 


mm een 


Meilen westlich von der Stadt Winnipeg in Manitoba.. 
Die letzten Unruhen unter den Indianern und Mischlingen 
des Nordwestens, unter der Leiterschaft Riels’, hatten infolge 
der grossen Entfernung gar keinen Einfluss auf die Bahnen der 
Gesellschaft, indessen haben diese Rebellion und die kürzlichen 
Ereignisse in Asien mehr als Je die Wichtigkeit der Kanada- 
Pacificeisenbahn demonstrirt und ihre nunmehrige Fertigstellung 
ist ebenso sehr ein hochwichtiger Moment in der Geschichte des 
“Weltverkehrs und seiner Mittel, als die Segnungen, welche dem 
letzteren aus dieser neuen transkontinentalen Ueberlandsroute 
‚erwachsen werden, nicht zu unterschätzen sein dürften. 
Heinrich Lemcke. 


Die neuen Oberaufsichts- und Revisionsbehörden 
z der Eisenbahnen Italiens, 


1. Das Königliche Organisationsdekret. 


Die „Gazetta Ufficiale“ veröffentlicht in ihrer Nummer vom 
13. November cr. das Königliche Dekret, d. d. Monza, 22. Okto- 
ber 1885, betreffend die Verwaltung für das Aufsichts- und Re- 
visionswesen bezüglich der Eisenbahnen nebst Schiffsverkehr 
in Verbindung mit denselben und bezüglich der Eisenbahnbauten. 
Dasselbe besteht aus 14 Artikeln und hat 3 Beilagen, nämlich die 
Etats für die ständigen Beamten der Centralverwaltung und der 
Inspektionsbezirke, ferner für die Hilfsarbeiter der Bauverwaltung 
sowie die Reisekostensätze derselben. Aus dem Inhalt des De- 
krets ist anzuführen: 

Art. 1. Die Oberaufsicht und das Revisionswesen für Eisen- 
bahnen, Schifffahrt in Verbindung mit letzteren und Eisenbahn- 
bauten werden unter Verantwortlichkeit des Ministers der öffent- 
lichen Arbeiten seiner besonderen Behörde unter Leitung eines 
Generalinspektors übertragen. : 

Art. 2. 
leitenden Generalinspektor, 8 Oberinspektoren, der Centralkom- 


mission für die Eisenbahnen, 5 Abtheilungen für Revisions- und 


Rechnungswesen und dem Kabinet des Generalinspektors; 'ausser- 
dem soll bei ihr das nach dem Gesetz einzurichtende Tarif- 
kollegium seinen Sitz haben. 
Art. 3. Der Aussendienst wird durch Iaspektionsbezirke 
wahrgenommen, deren jeder ein Inspektionsbüreau und zum Vor- 
stand einen Inspektor. hat; diese Bezirksbüreaus, 11 an Zahl, haben 
ihren Sitz zu Mailand, Turin, Rom, Neapel, Florenz, Bologna, 
Ancona, Verona, Foggia,. Palermo und Cagliari. Der Geschäfts- 
bereich dieser Inspektionskreise wird durch Ministerialerlass ab- 
gegrenzt (siehe diese Eintheilung. D. Red.); für das diesen In- 


spektionsbezirken zuzutheilende Personal wird der Wohnsitz je ° 


nach Erfordern ‘des Dienstes bestimmt, ® = 

Art. 4 Für den Bedarf bei Neubauten können örtliche 
Büreaus von der centralen oder Kreisbehörde eingesetzt werden ; 
diese unterstehen dem Bezirksinspektor. 

Art. 5—10 enthalten engere Vorschriften über Personalien, 
insbesondere mit Bezug auf die beigefügten Etats- und Kosten- 
sätze; hieraus wäre zu erwähnen, dass die ständigen Beamten 
(Anl. A.) mit Ausnahme der Unterbeamtenstellen durch König- 
liches Dekret ernannt und zunächst aus anderen Verwaltungen 
des Staates bezw. der Eisenbahngesellschaften ausgewählt wer- 
den, indessen auch aus anderen Dienstzweigen entnommen wer- 
den können, namentlich aus der Gentralverwaltung des Ministerii 
der öffentlichen Arbeiten, dem Königlichen Korps der Civil- 
ingenieure, dem Kommissariat für Ueberwachung der Eisenbah- 
nen, dem ausserordentlichen Kommissariat für die Römischen 
Bahnen und aus den Neubauabtheilungen. Das ausserordentliche 
(Hilfs-) Personal für Neubauten (Anl. B.) wird je nach Erfordern 
auf Vorschlag des Generalinspektors durch Ministerialerlass be- 
stimmt und hat kein Anrecht auf Pensionsbezug. 

a Et 11. Mit dem Inkrafttreten dieser Verordnung kommen 
in Portiall: 


a) der Eisenbahnrath, eingesetzt durch Königliches Dekret vom 


17. März 1867; © - 

b) die bisherige Generaldirektion der Eisenbahnen bei dem Mi- 
nisterium der öffentlichen Arbeiten mit ihren 3 Abtheilungen 
und den Spezialbüreaus; 


c) die Büreaus der Kommissariate für Revisionswesen und Ueber-- 


wachung des Eisenbahnbetriebes (Königliches Dekret vom 
7. April 1881). 


Art. 13 enthält noch finanzielle Bestimmungen und endlich 


dem 16. November 1885. : 
2. Das Generalinspektorat. - 


Mit dem 16. November cr. ist eine neue Oberaufsichts- e; 


behörde in Wirksamkeit getreten und zwar das durch König- 


liches Dekret vom 22. Oktober ins Leben gerufene General- | 
inspektorat der Eisenbahnen, welches in Ausführung 


des Gesetzes vom 27. April cr. an Stelle der bisher bei dem 


Ministerium der öffentlichen Arbeiten bestandenen General- 


= E RER 


Die Centralverwaltung besteht aus dem das Ganze - 


IN 


Art. 14 verfügt das Inslebentreten vorstehender Verordnung mit 
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direktion der Eisenbahnen getreten ist; letztere Behörde stan 
seit 1. Juli 1872 unter Valsecchi als Generaldirektor. 
| Der Minister Genala, welcher den neuen Generalinspektor 
Lenna den zukünftig ihm unterstellten Abtheilungsdirigenten 
vorstellte, nahm zunächst Gelegenheit, des scheidenden General- 
direktors in ehrenvoller Weise zu gedenken, derselbe habe zu 
grossem Bedauern der Regierung aus Gesundheitsrücksichten 
sich genöthigt gesehen, von der Weiterführung einer bedeutenden 
Arbeitslast Abstand zu nehmen, welche er mit grossem Verdienst 
selbst unter schwierigen Verhältnissen getragen habe; alsdann 
zu der neuen Organisation der centralen und provinzialen Ver- 
waltung des Eisenbahnwesens übergehend, welche in den Kon- 
ventionen ihren gesetzlich begründeten Ausdruck gefunden haben, 
bezeichnete der Minister solche als die theoretische Lösung 
der Eisenbahnfrage, welche zu ihrer praktischen Durch- 
führung neben gut zusammengesetzten und verwalteten Betriebs- 
gesellschaften einer weise und kräftig geleiteten Oberaufsicht 
seitens staatlicher Organe bedürfe. Die gewählten Personen 
böten alle Garantien, den an sie zu stellenden Anforderungen zu 
genügen. 

Alsdann die Gliederung der Aufsichtsbehörden (siehe die 
Mittheilung bezüglich des Königlichen Dekretes und der Bezirks- 
Eintheilung. Die Red.) kurz berührend, betonte der Minister die 
diesen Behörden verbleibende Selbständigkeit und ihıe aus der 


"Wichtigkeit des Amtes entspringende grosse Verantwortlichkeit, 


und bezeichnete als Hauptpflichten des Inspektorates zwei: 


Ueberwachung und Kontrolle des Betriebes, auch dahin, dass die 


Verträge pünktlich und ihrem Geiste nach ausgeführt würden, 
und ferner eifriges Prüfen derjenigen Verbesserungen hinsichtlich 
Technik und Verwaltung, welche sich zur Einführung eignen 
möchten. Die erstere Pflicht wolle mit Standhaitigkeit und 
Ruhe, zuverlässig und genau ausgeübt werden, während die 
zweite der Thätigkeit und Intelligenz sämmtlicher Beamten der 
Aufsichtsbehörde ein weites Feld darbiete. Der Minister schloss 
seine Ansprache mit dem Wunsche, dass Bitterkeiten welche von 
dem Amte der Aufsichtsbehörden kaum getrennt gedacht werden 
könnten, dieser neuen Behörde möglichst erspart bleiben möchten. 
— Der „Monitore* knüpft an diesen ehrenvollen Scheidegruss 
für den bisherigen Leiter der Generaldirektion noch einige Be- 
merkungen bezüglich derjenigen hervorragenden Leistungen, 
welche diese Behörde unter den wiederholt wechselnden Mini- 
sterien mit unverändert gleicher Pflichttreue durchgeführt hat; 


aus dem alljährlich veröffentlichten Statistischen Bericht über 


Bau und Betrieb, einem besonderen Werke des bisherigen General- 
direktors, wird dann noch hervorgehoben, dass’in den 13 Jahren 
seiner Wirksamkeit in dieser Stellung die Ausdehnung der in 


Betrieb befindlichen Bahnen Italiens um rund 4000 km zuge- 


nommen habe. 


3. Die Inspektionsbezirke der Eisenbahnen Italiens. 


Gleichzeitig mit der Einrichtung des Generalinspektorats 
trat auch die Deberwachung des Betriebes durch die dieser Be- 
hörde untergeordneten, für die Ausführung des äusseren Dienstes 
bestimmten Dienststellen, Inspektionsbezirke genannt, ebenfalls. 
mit dem 16. November cr. ins Leben. Diese 11 Kreise umfassen 
das gesammte Gebiet des Königreiches nebst der Binnensee- 


' Schifffahrt; wie aus nachstehender durch ministeriellen Erlass 
bestimmten Eintheilung ersichtlich ist, beziehen sich die einzel- 


Pr 


nen Bezirke auf die ihnen zugewiesenen Eisenbahnlinien und 
Strecken lediglich nach Massgabe der örtlichen Lage und ohne 
Rücksicht auf Zugehörigkeit. Ebenso geht daraus hervor, dass 
einzelnen Bezirker, in denen besondere Verhältnisse dies erfor- 
dern, für die Ueberwachung eines oder mehrerer Theile der- 
selben noch besondere Sektionsbüreaus unter Inspektoren bezw. 
Unterinspektoren unterstellt worden sind. 
‘ © Bezirk Turin: A. Mittelmeernetz: 1. Turin- 
Genua, 2. Turin-Novara (ohne letztere Station), 3. Turin-Susa, 
4. Bussoleno-Französische Grenze, 5. Valenza-Vercelli (ohne letztere 
Station), 6. Savona-Bra und Cairo-Acqui, 7. Spezia-Französische 
Grenze (ausschliesslich der Station Spezia), 8. Mondovi-Bastia, 
9. Troffarello-Chieri, 10. Turin-Cuneo und Savigliano-Saluzzo, 
11. Chivasso - Ivrea - Donnaz, 12. Turin - Pinerolo - Torre Pellice, 
13. Vercelli-Mortara (ohne letztere Station), 14. Carmagnola-Bra, 
15. Castagnole-Asti-Oasale-Mortara, 16. Cantalupo-Cavallermaggiore, 
17. Airasca-Moretta-Saluzzo, 18. Bricherasio-Barge, 19. Alessandria- 
Acqui; B.Privatbahnlinien: 20. Santhiä-Biella, 21. Turin- 
Rivoli, 22. Turin-Lanzo, 23. Settimo-Cuorgne, 24. Fossano-Mondovi, 
25. Sassi-Superga. Dem Bezirk ist die Sektion Genua (unter 
einem Inspektor) unterstellt, welche die Linien Genua-Alessandria 
(ohne letztere Station) und Spezia-Französische Grenze zu beauf- 
sichtigen hat. ES 

Bezirk Mailand: A. Mittelmeernetz: 1.Novara- 
Mailand, 2 Novara- Orta, 3. Novara - Grignasco, 4. Rho - Sesto 
Calende- Arona und Gallarate-Varese, 5. Gallarate - Laveno, 


6. Alessandria -Arona, 7. Alessandria - Voghera - Piacenza und 
Tortona-Nov) (mit Ausschluss der Stationen Novi und Alessandria), 
8 RE - Pino, 

11. Mai 


9. _Torreberetti - Pavia, 10. Mortara - Broni, 


- 1215 — 


,bahnlinien: 


and-Vigevano-Mortara, 12. Mailand-Pavias; B. Adria- 
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netz: 13. Monza-Calolzio, 14. Voghera-Pavia-Oremona-Bresecia, 
15. Lecco-Bergamo, 16. Palazzolo-Paratico, 17. Treviglio-Rovato, 
18. Mailand-Bergamo-Brescia, 19. Sondrio-Colico, 20. Mailand- 
Lodi-Piacenza, 21. Brescia-Iseo, 22. Treviglio-Cremona; C. die 
gemeinsame Linie Mailand-Monza-Chiasso; D. Privat- 
24. Bergamo-Ponteselva, 25. Mailand-Erba (und 
Verbindungsgleise mit Mailand Staatsbahn), 26. Mailand-Saronno- 
Malnate, 27. Como-Varese, 28. Menaggio-Porlezza, 29. Luvino- 
Ponte Tresa.. Dem Bezirk ist ferner die Ueberwachung des 


' Schifffahrtsdienstes auf dem Lago Maggiore und dem Comersee 


zugewiesen; unterstellt sind ihm die Sektionen Novara (unter 
einem Inspektor) und Mailand (Unterinspektor, nur für die ge- 
meinsame Linie Mailand-Monza). Ersterer Sektion sind: ausser 
der Ueberwachung des Schiffsverkehrs auf dem Lago Maggiore 


‚, die Strecken 1 (ausschliesslich der Station Mailand) 2, 3, 4, 5, 8 
und Mortara-Arona zugetheilt. 


Bezirk Verona: A. Adrianetz: 1. Brescia-Verona- 
Venedig (ausschliesslich der Station Brescia), 2. Verona-Peri, 3. Man- 
tua-Cremona (ohne letztere Station), 4. Verona-Mantua, 5. Dosso- 
buono-Legnago-Rovigo-Adria, 6. Padua-Pontelagoscuro, 7. Adria- 
Loreo, 8. Mestre-Cormons, 9. Udine-Pontebba, 10. Treviso-Cornuda, 
11. Mestre-San Dona, 12. Treviso-Motta, 13. Montagnana-Monselice. 
B.Privatbahnlinien: 14. Padua-Bassano, 15. Vicenza-Treviso, 
16. Vicenza-Schio-Arsiero, 17. Schio-Torre, 18. Conegliano-Vittorio. 
Ferner hat der Bezirk die Ueberwachung des Schiffsverkehrs auf 
dem Gardasee, sowie die besonders unterstellte Sektion Venedig 
für die Strecken Venedig-Padua, ferner zu 8, 9, 10, 12, 18 und 
Mestre-Portogruaro. 

Bezirk Bologna: A. Adrianetz: 1. Piacenza-Parma 
mit Ausschluss von Piacenza), 2. Parma-Bologna-Rimini, 3. Mo- 


dena-Mantua (ohne letztere Station), 4. Bologna-Pontelagoscuro 
(ohne letztere Station) 5. Ferrara- Argenta, 6. Bologna-Pistoja 


(ohne letztere Station), 7. Castelbolognese-Ravenna, 8. Ravenna- 
Üervia, 9. Parma-Fornovo, 10. Parma-Piadena; B.Privatbahn- 
linien: 11. Parma-Suzzara, 12. Reggio-Ventoso, 13. Sassuolo- 
Modena-Mirandola-Finale. 
Bezirk Florenz: Mittelmeernetz: 1. Florenz-Empoli- 
Pisa, 2. Livorno-Colle Salvetti, 3. Cecina-Saline, 4. Asciano-Monte- 
escali, 5. Pisa-Grosseto-Orbetello (ohne letztere Station) 6. Pisa- 
pezia, 7. Avenza-Carrara, 8. Empoli-Siena-Chiusi; B. Adria- 
netz: 9. Florenz-Pistoja-Pisa, Florenz-Arezzo-Chiusi; C. die 
gemeinsame Linie Pisa-Livorno; D. die Privatbahn 
Poggibonsi-Colli Val d’Elsa. 

Dem Bezirk ist die Sektion Pisa unter einem Inspektor zu- 
getheilt, welcher die Strecken Spezia-Orbetello, zu 2,3,7 und die 
gemeinsame Linie D. überwiesen sind. 

Bezirk Ancona, nur Adrianetz: Rimini-Ancona- 
Pescara (ohne Station Rimini), 2. Foligno - Falconara (ohne Fo- 
ligno), 3. Abbacina Matelica-Castelraimondo, 4. Pausula-Porto Gi- 
vitanova, 5. Teramo-Giulianova, 6. Pescara-Aquila-Terni (ohne letz- 
tere Station). T 

Bezirk Rom: A:Mittelmeernetz: 1. Rom-Orbetello, 
2. Rom-Roccasecca, 3. Ciampino-Frascati, 4. Pontegalera-Fiumicino, 
5. Roccasecca-Arce; B. Adrianetz: 6. Rom-Orte-Chiusi (ohne 
Station Chiusi), 7. Tivoli-Mandela, 
C. Privatbahn Albano-Nettuno. 

Bezirk Foggia, nur Adrianetz: 1. Pescara-Foggia- 
Otranto (ohne Pescara), 2. Termoli-Campobasso-Benevento (ohne 
letztgenannte Station), 3. Cervaro-Candela-Rocchetta, 4. Foggia- 
Benevento, 5. Bari-Taranto (ohne letztere Station), 6. Zollino-Nardö- 
Galatone, 7. Foggia-Manfredonia. 

Bezirk Neapel: A.Mittelmeernetz: 1. Roccasecca- 
Neapel (ausschliesslich der Station Roccasecca), 2. Neapel-Salerno- 
Metaponto (einschliesslich der Abzweigung zum Hafen Neapels), 
3. Taranto-Reggio-Villa S, Giovanni, 4. Battipaglia-Agropoli, 5. Buf- 
faloria-Cosenza, 6. Sala-Catanzaro Küste, 7. Gancello-Nola-Avellino, 
8. Codola- - Nocera, 
B. Adrianetz: Neapel-Caserta-Benevento; C, Privatbahn 
Neapel-Cumae. , Ferner: ist dem Bezirk der Schifffahrtsverkehr 
über die Meerenge von Messina zugetheilt und zwar der unter- 
stellten Sektion Reggio, welche ausserdem die unter 3, 5 und 6 
aufgeführten Strecken überwacht. 

Bezirk Palermo: 1. Messina- Catania-Syracus, 2. Bi- 
cocca-Canicatti-Caldare, 3. Palermo-Porto Empedocle, 4, Canicatti- 
Licata, 5. Rocca palumba-Sa. Caterina, 6. Palermo-Marsala-Trapani. 
Dem Bezirk sind die von Unterinspektoren verwalteten Sektio- 
nen Messina (tür Strecke 1) und Caltanisetta (für Catania-Leon- 
forte-Licata) zugewiesen. 

Bezirk Cagliari: 1. Cagliari-Meerbusen degli Aranci, 
2. Decimomanu-lglesias, 3. Chilivani-Portotorres; für die Ueber- 
wachung letzterer Strecke und von ÖOristano bis zum Meerbusen 
degli Aranci besteht das Sektionsbüreau zu Sassari unter Leitung 
eines Unterinspektors. („Monitore delle Strade ferrate.*) 


8. Terentola-Foligno - Orte, 


9. Cancello - Torre Annunziata-Gragnano; 
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Einheitliche Bezeichnung für Frauen-, Raucher-, 
Nichtraucher-Koupees u. s. w. 


Zu dieser Mittheilung in No. 90 dieser Zeitung vom 18. No- 
vember wird von dem Berichterstatter zutreffend bemerkt, dass 
die Anwendung einheitlicher Bezeichnungen für die Bedürfniss- 
anstalten auf den Bahnhöfen allein das rasche Zurechtfinden der 
Reisenden bei kurzen Aufenthaltszeiten nicht ermöglichen würde. 

Der Vorschlag, die grosse Anzahl von Hinweisungstafeln 
an den Stationsgebäuden auf das Nothwendigste zu beschränken, 
damit das Auge des Suchenden rascher das fragliche Schild 
finden könne, hat seine Berechtigung. Indess würde unseres 
Erachtens für das Auffinden der Bedürfnissanstalten die An- 
bringung einer farbigen Laterne ganz besonders zu empfehlen 
sein. Nach Anordnung der früheren Berlin-Hamburger Eisen- 
bahn sind auf sämmtlichen Stationen derselben schon seit 
mehreren Jahren blaue Scheiben in den an den Retiraden oder 
in der Nähe derselben vorhandenen Laternen zu dem genannten 
Zweck angebracht worden. Diese Laternen sind nicht allein im 
angezündeten Zustande, sondern auch bei Tage weithin erkenn- 
bar und mit der kurzen Bezeichnung „an der blauen Laterne“ 
ist die Frage des ängstlich suchenden Reisenden rasch und klar 
von dem dienstthuenden Beamten beantwortet. Die Verwendung 
des blauen Lichtes an dieser Stelle ist auch deshalb zu empfehlen, 
weil diese Farbe in der Reichs-Signalordnung nicht vorkommt 
und deshalb zu Irrungen für das Bahnpersonal Veranlassung 
nicht geben kann. 

Wir zweifeln nicht, dass, wenn die blaue Laterne zu dem 
genannten Zweck auf allen Deutschen Kisenbahnen Eingang 
finden sollte, schon nach kurzer Zeit bei dem reisenden Publikum 
diese Einrichtung allgemein bekannt sein wird, dass infolge 
dessen das viele er nach den Bedürfnissanstalten aufhören 
un manche Unzuträglichkeiten für die Reisenden vermieden 
werden. 

Vielleicht ist es noch Zeit, diese Bezeichnungsweise zu der 
Stuttgarter Versammlung für 1886 anzumelden, was durch diese 
Zeilen angeregt werden soll. H. 


Aus dem Deutschen Reich. 


Ludwigseisenbahn (Nürnberg-Fürth). 

Die Feier des fünfzigjährigen Jubiläums der Betriebs- 
eröffnung hat unter Betheiligung der Königlichen sowie der 
städtischen Behörden von Nürnberg und Fürth und zahlreicher 
Delegirter auswärtiger Eisenbahnen am 7. d. Mts. stattgefunden. 
Einen Festbericht werden wir in einer der nächsten Nummern 
folgen lassen. 

Landeseisenbahnrath. 

Der Landeseisenbahnrath hielt am 4. d. Mts. eine Plenar- 
sitzung ab. Die Berathungen fanden unter dem Vorsitz des 
Herrn Ministerialdirektors ‚Brefeld statt; Stellvertreter desselben 
war Geheimer Regierungsrath Fleck. Als Spezialsachverständige 
wohnten behufs Auskunftsertheilung noch die Geheimen Räthe 
Hoeter und von der Leyen den Verhandlungen bei. Von allge- 
meinerem Interesse ist es an erster Stelle, dass der Landeseisen- 
bahnrath die Ermässigung der Stückgutfracht für folgende 
Artikel befürwortete: 

1. Eisen und Stahl und Eisen- und Stahlwaaren der drei 
Spezialtarife. 

2. Maschinentheile, soweit nicht unter Eisen und Stahl 
enthalten. 

3. Blei, Zink, des Spezialtarifs 1, auch Zinkguss. 

..„ 4 Andere Metalle ausser Eisen, Stahl, Blei und Zink, or- 
dinäre Messing- und Metallwaaren, als Gewichte, Haken, Hand- 
griffe, Koöpfe, Krahnen, Nägel, Nieten, Riegel, Rollen etc. und 
alle Artikel, welche bei der Bau- und Möbelschreinerei verwandt 
werden, Kupfer- und Messingplatten, Kupfer- und Messingbleche, 
Kupfer- und Messingdraht und Blei und Zink. 

5. Düngemittel des Spezialtarifs IIl. 

.. .6. Landwirthschaftliche Erzeugnisse, als Getreide und 
Hülsenfrüchte, Sämereien, Fuiterstoffe, Kleie, auch Gries- und 
Reiskleie, Oelkuchenmehl, auch Malzkeime und Kartoffeln. 

Ferner erklärte der Landeseisenbahnrath, dass ein hervor- 
ragendes Bedürfniss des Öffentlichen Verkehrs für die Beför- 
derung der halben Wagenladungen der Güter des Spezialtarifs III 
zu den Sätzen des Spezialtarifs Il anzuerkennen sei. 


‚ Zur Ermässigung der Eisenbahn-Stückgutfracht. 

Mit der dem Landeseisenbahnrath gemachten Vorlage be- 
treffend die Ermässigung der Eisenbahn - Stückgutfracht scheint 
man in den Kreisen der Westfälischen Eisen- und Stahlwaaren- 
fabrikanten nicht allenthalben zufrieden zu sein, weil die vor- 
geschlagene Tarifherabsetzung nicht weitgehend genug sei. Eine 
von der Enneper Strasse der „Köln. Ztg.“ zugegangene Zuschrift 
hat gegen die gedachte Ermässigung einzuwenden, dass solche 
auf der Grundlage des in den 70er Jahren eingeführten Tarif- 
zuschlags von 20 pCt, errichtet werden solle, den das Eisen- und 
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Stahlgewerbe nicht tragen könne, und dass die von. den Klein- 
eisenindustriellen befürwortete Einführung eines Staffeltarifs mit 
fallenden Sätzen je nach der Weite des Weges nicht beliebt 
worden sei. Ohne eine gründliche Herabsetzung der Tarife in 
obigem Sinne werde die geplante Ermässigung voraussichtlich 
wirkungslos für die genannten Gewerbezweige bleiben und den 
Eisenbahnen dann allerdings Ausfälle bringen. Da diese An- 
sichten auch dem Landeseisenbahnrath in einer Eingabe unter- 
breitet worden sind, so wird derselbe Gelegenheit haben, sich 
mit den bezüglichen Wünschen der Stahl- und Eisenwaaren- 
Erzeuger zu beschäftigen. 


Pensionirung der Reichsbeamten. 

In der Reichstagssitzung vom 2. d. M. wurde der, von der 
konservativen Partei eingebrachte Gesetzentwurf, betreffend die 
Abänderung des Reichsbeamtengesetzes, in erster und zweiter 
Lesung berathen und schliesslich einstimmig angenommen. 

Bezirks-Eisenbahnrath Bromberg. 

Am 27. v. Mts. fand in Bromberg eine Extrasitzung des 
Bezirks-Eisenbahnraths statt, in welcher die Majorität sich. für 
erhebliche Frachtermässigungen für Getreide und Mühlenfabrikate 
aus den östlichen Provinzen nach dem Westen Deutschlands ent- 
schied, solche auch für Sendungen dieser Art nach dem König- 
reich Sachsen befürwortete. 


Bezirks-Eisenbahnrath in Köln. 
In die Tagesordnung der auf den 9. Dezember d. J. anbe- 
raumten IX. Sitzung hat die Erörterung der Frage betreffend 
Ermässigung der Frachten für Eisenerze und Kalksteine nach der 


| „Köln. Ztg.“ keine Aufnahme finden können, vielmehr wird diese 


wichtige Angelegenheit, da die Amtsdauer des gegenwärtigen 
Bezirks-Eisenbahnraths mit Ende dieses Jahres abläuft, erst in 
dem neu zu bildenden Bezirksrath ihre Erledigung finden. So 
dringend geboten eine Ermässigung der Erz- und Kalkstein- 
frachten auch im Nutzen der schwer darniederliegenden Hoch- 


ofen-Industrie erscheint, so haben doch die Verhandlungen im 


Ausschuss des Bezirks-Bisenbahnraths ergeben, dass die mit 


dieser Massregel für die verschiedenen Hüttenbezirke voraus- 


sichtlich verknüpften wirthschaftlichen Verschiebungen von einer 
solchen Tragweite sein würden, dass vor einer endgültigen Ent- 
scheidung weitere sorgfältige Erhebungen erforderlich sind. 
Schon die bisher stattgehabten Erörterungen haben gezeigt, dass 
eine einseitige Ermässigung der. Erzfrachten ohne eine gleich- 
zeitige Ermässigung der Koaks- und vielleicht auch der Kohlen- 
frachten schwer durchführbar sein wird. Während die West- 
fälischen Hochofenwerke ein naheliegendes Interesse an einer 
Ermässigung der Erzfrachten haben, durch welche ihnen der 
Bezug der Lothringischen und Luxemburger Minette erleichtert 
werden würde, müssen die Werke des Siegerlandes, von Nassau, 
Luxemburg und Lothringen vor allem Werth darauf legen, für 
ihre Produktion den Westfälischen Koaks_ zu billigeren Fracht- 


sätzen erhalten zu können, als bisher. Diese Sachlage ist über- 


aus bedauerlich, da sie möglicherweise die Ermässigung der Erz- 
frachten, so sehr sie auch‘ im Nutzen der Hochofen-Industrie ge- 
boten ist, an dem Widerspruch grosser Bezirke wird scheitern 
lassen; sie zeigt aber aufs neue, was von dem noch immer 
wieder auftauchenden Verlangen derjenigen zu halten ist, welche 
vergessen, dass eine Staatsbahnverwaltung nicht nach Grund- 
sätzen handeln kann, wie sie bei den früheren Privatbahnen 
möglich waren, und welche deshalb meinen, auch die erstere 
müsse ihre Tarifpolitik von den jeweiligen Bedürfnissen des ein- 
zelnen Industriebezirks oder Gewerbezweiges abhängig machen, 
während doch eine derartige Freiheit der Bewegung der Natur 
der Sache nach für den Staatsbahnbetrieb ausgeschlossen oder 
doch auf sehr enge Grenzen beschränkt bleibt. 


Obligationen verstaatlichter Bahnen. 
Es fehlen noch einige der 4% BR Obligationen in der 
Liste der zur Abstempelung auf 4 pÜt. eingerufenen Papiere, 


Nach dem „B. A.“ werden die betreffenden noch rückständigen 


Bekanntmachungen im Februar 1886 erlassen werden. = 


Liquidation von Eisenbahngesellschaften. 
Der Staat übernimmt. am 1. Januar 1886 das Eigenthum 
der nachbezeichneten Eisenbahngesellschaften Na 
a) der Bergisch-Märkischen, 
b) der Köln-Mindener, 
c) der Oels-Gnesener, , 
d) der Rechte Oderufer, 
e) der Rheinischen | i ra 
120 wird die betreffenden Aktiengesellschaften zur Auflösung 
ringen. vo RE 
Hessische Ludwigsbahn. ar 
Man schreibt ‘der „Frank. Ztg.“: 
Berliner Blätter, nach welcher eine hierselbst stattgehabte Kon- 
ferenz von Vertretern der Preussischen Staatsbahnen und der 
Main-Neckarbahn beschlossen haben soll, die Hessische Ludwigs- 


Die neuliche Angabe _ 
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würde, sofern sie begründet wäre, geeignet erscheinen, nicht nur 
die Aktionäre der Ludwigsbahn, sondern auch die Frankfurter 
Verkehrsinteressenten zu beunrubigen. Zur Zeit vermitteln die 


Staatsbahnen fast den ganzen Verkehr vom Rheine nach Frank- 


furt. Hierfür wird der neue Wasserweg eine Konkurrenz bieten, 
welche dem Verkehr nur erwünscht sein kann. Daraus ergibt 
sich von selbst, dass es für Frankfurt nicht vortheilhaft wäre, 
seinen neuen Hafen vollständig dem Einflusse der Staatsbahnen 
auszuliefern und damit die Konkurrenz selbst zu beseitigen, 
ganz abgesehen davon, dass dadurch die Hessische Ludwigsbahn 
zu einer entschiedenen Gegnerschaft gegen den Frankfurter 
Hafen gezwungen werden dürfte. Aber schon durch ihre Fassung 
macht die erwähnte Angabe den Eindruck der Unglaubwürdig- 
keit. Wenn dieselbe behauptet, die Ludwigsbahn, „welcher bisher 
eine Benutzung dieser Hafenanlagen zugestanden war*, solle von 
der Mitbenutzung ausgeschlossen werden, so scheint dabei ge- 
flissentlich ignorirt zu werden, dass zur Zeit von „Benutzung 
dieser Hafenanlagen*. überhaupt noch nicht die Rede sein kann. 
Auch der Umstand, dass diese Anlagen unmittelbar an die (von 
der Hessischen Ludwigsbahn betriebene städtische Verbindungs- 
bahn zu liegen kommen, spricht nicht für die Richtigkeit der 
erwähnten Zeitungsnachrichten. Der Frankfurter Hafenverkehr 
wird vornehmlich nach Osten gehen, also auf Bayern und die 
darüber hinausliegenden Gegenden angewiesen sein. Die natür- 
lichste Verbindung bleibt hierfür die städtische Verbiodungsbahn 
und. die Linie Ostbahn-Hanau. Da überdies die Stadt Frank- 
furt, welche den Hafen administrirt, an der Verbindungsbahn 
mit der Hälfte der Frachterträge betheiligt ist und da ferner die 
Verbindung des Hafens mit den Linien der Staatsbahnen nur 
auf dem‘ beschwerlichen Wege durch Benutzung eines Hebe- 
thurmes hergestellt werden kann, so liegt es wohl nahe, dass 
die städtische Verwaltung im Interesse des Hafenverkehrs un! 
in ihrem pekuniären Interesse nicht auf die Bedienung durch 
die Verbindungsbahn resp. die Hessische Ludwigsbahn verzichten 
wird. , Es haben denn auch noch am letzten Freitag dahier Ver- 
handlungen zwischen Vertretern der Stadt, der Staatsbahn und 
der Hessischen Ludwigsbahn stattgefunden, welche keineswegs 
einen Ausschluss der letzteren bezweckten. — Einer weiteren 
Nachricht desselben Blattes zufolge ist die Nachricht der Aus- 
schliessung der Hessischen Ludwigsbahn von der Benutzung der 
Anlagen des neuen Mainhafens erfunden. 


Nordhausen-Erfurter Eisenbahn. 
F In einer jüngst stattgehabten Verwaltungsraths-Sitzung 
wurde vom Vorstande mitgetheilt, dass gegründete Aussicht auf 
günstigere Gestaltung der Verkehrseinnahme vorhanden sei. Die 
durch den Mitbewerb der Staatsbahnlinie Sangerhausen-Erfurt 
bedingte Verminderung des Güterverkehrs werde jetzt wieder 
ausgeglichen durch die in Sondershausen, Greussen und Ilvers- 
gehofen entstandenen neuen grossgewerblichen Anlagen, wie 
auch überhaupt sich an der ganzen Linie ein regerer Geschäfts- 
aufschwung bemerkbar mache. Auf dem Bahnhofe zu Erfurt 
wird, nachdem die Lage des staatlichen Centralbahnhofs nun- 
mehr festgestellt und Nordhausen-Erfurt nicht mit hineinbezogen 
ist, eine Verlegung des dortigen Güterbahnhofs der letzteren 
Bahn nothwendig; es sind daher in derselben Sitzung die 
nöthigen Schritte zum Ankauf der Grundstücke beschlossen 
worden. 
Kiel-Flensburger Eisenbahn. : 

‘Der Aufsichtsrath der Kiel-Eckernförde-Flensburger Eisen- 
bahngesellschaft hat die Mittel für Herstellung der Vorarbeiten 
für eine Zweigbahn von Kiel nach Holtenau, der Mündung des 
Nord-Osteekanals, bewilligt. Aus der Begründung der Vorlage 
theilen wir nachstehendes mit: 

' Zum Ausbau des Kanals von der Elbmündung nach der 
Kieler Bucht mit der grossen Endschleuse in Holtenau werden 
massenhafte Quantitäten Baumaterialien zur Verwendung 
langen, welehe jedenfalls zum grossen Theil von auswärts mittelst 
der Eisenbahn über Kiel bezogen werden. Ferner wird nach 
Beginn des Baues ein lebhafter Personen- und Güterverkehr 
zwischen Kiel und dem Kanal sich auch dann entwickeln, wenn 
die Arbeiter an der Arbeitsstelle in Baracken untergebracht 
werden sollen. Eine Eisenbahn Kiel-Holtenau hat daher die 
Chance einer grossen Frequenz für sich, namentlich wird die 
Benutzung des vorhandenen Wasserweges bei von auswärts per 
Eisenbahn anlangenden Baumaterialien, als Steinen, Cement, Trass, 
Kalk, Holz, Eisen, und ferner bei Steinkohlen wegen der grossen 
Kosten, welche die Umladung veranlassen wird, vollständig aus- 
geschlossen sein. 

Die Direktion ist daher der Ansicht, dass die Anlage einer 
Bahn von Kiel nach Holtenau eine lohnende sein wird, sowohl 
während der Kanalbauzeit, als auch nach Fertigstellung des 
Kanals, und glaubt im Interesse des Kiel-Flensburger Eisenbahn- 
unternehmens den Bau dieser Bahn der Kiel-Flensburger Eisen- 
bahngesellschaft empfehlen zu sollen, 

Ueber den Bau dieser Eisenbahn liegen zwei Möglichkeiten 
- vor und zwar: I. vonKiel aus am Strande entlang und II. mittelst 
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bahn von der Benutzung des hiesigen Mainhafens auszuschliessen, 


einer Abzweigung der 'Kiel-Flensburger Bahn. Was die erstere 
Linie anbetrifft, so sind auf derselben viele Schwierigkeiten zu 
überwinden, insofern als 1. hierfür der bestehende Personen- 
bahnhof nicht benutzt werden kann, und daher eine besondere 
Personenhaltestelle in Kiel erforderlich wird, 2. eine Benutzung 
des Eisenbahndammes resp. des Quais wegen des daselbst 
herrschenden Verkehrs unthunlich erscheint; 3. ein Uebergang 
von dem Eisenbahndamm nach dem Wall sehr kostspielig sein 
würde, wenn derselbe ohne Anwendung einer Drehscheibe er- 
folgen soll; 4. die Herstellung der Bahn am Düsternbrooker Ufer 
von (den Villenbesitzern daselbst schon durch das Verlangen 
nach Wegeübergängen s3hr erschwert werden würde, und endlich 
5. die Herstellung des Bahndammes auf der ganzen Länge, auch 
da, wo der Strand breit genug ist und private Besitzungen nicht 
berührt zu werden brauchen, sehr kostspielig werden würde, da 
nicht allein die Schienenoberkante mindestens auf 5 m über Null 
des Ostsee-Wass erspiegels gebracht werden müsste, also der Damm 
eine durchschnittliche Höhe von 5 m erhalten würde, sondern 
auch der Bahnda mm nach der Wasserseite zu auf seiner ganzen 
Länge durch eine starke. Steinpackung gegen den Wellenschlag 
geschützt werden müsste. 

Dagegen stellt die zweite Linie sich bedeutend günstiger 
dar. Hier liegen zunächst die vorerwähnten Schwierigkeiten 
und Hindernisse nicht vor. Ferner bietet dieselbe, soweit aus 
der topographischen Karte ersichtlich und wie auch das nach 
dieser Karte aufgetragene Terrainprofil, welches davon ausgeht, 
dass erst bei Julienlust die Abzweigung geschehe, ergibt, keine 
namhaften Schwierigkeiten. Ueber den Punkt der Abzweigung, 
ob bei Julienlust oder schon früher, wird übrigens ein Beschluss 
erst nach Vornahme eingehender Nivellementsarbeiten gefasst 
werden können. Mit Sicherheit kaun indessen schon jetzt gesagt 
werden, dass eine von der Kiel-Flensburger Bahn abzweigende 
Bahn, obgleich sie länger als die Strandlinie ist, doch weit 
billiger ist als diese, und daher um so empfehlenswerther, als 
auch hier die Gefahr einer Betriebsstörung, welche die Nähe des 
Wassers stets mit sich bringt, nicht vorhanden ist. Was die Be- 
triebslänge der zunächst projektirten Zweigbahn mit Abzweigung 
von Julienlust anbetrifft, so ist dieselbe inkl. der alten Strecke 
Kiel-Julienlust unter, der Voraussetzung, dass als Anfang der 
Strandbuhn die Quaianlage vor dem Güterschuppen angenom- 
men werde, etwa 3 km länger als die letztere. 

Ein genereller Kostenüberschlag, nach der topographischen 
Karte angefertigt, ergibt,, dass die jetzt besprochene Linie ohne 
Betriebsmittel eine Summe von 250000 4 und. mit Betriebs- 
mitteln eine solche von‘ ca. 400000 44 erfordern wird. Die 
Direktion ist nun der Ansicht, dass schon jetzt die Zeit gekommen 
ist, dem Projekt dieser Bahn näher zu treten, und jetzt schon 
alles vorzubereiten, um sofort zum Bau schreiten zu können, s0- 
bald der Bau des Kanals definitiv feststeht, und beantragt daher: 

„Der Aufsichtsrath wolle die Erwerbung einer Konzession 
zur Vornahme von Vorarbeiten für den Bau einer Zweigeisenbahn 
von Kiel nach Holtenau beschliessen und die für diese Vorar- 
beiten erforderlichen Mittel im Betrage bis zu 1500 44 be- 
willigen.“ 

Pfälzische Eisenbahnen. 

Aus Ludwigshafen wird geschrieben, dass der Verwaltungs- 
rath der Pfälzischen Eisenbahnen im Prinzip beschlossen, Strassen- 
bahnen und Sekundärbahnen in der Pfalz selbst zu bauen. 

Warstein-Lippstadter Eisenbahn. 

Die Statutenänderungen sind nunmehr in das Handels- 

register eingetragen worden. 


Altona-Kaltenkirchen. 

Nachdem nunmehr die zwischen der Bahngesellschaft und 
den Bauunternehmern v. Kintzel & Lauser vorhandenen Diffe- 
renzen geschlichtet sind und die ganze Anlage an die Betriebs- 
verwaltung übergeben ist, ist das technische Mitglied der Direk- 
tion, Herr Baurath Hostmann in Hannover, aus der Direktion 
ausgetreten. 

en Beschlagnahme von Waggons. { 

Bayern hat im Bundesrath den bekannten Antrag wieder 
eingebracht, der rollendes Material der Eisenbahnen von der Pfän- 
dung ausschliesst. 


Berliner Handelshafen und Lagerspeicher. _ , _ 
Zeitungsnachrichten zufolge bildet sich gegenwärtig ein 
Komitee zum Zweck der Vorberathung wegen Anlage eines Han- 
delshafens und Lagerspeichers, verbunden mit Bahnanschluss an 
die Verbindungsbahn in der Gegend nordwestlich von Moabit, 
Angeregt ist die Angelegenheit von einem der hiesigen ‚Bank- 
direktoren, und sollen demselben berdits vom Minister der Öffent- 
lichen Arbeiten dahin Zusicherungen gemacht worden sein, dass 

die Staatsbehörden dem Projekt wohlwollend gegenüberstehen. - 


‘ Verkehr mit Serbien. 
Wie aus Belgrad berichtet wird, ist infolge Auftrages der 
Serbischen Regierung der ganze Öffentliche Dienst auf dem Ser- 
bischen Bahnnetze vom 28. November neuen Stils an bis auf 


Se 


weiteres eingestellt. Für den Verkehr mit dem Auslande bleibt 
jedoch die Station Belgrad offen, wohin demnach Gütersendungen 
gerichtet werden können. - 


Jahresbericht der Reichspostverwaltung. 

Nach dem dem Reichstag vorgelegten Jahresbericht der 
Reichepostverwaltung pro 1884 hat die Zahl der Postanstalten 
sich seit dem Vorjahr von 11646 auf: 13405 vermehrt. Die 
Vermebrurg fällt zum grössten Theil auf die „Posthilfestellen“. 
Das Beamtenheer ist von 74393. auf 77 980 Köpfe angewachsen. 
Nur die Postillone nehmen darunter fortgesetzt ab; es sind 
nur noch 4301 -Postillone mit 9304 Pferden übrig geblieben, 
welche auf 1158 Postkursen 1696 Personenposten führen. Da- 
gegen kommt als neue Form der Postverbindung der fah- 
rende Landbriefträger immer mehr auf. Schon gibt es 1141 
derartige Postverbindungen, für welche 1283 Postwagen mit 
1351 Pferden vorbanden sind. ' Aber die Post ist heute in erster- 
Reihe Eisenbahnpost geworden. Den 66 160 154 km, welche Posten 
aller Art auf Landstrassen zurücklegen, stehen 102 557 162 km 
gegenüber, welche die Eisenbahnposten zurücklegen. Nur 3 682 
Beamte waren für diesen Eisenbahndienst in Verwendung,. Nicht 
weniger als 4 726 Züge wurden täglich zur Postbeförderung be- 
nutzt. Das Eisenbahnpersonal besorgt hier allein die Fortbewe- 
gung und auf 1 928 Zügen sogar ohne Begleitung von Postbeamten 
auch die Beförderung der Poststücke. Dafür erhält die Eisen- 
bahn insgesammt 2231 151 X%4 An Sendungen hat die Post 1884 
1 706 000 000 befördert gegen 1610000000 im Vorjahr. Die Brief- 
sendungen erreichen darunter allein 1629000 000. Unter den 
Briefsendungen sind wiederum 701 Mill. Briefe, 213 000 000 Post- 
karten (die erst 1870 eingeführten Postkarten nehmen in stärke- 
rem Verhältniss zu als die Briefe), 201 000000 Drucksachen und. 
415 000000 Zeitungsnummern. Ohne die Zeitungsnummern ist 
der Briefverkehr um 7,1 pCt. gewachsen, Die Zahl der Zeitungs- 
nummern ist um 15000000 gewachsen. : 2 125 082 Exemplare wur- 
den durch die Post befördert gegen 2011067 im Vorjahr. Die 
Zahl der Päckerei- und Geldsendungen erreichte 87.000000. Im 
ganzen sind durch die Post für 15 543 000000 44 Werthe vermit- 
telt worden. Im Telegraphenverkehr ist die Zahl der Telegraphen- 
linien von 59442 auf 62 729 km gewachsen; die Zahl der Tele- 
graphenstellen hat von 9 792 auf 10 865 zugenommen. Fernsprech- 
betrieb war bei 2582 dieser Anstalten gegen 1 800 im Vorjahr. 
Die Zahl der Telegramme ist von 16 790032 auf 17223 505, also 
nur um 2,58 pCt. gewachsen. Die Gesammteinnahme der Post 
hat 166 207128 .% betragen gegen 158 190 404 44 im Vorjahr. Der 
Ueberschuss betrug 26 643 290 „4 gegen 24 367 724 4 im Vorjahr. 


Ueber die Fernsprecheinrichtungen und die Benutzung derselben 
in Deutschland 


wurde in der Novembersitzung des elektrotechnischen Vereins | 


nachstehendes mitgetheilt: Gegenwärtig befinden sich in Deutsch- 
land in 81 Orten Stadt-Fernsprecheinrichtungen mit 98 Vermitte- 
lungsanstalten im Betriebe und 9 sind im Bau begriffen. Im 
Bereiche der vorhandenen Stadt- Fernsprechanlagen bestehen 
nahezu 13 000 Sprechstellen, deren Anzabl bis zum Jahresschluss 
bis auf etwa 14000 steigen wird. Zum Anschluss dieser Stellen 
ist die Herstellung von nahezu 24000 km Drahtleitung erforder- 
lich gewesen. Die grösste Ausdehnung hat das Fernsprechnetz 
der Stadt Berlin mit Umgegend; dasselbe umfasst 4000 Sprech- 
stellen mit einer Leitungslänge von rund 8400 km. Im Bereiche 
sämmtlicher Stadt-Fernsprecheinrichtungen sind in der Zeit vom 
1.Oktober 1884 bis zum 30. September 1885 zur Vermittelung von 
Gesprächen in runder Summe 30 340 000 oder täglich 330 000 Ver- 
bindungen ausgeführt. In Berlin und Umgegend hat die Zahl 
der hergestellten Verbindungen in dem angegebenen Zeitraum 
rund 17000000 oder täglich 48 000 betragen. Zum unmittelbaren 
mündlichen Verkehr sind eine grosse Zahl getrennter Fernsprech- 
netze benachbarter Städte unter einander durch Leitungen in 
Verbindung gesetzt. Solcher Verbindungsanlagen bestehen zur 
Zeit 48. Die Leitungslänge derselben beträgt 2223 km. Die 
längste Verbindung ist die zwischen den Börsen in Berlin und 
Magdeburg im Betriebe befindliche; sie hat eine Ausdehnung von 
178 km. Grössere Verbindungsanlagen werden ausserdem noch 
geplant zwischen Berlin und Breslau, Berlin und Hannover — 
von beiläufig über mehr als 300 km Länge, — zwischen Breslau 
und Beuthen (Oberschlesien), Berlin und Halle a/S. und dergl. 
Die Herstellungskosten für diese sämmtlichen Anlagen sind aus- 
schliesslich aus den laufenden Einnahmen der Reichspostverwal- 
tung bestritten. 
1800 besondere Fernsprechanlagen mit etwa 3780 Sprechstellen 
und 5900 km Leitungslänge. 


Die Beförderung der Deutschen Kohle auf Kanälen. 

Die vielfach erörterte Frage, ob es zweckmässig sei, in 
Deutschland neben den bestehenden Eisenbahnen noch Kanäle 
anzulegen, wird, je eingehender erwogen, um so mehr zu Gunsten 
der Anlage von Kanälen entschieden. Unsere Wasserbautechniker 
bemühen sich, duıch eine sachgemässe vorurtheilsfreie Beleuchtung 
aller einschlagenden Verhältnisse zur Klärung der Anschauungen 


beizutragen und die besten Errungenschaften ihres Faches für 


Zur Benutzung einzelner sind in Betrieb gesetzt- 


3. 


die Benutzung der Kanäle in Vorschlag. zu bringen. So enthält 


die neueste Nummer des „Centralblatts der Bauverwaltung* vom 


2. Dezember d. J. — auf welche wir unsere Leser hierdurch auf- 


.merksam zu machen nicht verfehlen, — eine sehr bemerkens- 


werthe Abhandlung „Ueber ‚Kohlenverladungen von Schiff zu 
Schiff und die Beförderung der Westfälischen Kohle auf dem 
künftigen Rhein-Ems-Kanal* von dem Herrn Wasserbauinspektor 
Gerhardt in Berlin, in welcher eine bisher ungelöste ausser- 
ordentlich wichtige Frage von volkswirthschaftlicher Bedeutung 
erörtert wird. Der Rhein-Ems-Kanal, dessen Wiedervorlage im 
Landtage bekanntlich demnächst zu erwarten ist, soll uns un- 
abhängig machen von dem Holländischen Einfluss an den Rhein- 
mündungen, soll unser Westfälisches ausserordentlich reiches 
Kohlenbecken dem Meere und damit der überseeischen Ausfuhr 
erschliessen., Damit der Kanal diesen Zweck aber ganz erfülle, 
muss er in geschickter Weise benutzt werden. Wir haben nun 
im eigenen Lande noch keine Erfahrungen darüber machen 
können, in welcher Weise grosse Kohlenmengen auf einem Kanal 
am besten befördert werden würden. Es war daher naheliegend, 
die im Auslande, besonders in England gemachten Erfahrungen 
in dieser Hinsicht zu Rathe zu ziehen. Herr Gerhardt weist 
nun nach, dass die Englischen Einrichtungen — Giiederschiffe, 
Elevatoren oder auch Waggonschiffe, — für. unsere Deutschen 
Verhältnisse nicht geeignet sind, vielmehr der Benutzung von 
Umladekasten und Versandkasten nachstehen müssen. Bei den 
Umladekasten wird die Kohle in gewöhnlichen Schiffen befördert 
una demnächst durch Krahne und Kübel in das Seeschiff um- 
geladen. Die Versandkasten dagegen nehmen die Kohle auf der 
Zeche selbst auf, und befördern sie auf dem Kanal bis in das 
Seeschiff. Hierbei wird die Kohle in der vollkommensten Weise 
geschont, sodass dieses Verfahren vorzüglich für Ausfuhrkohle, 
besonders nach Tropenländern geeignet ist: denn die Kohle neigt 
auf der Seefabrt sehr zur Selbstentzündung, und zwar um so mehr, 
je geringer ihr Stückgehalt und je heisser die Zone ist. Bei der 

ntersuchung der Betriebskosten, welche der Verfasser mit be- 
sonderer Sorgfalt und Sachkenntniss ausführt, wird ein Unter- 
schied zwischen niedrigen und hohen Schifffahrtsabgaben ge- 
macht. Erstere decken nur die jäbrlichen Verwaltungskosten des 
Kanals; der Staat verzichtet gerade so wie bei den Landstrassen 
und Flusskorrektionen auf eine Verzinsung des Anlagekapitals, 
da der Kanal als Wasserweg wie die Landstrasse und der 
jedermann zugänglich ist. Die hohen Schifffahrtsabgaben würden 
dagegen selbst die Zinsen des Kanal-Baukapitals decken, natürlich 
nur unter Zugrundelegung eines genügend hoch bemessenen 
Verkehrs. Der Betrieb der Schiffe soll unter Benutzung von 
Dampfkraft und Nachtfahrten geschehen, sodass‘ die Reise aus 
dem Kohlengebiet nach dem Emdener Seehafen in 3 Nächten und 


2 Tagen ausgeführt werden kann. Die (nach Jacquel’scher Art 


gebauten) Dampfer sind kurze Schiffe, welche hinter dem Last- 
schiff befestigt und von ihm leicht gelöst werden können. Sie 
treten bald nach der Ankunft die Rückreise mit einem zweiten Last- 
schiff- an, ohne die Löschung des ersten abzuwarten, Unter 
Berücksichtigung aller dieser Verkehrserleichterungen und weiterer 
zweckmässiger Verlade- und Löschungsvorrichtungen hat der 
Verfasser ermittelt, dass die Beförderung einer Tonne (d.i. 20 Ctr.) 
Binnenlandkohlen bei Benutzung des Umladekastens zu einem 
Preise von 2,35 „4 (bezw. 3,50 4 bei hohen Schifffahrtsabgaben) 
möglich sein würde, während die Beförderung einer Tonne Aus- 


fuhrkohle, besonders Tropenkohle, einen Aufwand von 3,30 A a 


(bezw. 4,40 44) erfordert. Diese Preise beziehen sich mit Ein- 
schluss aller Nebenausgaben auf die Lieferung ab Zeche frei 
Bord Seeschiff. Die Eisenbahnbeförderung bis zur selben Stelle 
verlangt dagegen einen Kostenaufwand von 4,70 44 Da man er- 
warten darf, dass der Staat auf die Verzinsung des Kanal-Bau- 
kapitals, wenn nicht für immer, dennoch so lange verzichten 
wird, bis der Kanalverkehr zur vollen Entwickelung gekommen 
sein wird, so dürfen wir annehmen, dass der Wasserweg die 
Kohle zu dem ausserordentlich wohlfeilen Preise von 2,35 M 
liefern würde, ein Preis, welcher nur halb so gross ist als der- 
jenige der Eisenbahn. Dieses Ergebniss zeigt augenfällig die 
volkswirthschaftliche Bedeutung unserer Kanäle, insbesondere 
des künftigen Rhein-Ems-Kanals. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 


Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirektion 


 (linksrbeinischen) zu Köln unterstellte, am 1. d. Mts. dem öffent- 
lichen Verkebr übergeben, 34,6 km lange neu erbaute Strecke 


Montjoie-Malmedy als Vereins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 


Fragenheft zur Erhebung der statistischen Mittheilungen 


über die Ergebnisse des Betriebes bei den Eisenbahnen des Vereins. 


Das den perfekt gewordenen Vereinsbeschlüssen entsprechend 
bearbeitete neue Fragenheft zur Erhebung der statistischen Mi 
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theilungen für das DetElenEIAIE 1885 ist von der geschäftsführen- 
den Direktion den Vereins-Verwaltungen übersandt worden. 

.. Vereins-Kilometerzeiger. Von der geschäftsführenden Di- 
rektion des Vereins ist der I. Nachtrag zu dem Kilometerzeiger 
No. 31 (Königliche Eisenbahndirektion zu Altona), der III. Nach- 
trag zu dem Kilometerzeiger No. 32 (Königliche Eisenbahn- 
direktion zu Berlin) und der III. Nachtrag zur Sammlung von 
Vereinskilometerzeigern herausgegeben worden. 


Vereins - Güterwagenparkverzeichnis. Die neuen Güter- 
' wagenparkverzeichnisse No, 9 (Eutin-Lübecker Eisenbahn), No. 10 
(Georgs-Marienhütte Risenbahn), No. 17 (Kirchheimer Bahn! No. 18 
(Ludwigs-Eisenbahn Nürnberg-Fürth), No. 58 (Wittenberge-Perle- 
-berger Eisenbahn), No. 61 (K. K. priv. Böhmische Westbahn) und 
No. 69 (K. K. priv. Kaschau-Oderberger Eisenbahn) sowie der 
II. Nachtrag zu dem Güterwagenparkverzeichniss No. 35 (König- 
liche Eisenbahndirektion zu Bromberg) sind verausgabt worden. 
Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 

lassen worden: 
No. 6437 vom 28. v. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 


betreffend die statistischen Nachrichten über die Betriebsergeb- 


nisse der Eisenbahnen des Vereins (abgesandt am 1. d. Mts.). 

No. 66238 vom 30. v. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs, betreffend 
die Anwendung des Verschleppungsübereinkommens auf die 
Baseler Verbindungsbahn un am 3. d. Mts.). 

No. 6636 vom 1. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 3. d, Mts.). 

No. 6681 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend den Schluss der Jagd in Belgien (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 6716 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend No. 7 der Veränderungsnachweisung zu der Vereins- 
karten-Liste vom 1. Mai 1883 (abgesandt am 5. d. Mts.). 

No. 6717 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Güterwagen- 
een betreffenden Drucksachen (abgesandt am 
4. d. 8.). e 

No. 6718 vom 2. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der Kom- 
mission für Angslegenheiten des Güterverkehrs. Begleitschreiben 
zu dem Protokoll der am 19. und 20.v.Mts. in Berlin abgehaltenen 
Kommissionskonferenz (abgesandt am 3. d. Mts. — nächste Kom- 
missionskonferenz in Fiume am 14. April 1886). 

e: No. 6719 vom 2. d. Mts. an alle Vereins-Verwal'ungen. Be- 
gleitschreiben zu den die Sammlung von Vereins-Kilometerzeigern 
betreffenden Drucksachen (abgesandt am 4. d. Mts.). 

i No. 6724 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 

(abgesandt am 5. d. Mts.). 


Pr 


Aus Sachsen. 


Leipzig-#aschwitz-Meuselwitz, Verstaatlichungsfrage. 
Nach Mittheilung des „Leipziger Tageblatts“ hat der Auf- 
‚sichtsrath der Leipzig-Gaschwitz-Meuselwitzer Eisenbahngesell- 
schaft, nachdem die Generalversammlung vom 9. September ds. Js. 
bekanntlich die Kaufsofferte des Sächsischen Staates (108 pCt. 
für die Stammaktien und 124 pCt. für die Stamm-Prioritätsaktien) 
abgelehnt hatte (vergl. No. 72 dieser Zeitung S$. 910), in dem 
hierüber an das Königliche Finanzministerium erstatteten Be- 
richte sich bereit erklärt, in erneute Kaufsverhandlungen einzu- 
treten, sobald bei der Regierung Geneigtheit zu einer Er- 
höhung des Kaufpreises vorhanden sei. Der Herr Finanz- 
minister hat jedoch hierauf geantwortet, dass nach reiflicher 
 UVeberlegung dieser Anregung keine weitere Folge gegeben werden 
könne, da der von der Regierung seiner Zeit gebotene Kaufpreis 
auch jetzt noch als der äusserste Preis erachtet 
werden müsse, welcher dem Lande gegenüber 
allenfallsgerechtfertigt werden könne. Man darf 
gespannt sein, wie sich die Angelegenheit nun weiter entwickeln 
wird. Voraussichtlich dürfte nunmehr der Sächsischen Stände- 
versammlung eine Vorlage wegen der Linie Meuselwitz-Kieritzsch 
zugehen. 
Altenburg-Zeitz, Entleihung von Wagen. i 
- Um den Forderungen des fortgesetzt ausserordentlich leb- 
haften Kohlenverkehrs gerecht werden zu können, hat der Vor- 
stand der Altenburg-Zeitzer Privatbahn vor kurzem 75 offene 
Güterwagen von 10000 kg Tragfäbigkeit von der Wagen-Leih- 
anstalt Ludwig & Lange in Berlin entliehen und nach Aufbringung 
der Bezeichnung A. 2 E. in den Wagenpark der Privatbahn ein- 
gestellt. Die Wagen_ sind vorläufig bis zum 1. Oktober des 
nächsten Jahres ermiethet. Der Miethspreis wird als ein ver- 
hältnissmässig billiger bezeichnet. 


Bremssysteme der Sächsischen Staatsbahnen. Pa 
‚Auf dem grössten ‚Theil der Sächsischen Staatsbahnlinien 
sind noch die Handbremsen in Uebung. Neuerdings aber kommt 
man mehr und mehr auf Einrichtung kKontinuirlicher 
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Bremsen, welche durch einen Druck von der Lokomotive 
aus in Bewegung gesetzt werden und somit einerseits wegen 
der schnelleren und gleichmässigeren Wirkung eine grössere 
Sicherung des Betriebes bieten und sodann auch Ersparnisse an 
Personal herbeiführen. So sind jetzt schon auf der Leipzig-. 

Borna-Chemnitzer Linie, auf den normalspurigen Sekundärbahnen 
Pirna-Berggiesshübel, Pockau-Olbernhau, Schwarzenberg-Johann- 
georgenstadt und Neustadt-Dürrröhrsdorf und auf sämmtlichen 
schmalspurigen Sekundärbahnen die — durch eine auf dem Zuge 
hinlaufende Leine von der Maschine aus in Bewegung gesetzten — 
Heberlein-Bremsen zur Einführung gelangt. 

Nach dem den Ständen vorgelegten Etatsentwurf aber 
werden, wie wir in No. 93 dieser Zeitung S. 1173 bereits vorläufig 
andeuteten, weiter — zugleich auch in Rücksicht auf die Vor- 
schrift des bekanntlich demnächst erscheinenden neuen Bahn- 
Polizeireglements, wonach die Züge mit einer Geschwindigkeit 
von mehr als 60 km pro Stunde mit durchgehenden Bremsen 
versehen sein müssen — 179000 44 für Einführung von Luft- 
druckbremsen nach dem System Carpenter zunächst 
auf den Eilzugslinien Leipzig-Hof, Görlitz-Dresden-Reichenbach, 
Leipzig-Dresden-Bodenbach und Röderau-Dresden gefordert. Man 


‚hat sich für dieses System entschieden, weil dasselbe auf den 


Norddeutschen, insbesondere den Preussischen Bahnen einge- 
führt ist, die Sächsischen Personenwagen aber überwiegend auf 
Norddeutsche: Bahnen übergehen. 

Die Kosten sind pro Lokomotive (94 Stück) auf 1100 4, 
pro Gepäckwagen mit Bremsen (26 Stück) auf 400 „4, für dergl. 
nur mit Bremsleitung (25 Stück) auf je 125 4, für Personen- 
wagen mit Bremsen (75 Stück) auf je 600 .% und für dergl. nur 
mit Bremsleitung (86 Stück) auf je 198 44 angenommen. 

Uebrigens sollen dem Vernehmen nach demnächst auch 
Versuche mit Bremsen nach dem System Schleifer — welches 
im wesentlichen auf denselben Grundsätzen beruht, wie: das 
System Carpenter — angestellt werden. 


Ein Universal-Schienenlager für Eisenbahngleise. 
Von R. Viol, Ingenieur in Frankfurt a/M. 


Wenn auch der kontinuirliche Träger als ideale Form für 
ein Eisenbahngleis anzusehen ist, so haften doch diesem System 
in der Praxis verschiedene Mängel. an. Namentlich hat das 
Bettungsmaterial in Bezug auf Elastizität und Wasserdurchlässig- 
keit die an dasselbe gestellten Erwartungen nicht erfüllt und 
haben selbst die besonderen Einrichtungen und Vorkehrungen 
zur Beseitigung dieses Uebelstandes nicht immer günstige Resul- 
tate ergeben. 

Man ist daher vielfach zu dem System der Einzelstützen 
zurückgekehrt und, dem heutigen Stande der Eisenindustrie ent- 
sprechend, zur Anwendung von eisernen Querschwellen ge- 
schritten. 

Der Verfasser betrachtet nun die seitherige allgemeine Ge- 
staltung und Verwendung solcher Querschwellen und findet, unter 
Anstellung von Berechnungen, dass die eiserne Querschwelle in 
ihrer jetzigen Form und mit gleichmässig durchlaufendem Profil 
in Gestalt eines Hohlkörpers, alsein zweckentsprechen- 
derund ökonomisch günstiger Ersatz der höl- 
zernen Querschwelle nicht angesehen werden 
kann, und dass bei einer Konstruktion des 
Schienenunterlagers mitBerücksichtigung der 
eigentlichen Funktionen der einzelnen Theile 
niemals die Form einer eisernen Querschwelle 
inihrerjetzigen Anordnung sich ergeben wird: 
vielmehr diejenige eines gekuppelten Doppel- 
lagers. 

; Hiervon ausgehend hat Viol die Mallet’sche Buckelplatte 
zu einem Schienenlager ausgebildet, womit erzielt werde, dass 
der auf die Bettung durch die Schiene bezw. die Fahrzeuge aus- 
geübte Druck ein vollkommen gleichmässiger ist, 
wie er es bei den jetzigen eisernen Schwellen niemals sein kann. 

Das Viol’sche Schienenlager besteht aus zwei schmiede- 
eisernen gebuckelten Platten, welche im rothwarmen Zustande 
in eine runde Schale gepresst und nach einer Grundform als 
Sechseck geschnitten sind und dann durch ein steifes Winkel- 
eisen, welches bis zu den ausserhalb des Gleises liegenden Füssen 
der Platten geht, so verbunden werden, dass die Schienen in 
ihrer mittleren Entfernung (in Geraden und Kurven) auf der 
Mitte der Platte ruhen. Der Durchmesser der Kopfplatte beträgt 
28 cm und befinden sich in ihr 3 Löcherpaare, welche, auf den 
beiden Platten gegenüber liegend, in gleichen Abständen nach 
einer Seite hin zur Erweiterung der Spur auseinander gerückt 
sind, während die Entfernung der beiden Löcher eines Paares 
stets gleich und von der Breite des Schienenfusses abhängt. 
Durch diese Anordnung ist erreicht, dass bei einer fertigen fabrik- 
mässigen Herstellung der Lager alle weiteren Nacharbeiten und 
Vorkebrungen für Ausführung der verschiedenen Gleisweiten 
überflüssig werden und nur eine Sorte Kleineisenzeug erforderlich 
wird. Bei Anbringung von 3 Löcherpaaren lassen sich 5 ver- 


schiedene Spurweiten erzielen, für Bahnen, wo. 2 Spurerweite- 
rungen genügen, sind nur 2 Löcherpaare nöthig. 

Die Verlegung des Universal-Schienenlagers ist eine sehr 
einfache; sie kann auch bei Auswechselungen einzelner Holz- 
schwellen sehr leicht bewirkt werden, ohne besondere Vorkehrun- 
gen an der Bettung treffen zu müssen. Das Gewicht des Lagers 
beträgt 32,0 kg und stellt sich ein damit ausgeführter Oberbau, 
unter Verwendung von 31—32 kg pro Meter schweren Stahlschienen, 
auf 105—108 kg pro Meter Gleis. 3 

(„Deutsche Bauzeitung.“) —st.— 


Präjudizien. 


v. O0. Ein vereideter Feldmesser, welcher als solcher einem 
ve.staatlichten Eisenbahnunternehmen, ohne in den unmittelbaren 
Staatsdienst übernommen zu sein, Dienste leistet, ist als ein be- 
soldeter unmittelbarer Staatsdiener im Sinne der die Heranziehung 
der Beamten zu den Gemeindelasten betreffenden Gesetzgebung 
(6. v. 11. Juli 1822 ete.) anzusehen. Der Obergeometer und ver- 
eidete Feldmesser M. zu Berlin war pro 1848/85 zunächst mit einer 
Miethssteuer (Regul. f. d. Erhebung d. Haus- u. Miethssteuer in 
Berlin v. 16. Septbr. /15. November 1858) von 44 5,25 veranlagt; 
vom 1. Oktober 1884 ab erfolgte indess eine Erhöhung dieses 
Betrages auf das Doppelte (10,50 44), und zwar, weil er nach 
einer Auskunft des Königlichen Eisenbahn-Betriebsamtes nicht 
zu den in den unmittelbaren Staatsdienst übernommenen Beamten 
gehöre, mithin auf die Steuerwohlthaten des Gesetzes vom 11. Juli 
1822 keinen Anspruch habe. Auch auf den hiernächst erhobenen 
Einspruch des M., in welchem derselbe die Eigenschaft eines 
Staatsbeamten für sich in Anspruch nahm, erging ein ablehnen- 
der Bescheid des Magistrats und gegen diesen Bescheid richtete 
M. eine Klage, deren Antrag dahin geht, dass der Magistrat zur 
Rückzahlung der vom Kläger im Steuerjahr 1884/85 zuviel ge- 
zahlten Miethssteuer im Betrage. von 10,50 44 verurtheilt werde. 
Im ersten Rechtszug ergab sich folgender unstreitiger That- 
bestand. Am 5. Mai 1866 ist dem Kläger, nachdem er als Feld- 
messer von der Königlichen Regierung zu D.- bestellt worden war, 
in deren Auftrag von dem dortigen Oberbürgermeister der all- 


gemeine Staatsdienereid abgenommen worden — mit den Ein- 
gangsworten: „.. . nachdem ich zum Feldm'sser der Königlich 
Preussischen Staaten bestelli worden bin...“ — Zufolge Ver- 


trages mit der M.-H.’er Eisenbahngesellschaft übernahm er dann 
bei dieser eine mit einem fixirten Gehalt verbundene, übrigens 
der Kündigung binnen drei Monaten unterworfene Feldmesser- 
stelle. — Nachdem weiter $ 9 des dem Gesetz vom 20. Dezem- 
ber 1879 beigedruckten Vertrags, betreffend den Uebergang jenes 
Unternehmens auf den Staat (G.S. 1879 S. 651) bestimmt hatte: 
Das gesammte Beamten- und Dienstpersonal .. . tritt mit dem 
Vebergange des Unternehmens auf den Staat in den Dienst der 
Königlichen Verwaltung über, welche die mit jenem Personal zur 
Zeit bestehenden Verträge zu erfüllen hat* lehnte Kläger zwar 
die Uebernahme in den unmittelbaren Staatsdienst ab; dagegen 
wurde er auf Grund des von ihm mit der Gesellschaft eingegan- 
genen Vertrags vom Staat übernommen; insbesondere bezieht er 
auf Grund dieses Vertrags für die nunmehr dem Staat geleisteten 
Dienste seit der Verstaatlichung ein fixirtes, in monatlichen Raten 
zahlbares Jahresgehalt von 4000 44 aus der Staatskasse. Be- 
schäftigt wird er von der Königlichen Eisenbahndirektion zu 
M, bezl. dem Königlichen Eisenbahn-Betriebsamt B.-M. und 
zwar im Bereich der früheren Berlin - Potsdam - Magdeburger 
Eisenbahngesellschaft. „Im Interesse. des Dienstes“ 
ist er seit dem 1. März 1884 von Magdeburg nach Berlin ver- 
setzt. In M. war übrigens bereits unterm 30. März 1880 seine 
Freilassung von Zahlung des Bürgerrechtsgeldes und seine kosten- 
freie Eintragung in die Bürgerrolle verfügt mit Rücksicht darauf, 
„dass Sie für den Dienst eineröffentlichen Be- 
hördevereidigtsindundgegenwärtigim Dienst 
einer solchen beschäftigt werden, also zu den 
mittelbaren Staatsbeamten gehören“ 


‚... Wir übergehen hier die Rechtsausführungen sowohl des 
Klägers wie des Beklagten, ‘welcher die Abweisung der Klage 
beantragte, auf welche auch der erste’Richter erkannte, indem 
derselbe ausführte, dass die Wohlthaten des Gesetzes vom 11. Juli 
1822 den vereideten Feldmessern nur insoweit zukämen, als sie 
thatsächlich zu den Staatsdienern gehörten, was vorliegend nicht 
der Fall sei. — Kläger legte hiergegen das Rechtsmittel der Re- 
vision ein, wogegen Beklagter, indem er die Ausführungen des 
Vorderrichters als zutreffend, die des Klägers aber, zumal hin- 
sichtlich der Begriffe des unmittelbaren und des mittelbaren 
Staatsbeamten, als verfehlt bezeichnete, auf Bestätigung der Vor- 
entscheidung angetragen hat. — Das Ober-Verwaltungsgericht 
erkannte indess dahin, dass die Vorentscheidung aufzuheben 
und Beklagte in Höhe von 10,50 44 zur Wiedererstattung der 
vom Kläger pro 1. Oktober 1884/31. März 1885 gezahlten Mieths- 
steuer für verpflichtet zu erachten. Aus den Entscheidungs- 
gründen: „Die Vorentscheidung konnte bei selbständiger Prü- 
fung nicht aufrecht erhalten werden. Zunächst ist im allge- 


| Feldmesser als Staatsbeamte fortbestehen zu lassen. 
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meinen anzuerkennen, dass Kläger bei seiner Anstellung. die 
Eigenschaft eines Staatsbeamten erlangt hat. Ent- 
scheidend ist dabei die Thatsache der Vereidigung in Ver- 
bindung mit der Lage des objektiven Rechts, auf Grund dessen 
dieser Akt erfolgte. Nachdem die Ressortminister ($ 118 G. v. 
7. November 1811; $$ 17 ff. Instr. v. 29. April 1813) bereits am 
31. Januar und 26. Oktober 1820 ausgesprochen hatten: die Feld- 
messer seien.... mit dem förmlichen Diensteide zu be- 
legen; nachdem ferner das Feldmesserreglement vom 1. Dezem- 
ber 1857 im $ 3 eine Belegung der Feldmesser mit Ordnungs- 
strafen. nach näherer Bestimmung des Gesetzes über die Dienst- 
vergehen der nichtrichterlichen Beamten vom 21. Juli 1852. 
($$ 19, 21) zugelassen, nachdem überall endlich diese Gesichts- 
punkte in den M.-Erlasser vom 31. Juli 1851/13. März 1858 und 
19. Oktober 1863 eingehend vertreten waren, hat Kläger unter 
der Herrschaft aller dieser Bestimmungen den allgemeinen 
Staatsdienereid (Art. 108 Verf.-Urk.) geleistet, und unter 
dieser Voraussetzung kommt ihm die Eigenschaft eines Staats- 
beamten zu, wie auch in den neuesten Min.-Erlassen vom 
31. Januar und 9. Juni 1883 wieder anerkannt worden ist. — 
Diese Eigenschaft hat er aber auch nicht wieder ver- 
loren. Dabei scheidet die Zwischenzeit seiner Beschäftigung 
bei der M.-H.’er Eisenbahngesellschaft ganz aus; immerhin mag 
während derselben Kläger nicht in der Lage gewesen sein, die 
den Staatsdienern an sich zukommenden Vorrechte sämmtlich 
im vollen Umfange und insbesondere nach der hier in Frage 
stehenden Richtung hin zur Geltung zu bringen; ein über jene 
Zeit hinausreichender Verlust der einmal erlangten Staats- 
diener-Eigenschaft dagegen — ein Verlust auch für die Zeit, da 
er seine Dienste wieder unmittelbar dem Staate selbst leistete, 
— war an sich nicht die Folge der gedachten Beschäftigung 
und konnte sie nach Lage des bestehenden Rechts nicht sein. 
Abgesehen aber hiervon, ist die Verneinung der aufgeworf»nen Frage 
vollends unbedenklich. Die Tragweite der neueren, unmittelbar ge- 
setzlichen und sonstigen Bestimmungen über die Rechtsverhältnisse 
der Feldmesser kommt hierbei nicht allgemein, sondern nur in 
der Beschränkung darauf in Frage, ob durch sie in dem auf 
seiten des Kläzers einmal begründeten Verhältnisse etwa eine 
Aenderung herbeigeführt worden ist. Dies ist nicht der Fall 
($ 36 R.-Gew.-Ordn. v. 21.. Juni 1869; No. 9 Anweis. v. 4. Septbr. 
1869). Keinenfalls hinderte die neue Bestimmung der R.-Gew.- 
Ordnung die einzelne Landesregierung, eine Behandlung der 
Auch das 
neue Reglement für die öffentlich „anzustellenden“ Feld- 
messer vom 2. März 1871 entzog diesen nicht die schon erlangte 
Beamteneigenschaft und ebensowenig kann in dem Ministerial- 
Erlasse vom 9. Juni 1883 ein Ausdruck der gegentheiligen Ab- 
sicht gefunden werden. — Anlangend endlich die nach der Ver- 
staatlichung der M.-H’er Eisenbahn abgegebene- Erklärung 
des Klägers, er lehne die Uebernahme in den unmittelbaren 
Staatsdienst ab, so kann auch sie nicht füglich anders als im 
Sinne der neueren Behauptung des Klägers, dass er nur eine _ 
speziell ihm angebotene unmittelbare Staatsbeamtenstelle aus- 
geschlagen, damit aber keineswegs aufgehört als vereideter Feld- 
messer mittelbarer Staatsdiener zu sein, gedeutet werden. Nach 
Lage der Verhältnisse, wie sie für den Kläger aus dem Akte der 
Verstaatlichung erwachsen waren, streitet von vornherein 
die Vermuthung dagegen, dass Kläger damals auf ein bereits 
früher .erworbenes Recht, auf eine ihm bereits einwohnende 
Eigenschaft habe verzichten wollen oder dass ihm dies auch nur 
habe angesonnen werden sollen; beiderseits kann — solange nicht 
das Gegentheil klar erhellt — die Absicht zunächst nur darauf 
gerichtet angesehen - werden, an Stelle des Bestehenden ein 
Mehreres oder doch ein Anderes treten zu lassen, insbesondere 
den Erfolg, dass mittelst Eintretens der Königlichen Verwaltung 
an Stelle der bisherigen Privatverwaltung sich zugleich eine ent- 
sprechende materielle Aenderung des Vertragsverhältnisses voll- 
ziehe. Das mag Kläger abgelehnt haben, wohingegen es für die 
Voraussetzung, er habe die Uebernahme in den Staatsdienst in 
einem anderen, den Verlust der Staatsdiener-Eigenschaft in sich 
schliessenden Sinne „abgelehnt“, nach Lage der Sache an jedem 
zulänglichen Anbalt fehlt. . 

Ist hiernach im allgemeinen anzuerkennen, nicht nur, dass 
der Kläger die Eigenschaft eines unmittelbaren Staatsdieners im 
Sinne des Gesetzes vom 11. Juli 1822 erlangt hat, sondern auch, 
dass er — gegenwärtig seine Dienste unmittelbar dem Staate 
selbst leistend — jene Eigenschaft an sich noch besitzt, so bleibt 
endlich noch zu untersuchen, ob er auch zu den „besoldeten® 
($ 8 das.) Staatsdienern gehört. Thatsächlich feststeht in dieser 
Beziehung, dass er ein fixirtes, in monatlichen Raten zahlbares 
„Jahresgehalt“ von 4000 „4 aus der Staatskasse bezieht. _ 
Auch ist die Behauptung der Revisionsschrift, dass der 
Kläger „in der für einen vereideten Feldmesser vorgesehenen 
technischen Eisenbahn-Sekretärstelle dauernd be- - 
schäftigt werde, beklagterseits nicht bestritten worden. Dem- 
gegenüber lässt sich, wenn zunächst der ‚Massstab des ge- 
dachten Ministerialerlasses vom 19. Oktober 1863 zu Grunde 
gelegt wird, woselbst „nach eingehender Verhand- 


(Erlass v. 6. Juni 1881) schon den auf fixirte, aus der 
.‚Staatskasse gewährte Diäten angewiesenen Feldmessern die 
kommunalsteuerlichen Vorrechte „besoldeter“ Staatsdiener 
„zuerkannt werden, gewiss nicht bezweifeln. dass der Kläger sich 
in derselben, wern nicht noch in einer günstigeren Lage befindet. 
Aber auch eine hiervon unabhängige Prüfung führt zu keinem 
‚anderen Ergebnisse. Jadurch, dass die Bezüge des Klägers 
„fixirte* — nick nach seiner jeweiligen Verwendung und Be- 
‚schäftigung sich bemessende — sind,und dass seine Verwendung 
in einer bestimmten Stelle dauernd erfolgt, wird nicht nur in 
Beziehung auf die Beamteneigenschaft, des Klägers überhaupt, — 
insoweit dazu noch die Begründung eines mehr oder minder 
dauernden Verhältnisses gehören mag — dieses Moment er- 
füllt, sondern auch speziell in Beziehung auf die Besoldungsfrage 
die Eigenschaft jener Bezüge als eine,„Besoldung“ hinlänglich 
klargestellt — und das selbst gegenüber den Thatsachen, dass 
es einerseits ein Vertragsverbältniss ist, auf Grund dessen die 
Gewährung des „Gehalts“ erfolgt und andererseits dieses Ver- 
hältniss auf dem Wege der Kündigung wieder gelöst werden 
kann. Es ist nicht grundsätzlich ausgeschlossen, und zumal 
nicht bei einem ohnehin schon mit der E'genschaft eines un- 
'mittelbaren Staatsdieneıs ausgestatteten Kontrahenten ausge- 
schlossen, dass auch im Vertragswege und unter dem Vorbehalte 
„ der Kündigung ein Verhältniss mit öffentlich rechtlichem Charakter 
— insoweit es eines solchen für den Begriff der „Besoldung* 
bedarf — begründet werde. Und dass dies hier geschehen ist, 
muss nach Lage der Sache in Ermangelung jedes sicheren An- 
'halts für die gegenthrilige Voraussetzung angenommen werden, 
Freilich soll das zuständige Königliche Eisenbahn -Brtriebsamt 
eine abweichende Auffassung vertreten haben. Die b-zügliche 
Aeusserung selbst liegt aber nicht vor und an sich kann j>ner 
Thatsache eine entscheidende Bedeutung bei Beastwortuug der 
hier vorliegenden kommunalsteuerlichen Frage nicht 
zugestanden werden.“ (Erk. des Il. Senats des Ob+r Verwaltungs- 
Bes (Berlin) vom 14. S-ptember 1885; Pr. Verwalt.-Bl. Bd. VIL 
. 571. 


Litteratur. 


Die rationelle Heizung und Lüftung. Von Ed. Deny, 
übersetzt und mit einem Anhang über die Vervoll- 


kommnung der Heiz- und Lüftungsanlagen ver- , 


sehen von E. Haesecke. Verlag von Ernst & Korn (Gropius’sche 
"Buchhandlurg), Berlin Wilhelmstr. 90. 

Der Verfasser hatte bereits im Jahre 1877 in einer Schrift 
darauf hingewiesen, dass eine aufwärts gerichtete Ventilation am 
günstigsten und für die gleichmässige und leichte Erwärmung 
eines Raumes die Fussbodenheizung am vortheilhaftesten wäre; 
dieser Behauptung war zwar vom Prof. Wolpert beig: pflichtet, 
vom Prof. H. Fischer dagegen gerade die entgegenges:tze Ansicht 
aufgestellt worden. Der Verfasser hielt es daher für angezeigt, 
auf das vorliegende Werk von Deny — das neben einer gedrängten 
Zusammenstellung der wichtigsten, auf die Lüftung bezüglichen 
Punkte gerade die Frage, wie die Luft am zweckmässigsten zu- 
und abzuführen und dıe Mischung der reinen mit der veriorbenen 


der Wärme durch Metallwände und Strahlrippen einer eingehen- 
den Untersuchung unterwirft — durch Uebersetzung ins Deutsche 
auch weitere Kreise aufmerksam zu machen. Da jedoch in 
Deutschland der Centralheizung eine grössere Bedeutung bei- 
elegt wird, als es in dieser Schrift der Fall ist, und bedeutende 
Nr veehungen besonders bei der Dampfheizuug zu Tage ge- 
treten sind, so hat der Verfasser in dem Anhange ein System 
gebildet, welches die Vortbeile dieser Heizmethode mit den von 
Deny für die Lüftung aufgestellten Grundsätzen verbindet. 


Es ist bekanntlich die Kühlung der Diensträume in der 
warmen Jahreszeit kaum von minderer Bedeutung, als die Er- 


wärmung derselben im Winter; wır unterlassen es daher nicht, | 


die Aufmerksamkeit der bautechnischen Kreise auf dieses Werk 
hinzulenken. 


Katechismus für die Prüfungen zum Lademeister der 
Staatseisenbahnen von J. Tesch. Verlag von Franz Siemenroth 
in Berlin, Wilhelmstr. 25. Preis 2 4 

Den Verfasser hat der Umstand, dass die sich zum Lade- 
meister vorbereitenden Beamten in dem einen Jahre ihrer Probe- 
dienstzeit nicht immer Gelegenheit haben, sich in das ganze 
Gebiet der bei der Prüfung von ihnen verlangten Fachkennt- 
nisse durch die praktische Ausbildung einzuführen, veranlasst, 
aus den amtlichen Bestimmungen, Instruktionen und wienstvor- 
schriften, in denen die für die Prüfung zum Lademeister gel- 
tenden Bestimmung-n zerstreut sind, dieselben in dem vor- 
liegenden Werke zusammenzustellen. Durch die gewählte Form 


EErsz h 2 & - H ätte b i . 
Luft möglichst zu verhindern sei, erörtert und auch die Uebertragung | stätten von Chinbachi gebaut 
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lung zwischen den betheiligten Ministerien* 


der Frage und Antwort beabsichtigt der Verfasser, den Beamten 
an die Fachprüfung um so leichter zu gewöhnen, als er ihn 
dadurch in den Stand setzt, Ööftere Selbstprüfungen abzuhalten. 

Wir haben das gebotene Material nach dem Prüfungs- 
reglement für die nicht im Stations-, Expeditions- oder Bireau- 
dienst beschäftigten mittleren und niederen Staats-Risenbahn- 
beamten durchgesehen und stehen nicht au anzuerkennen, dass 
der Inhalt des Werkchens den gestellten Anforderungen voll- 
kommen genügt, andererseits aber dem Anwärter auch keine für 
die zu. bestehende Prüfung überflüssigen Kenntnisse aufzwingt. 
Die gestellten Fragen könnten allerdings wohl manchmal genauer 
gefasst werden, denn es dürfte zuweilen selbst dem der ein- 
zelnen Bestimmungen genau kundigen Beamten schwer fallen, 
auf die gestellten Fragen die dahinter angegebenen Antworten 
zu ertheilen. 

Bei einer zweiten Auflage dieses Werkes werden jedenfalls 
derartige kleine Mängel beseitigt werden; dem Gesammtwerthe 
desselben thun sie indessen wohl kaum Eintrag, wir tragen 
daher kein Bedenken, dasselbe als eiuen brauchbaren Lehrer 
allen, welche sich die zur Lademeister-Prüfung erforderlichen 


Kenntnisse aneignen wollen, zu empfehlen. 


Miszellen, 


Stahlschwellen in Enzland. 

Die Englische M:dland-Eisenbahngesellschaft hat bei einer 
Firma in Belgien 5000 Stück Stahlschwellen zur Herstellung 
einer Probestrecke bestellt. Sie wandte sich zunächst an mehrere 
Englische Fırmen, aber keine derselben war mit der erforder- 
lichen Einrichtung versehen und da es unsicher war, ob die 
Eisen bahngesellschaft die Metallschwellen definitiv an Stelle der 
Holzschwellen einführen würde, so forderten die Englischen 
Firmen mit Rücksicht auf die Kosten der erforderlichen Ein- 
richtung einen sehr hohen Preis, während die mit den Walzen- 
einrichtungen bereits ausgerüstete Belgische Firma die Lieferung 
zu billigerem Preise übernahm. R. B. 


Japanische Bahnen. ‚ 
Im Monat April d. J. betrug dıe Gesammtlänge der in Japan 
im Betriebe befindlichen Bahnen ungefähr 425 km, weitere 450 km 


‚ sind zur Zeit ım Bau und etwa 1000 km auss-rdem proj-ktirt. 


Wenn man bedenkt, dass der erste Schienenweg in Japan im 
Jahre 1872 hergestellt ist, so muss man anerkennen, dass in den 
übrigen eivilisirten Ländern ein so ‚schneller Fortschritt nicht 
erreicht worden ist und besonders sind die Europäischen Inseln 
Corsica, Sardinien, Sicılien weit hinter der Nıppon-Insel zurück. 
Die erste un. wıchtigste Japanische Linie ist dıe Staatsbahn von 
Tokio nach Yokohama, die zweite gleichfalls vom Staate erbaute 
Linie geht von Kobe nach Osaka, dann folgen der Reihe- nach 
Osaka-Kioto, Tsouronga-Ogaki, Tokio-Mayebachi und -Chinagawa- 
Kawagucki. 

Auf den Staatsbahnen ist das Material Amerikanischen Ur- 
sprungs, ebenso sind die Schienen und eisernen Brücken der 
Japan-Eisenbahngesellschaft von Amerika geliefert, die Mıschinen 
sind Englischen Ursprungs und. dıe Wagen sind in den Werk- 
Usberall sind drei Wagenklassen 
vorhanden und die dritte Klasse ergibt die grössten Bıanahmen. 


| Wie sich die Erträge der Staatsbahnen gestalten, ist schwer anzu- 


geben, da eine Veröffentlichung nicht stattfindet, aber sie dürften 

sich nach der Lebhattigkeit des Verkehrs befriedigend stellen, 

Eine Englische Aktiengesellschaft hat im Jahre 1884 10 pÜt. 

Dividende vertheilt. R. B. 
Kanonentransport. 

Ueber den Transport einer Krupp’schen Riesenkanone von 
Essen nach Spezia durch die Schweiz berichtet das „Luz. Tagbl.* 
Die Verhandlungen von Krupp mit den Bahnen dauern schon 
viele Monate und scheinen nunmehr zum Abschluss gekommen 
zu sein. Der Transport geht über die Aargauische Südbabn, 
also nicht über Luzern, sondern via Rothkreuz. Die Kanone hat 
121 t (tt = 20 Ct.), der leere Wagen nahezu 100 t Gewicht. Das 
Monstrum misst 15 m Länge, bei 1,9 grösstem Durchmesser. Der 
Wagen besitzt 16 Achsen (32 Räder) und eine Länge von circa 
23 m. Er ist Eigenthum der Fabrik Krupp und sehr schön kon- 
struirt, so zwar, dass die Last sich auf jede Achse gleich ver- 
theilt und dass je 4 Achsen eine Gruppe bilden, welch’ letztere 
sich zwangslos in die Bahnkurven einstellen kann. Die Beför- 
derung über die Bergrampe geht ganz leicht mit 2 Maschinen, 
und obwohl die grosse Last für die Brücken sehr unvortheilhaft 
auf eine kleine Basis reduzirt ist, soll bei keiner neuen Brücke 
der Gotthardbahn eine besondere Stützung nöthig werden. Die 
Transporte können jetzt von den Bahuorganen jeden Augenblick 
eingeleitet werden. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Güterverkehr. 


Am 10. Dezember d. J. kommen im 


Rheinischen Nachbarverkehr zur Einfüh- 


rung: 

die Nachträge No. XIll zu Heft 2, 
No. XII zu Heft 3, No. Xl zu Heft 4 
und No. XII zu Hett 5 des Gütertarifs 
vom 1. April 1883, 

2. der Nachtrag No. IX zu Heft 3 des 
Ausnahmetarifs B (für Steinkohlen etc.) 
vom 1. April 1883. 

Die bezeichneten Nachträge enthalten 
u. a. Frachtsätze bezw. Tarifkilometer für 
die neu aufgenommenen Stationen Bütgen- 
bach, Kalterherberg, Malmedy, Sourbrodt 
und Weismes des Eisenbahn-Direktionsbe- 
zirks Köln (linksrheinisch), Frachtsätze des 
Ausnahmetarifs E (Basalt etc.) für den 
Verkehr von Station Cobern, Erhöhung 
der Tarifentfernung Frintrop-Cochem vom 
25. Januar 1886 ab auf 224 km und erhöhte, 
vom 22. Januar 1886 ab gültige Fracht- 
sätze für Kohlensendungen der Zeche 
Wolfsbank (neuer Schacht) nach Stationen 
des Direktionsbezirks Köln (linksrheinisch). 

Das Nähere ist bei den betreffenden 
Güterexpeditionen zu erfahren, bei wel- 
chen auch Exemplare der Nachträge zu 
haben sind. 

Köln, den 4. Dezember 1885. (2546) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Am 1. Dezember d. J. ist im Staats- 
bahnverkehr Berlin-Breslau für die Beför- 
derung von Braunkohlen, Steinkohlen, 
Steinkohlenasche, Kokes, Kokesasche, 
Briquetts und Torf bei Aufgabe von min- 
destens 10000 kg pro Frachtbrief und 
Wagen von Hermannia nach Stargard i/Pom. 
über Bärwalde ein Ausnahme-Frachtsatz 
von 0,36 44 pro 100 kg zur Einführung 
gelangt. 

Breslau, den 6. Dezember 1885. (2547) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


In dem Beexpeditionstarif für die Be- 
förderung von Flachs ete. ab Königsberg 
in Pr.nach Deutschen und Niederländischen 
Stationen vom 15. November 1885 wird 
der Satz Königsberg -Cöthen (E.-D.-B. 
Erfurt) auf 1,73 44 erhöht. 

Diese Erhöhung tritt mit dem 20. Januar 
1886 in Kraft. (2548) 

Bromberg, den 4. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mitteldeutscher Eisenbahnverband. Durch 
die vom 15. Dezember d. J. gültigen 
Nachträge 

XXXVII zum Gütertarifheft No. 1, 

NAlS=, x No. 2, 

XXI: =, E No. 3a 
werden theils abgeänderte, theils neue 
Frachtsätze für eine Anzahl von Stationen 
eingeführt. Soweit hierdureh Erhöhungen 
der seitherigen Frachtsätze eintreten, 

werden dieselben erst am 15. Januar 1886 
in Kraft gesetzt. 

‚Näheres durch die Verbandsexpedi- 
tionen, woselbst auch Nachträge zu er- 
halten sind. 

Erfurt, den 30. November 1885. (2549) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Preussisch-Bayerischer Viehverkehr. Am 
15. Januar 1886 tritt die zwischen Lichten- 
fels Bayer. Staatsbahn und den Stat’onen 
Gotha und Hersfeld für die Beförderung 
von lebenden Thieren z. Z. bestehende 
unmittelbare Abfertigung und Gebühren- 
berechnung ausser Kraft. 

Erfurt, den 1. Dezember 1885. (2550) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Be 


Im Staatsbahntarif Bromberg - Breslau 
kommen mit dem 16. Dezember 1885 er- 
mässigte Transitsätze für Getreide etc. 
für die Grenz-Uebergangsstationen Jägern- 
dorf, Kattowitz, Mittelwalde, Myslowitz, 
Oderberg und Ziegenhals des Direktions- 
bezirks Breslau und neue Ausnahmesätze 
für Getreide etc. zwischen Berlin Ost- 
bahnhof und Lichtenberg-Friedrichsfelde 
einer- und den Stationen der Strecke 
Czempin -Schrimm des Direktionsbezirks 
Breslau andererseits, ferner neue Holz- 
Ausnahmesätze für Breslau N. M./B. E. 
Bahnhof sowie einige Berichtigungen zum 
Haupttarif bezw. Nachträgen zur Ein- 
führung. 

Die bezüglichen Frachtsätze etc. sind 
bei den Verbandstationen bezw. Güter- 
expeditionen in Erfahrung zu bringen. 

Bromberg, den 29. November 1885. (2551) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit sofortiger Gültigkeit finden für den 


Transport von Steinen des Spezialtarifs III 


im Verkehr der Stationen Hanau Nord- 
bahnhof und Ostbahnhof, sowie Offenbach 
einerseits und verschiedenen Bayerischen 
Stationen andererseits direkte Ausnahme- 
frachtsätze Anwendung, durch welche die 
bisherigen bezüglichen Frachtsätze in 
Wegfall kommen. 

Nähere Auskunft ertheilen auf Anfragen 
die Güterexpeditionen der genännten 
Stationen. 

Hannover, den 28. November 1885. (2552) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
auch Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Mit Gültigkeit vom 10. d. M. ab treten 


im Bayerisch-Sächsischen Verkehr zwischen | 


der Station Lindau der Bayerischen Staats- 
bahn einerseits und den Stationen der 
Sächsischen Staatsbahn Leipzig, Plagwitz- 
Lindenau, Weida und Wolfsgefärth anderer- 
seits ermässigte Frachtsätze der Klasse 
A1 inKraft, welche mit den für die gleich- 
namigen Stationen des Königlichen Eisen- 
bahn-Direktionsbezirks Erfurt eingeführten 
bezüglichen Tarifsätzen übereinstimmen. 
Dresden, am 3. Dezember 1885. (2553) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Mit Gültigkeit vom 10. d. M. ab werden 
die Stationen Bautzen, Berggiesshübel, 
Borna, Görlitz, Leisnig, Limbach, Lugau, 
Mittweida, Siegmar, Zittau und Zeulenroda 
der Sächsischen Staatsbahn einerseits und 
die Station Amberg der Bayerischen Staats- 
bahn andererseits in den Bayerisch-Sächsi- 
schen Ausnahmetarif 7b (Roheisen aus 
Bayern) einbezogen. 

eber die betreffenden Frachtsätze geben 
die betheiligten Güterexpeditionen Aus- 
kunft. Se 

Dresden, am 2. Dezember 1885. 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen. 
von Tschirschky. 


Güterverkehr Basel Bad. Bahn-Gotthard- 
bahn. Mit dem 1. Januar 1886 tritt ein 
Tarıf für den direkten Güterverkehr 


(2554) 


zwischen Basel Badischer Bahnhof loco 


und transit und den Stationen der Gott- 
hardbahn in Kraft. Für neues Eisenbahn- 
material von Basel nach Biasca und 


Bellinzona werden folgende Frachten be- 


rechnet: 
von Basel loco von Basel transit 
nach Biasca und Bellinzona 
Wagenladungen von - 
5000 kg 10000 kg 5000 kg 10000 kg 
25,89 15.29 24,69 14,09 
pro 1000 kg in Francs und Oentimes. 


re 


Mit dem gleichen Tage treten ausser 
Kraft: RE Se 
‘Der Uebernahmetarif für die Beförde- 
rung von Gütern von Basel Bad. Bahn 
nach Stationen der Gotthardbahn via 
ae vom 1. Oktober 1882 
un z k 

der Reexpeditionstarif für die Beförde- 
rung von Gütern zwischen Stationen der 
Grossh. Badischen Eisenbahnen einerseits 
und Stationen der Gotthardbahn ander- 
seits via Waldshut-Rothkreuz mit Um- 
kartirung der Güter in Waldshut vom 
1. August 1883. (2555) 

Karlsruhe, den 2. Dezember 1885. 

Generaldirektion. 


Güterverkehr mit der Prinz Heinrich- 
bahn. Am 15. d. Mts. treten für Güter 
des Spezialtarifs Ill, bei Aufgabe in Wa- 
genladungen von 10000 kg, oder bei Zah- 
lung der Fracht für dieses Gewicht pro 
Wagen, die nachstehenden Frachtsätze in 
Kraft: 

Zwischen Dahlhausen, Station des Eisen - 
bahn-Direktionsbezirks Elberfeld einer. 
seits und folgenden Stationen der Prinz 
Heinrichbahn andererseits: 

Rodingen (348 km) 8,92 U 
Steinfort (327 „) . 842 „ 
pro 1000 kg. 


Köln, den 4. Dezember 1885. (2556) 


. Namens der betheiligten Verwaltungen: 


Königliche Kisenbahn-Direktion,. 
(linksrheinische), i 


Die im &alizisch - Norddeutschen bezw. 
Galizisch - Niederländischen Eisenbahnver- 
bande (Heft 3 vom 1. Oktober 1883) für 
den Verkehr mit Goch N. B. D. E. und 
Nymegen N. St. B. enthaltenen Fracht- 
sätze treten am 20. Januar k. Js. ausser 
Kraft. > Rs 

Breslau, den 4. Dezember 1885. (2557) 

Königliche Eisenbahndirektion, ne 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Am 10. Dezember cr. tritt für den 
Transport von Getreide, Hülsenfrüchten, 
Mahlprodukten, Malz, Oelsaaten, Kleie, 
Oelkuchen etc. zwischen den Stationen 
Podwoloczyska trans, Brody trans., Sokal 
trans. und Husiatyn trans. einerseits und 
Deutschen Stationen andererseits ein neuer _ 
Tarif in Kraft, durch welchen sämmtliche 
noch bestehende Frachtsätze für Getreide 
etc. Russischer Provenienz in den Tarif- 
heften 1 und 2 vom 20. Mai 1883 des 
Galizisch-Norddeutschen 6etreideverkehrs 
und allen zu denselben erschienenen 
Nachträgen aufgehoben werden. 5 

Soweit durch den neuen Tarif Erhö- 
hungen. eintreten, bezw. Fraclitsätze für 
einzelne Deutsche Stationen nicht wieder 
vorgesehen sind, bleiben die alten Fracht- 
sätze noch bis zum 31. Januar k. Js. in 
Wirksamkeit. 

Der Tarif ist zum Preise von 0,65 44 
von den Verbandstationen zu beziehen. 

Breslau, den 2. Dezember 1885. (2558) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Verbandsverwaltungen. 


Verband Thüringischer Bahnen. Die 
direkte Personenabfertigung für den Ver- 
kehr von Schwarza (S. B.) nach Apolda, 
Kösen, Merseburg, Weissenfels, Zeitz, 
Wolfsgefärth, Arnstadt, Eisenach, Gotha, 
Roda, Hermsdorf - Klosterlausnitz sowie 
nach Greussen, Nordhausen, Sonders- 
hausen, Straussfurt über Mellingen und 


nach Greussen, Nordhausen, Sonders- 
hausen, Straussfurt, Cölieda, Ruttstädt 
über Grossheringen gelangt mıt dem 


1..Februar k. J. zur Aufhebung. 


Für den Verkehr von Apolda, Kösen, 
. Merseburg, Weissenfels, Zeitz, Wolfsgefärth, 


Arnstadt, Eisenach und Gotha nach 
Schwarza bleibt die direkte Abfertigung 
bestehen und wird unter Verwendung von 
Blar quetbillets bewirkt. 

Erfurt, den 2. Dezember 1885. (2559) 

Königliche Eisenbahnrdirektion, 
im Namen der ütrigen betheiligten: Ver- 
waltungen. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Am 15. D-zember d.J. kommt zu dem 
Ausnpahmetarif für den Transport Nieder- 
schlesischer Steinkohlen und Kokes nach 
Stationen der Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirke Breslau u. s. w. vom 1. Oktober 1884 
ein Nachtrag 1 zur Einführung. Derselbe 

enthält u. a. neue bezw. 
Fracht:ätze nach Stationen der Eisen- 
bahn-Direktionsbezirke Breslau und Brom- 
berg, ermässigte Frachtsätze nach Sta- 
tionen der Me«klenburgischen Friedrich- 
Franz-Risenbahn sowie neue Frachtsätze 
für Stationen der Mecklenburgischen Süd- 
bahnen. Ex-mplare des Nachtrages sind 
durch die betlieiligten Güterexpeditionen 


und das Auskunftsbüreau, hier, Bahnhof 
Alexanderplatz, zu beziehen. 
Berlin, den 29. November 1885. (2560) 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Import-Tarif nach Moskau via Wirballen- 
St. Petersburg. \om 1. Januar 1886 neuen 
Sıuls ab ist «s gestattet, im Verkehr nach 
Moskau diejenigen Artikel, welche nach 
‚d«m 5. Nachtrage zu dem Theil 1I des 
Deutsch-Mittelrussischen Gütertarifs,gültig 
‘vom 15. September 1885 neuen Stils, zu 
‚den ermässigt«n Tarifsätzen der Sp->zial- 
tarife 2 und 3 bisher ausschliesslich via 
Alıxandrowo u. Grajewo (bezw. Sosnowice) 
befördert w-rıien durften, in der Zeit vom 
"21. bis ultimo j-den Monats zu den höheren 
Tarifsätzen «+3 Speziaitarifs I des be- 
zeichneten Tarifs über die Route via 
-Wirballen-St. P.tersburg einzeln oder zu- 
sammen mit anderen gleichtarifirenden 
Artikeln zur Beförderung zu bri' gen. 

Bromberg, den 3. Dezember 1885. (2561) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftstührende Verwaltung 
des Deutsch - Mittelruss schen Eisenbahn- 

Verbanies, 


= 


Privileg.Vesterr.-Ungar.Staatseisenbahn- 
Gesellschaft. >Salz-Irausporte. Im Tarıf- 
tür den uırekten Güterveikehr zwischen 
Oesterr. Grenzstationen, d4o. 1. Februar 
1885, wird die auf Seite 7 des Tarifbeftes 
enthaltene Tarıfirung des Aıtikels „Salz, 
als Koch- un«i Speisesalz, Abtall-, Ab- 
raum-, Fegrsalz, Viehsalzlecksteine, See- 
salz“ nach Spezialtarif A2 bezw. Sp ’zial- 
tarit Il, mit 20. Januar 1886 ausser Kratt 


gesrtzt. (2562RM) 


11. Personea- und Wepäckverkehr. 


‘Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Am 25. v. Mtr-. ist — nach einer Mittuei- 
lung der Generaldirektion der K. K priv. 
Südbahnges-Iischaft — die Haltestelle 
Gutenstein-Str-iteben, zwischen den Sta- 
tionen Unter -Drauberg und Prevali der 
Kärntbuc«rlinie gelegen, für den Personen- 
verkehr eröffnet worden. 
Berlin, den 5. D ’zember 1885. (2563) 
Die geschäftsführende Direktion, 
Krancke. 


—_ K. K. priv. Galiz. Carl-Ludwigbahn und 
Lokaibalın Jaroslau-Sokal. Einführung 
„von. Nachträgen zu deu Lokal-Personen- 
tarifen. Mıt Gültigkeit vom 1. Januar 1886 


ermässigte - 


gesellschaft. 


ar 


treten nachstehende Tarifnachträge in 
Kraft: 
I. Nachtrag VIIl zum Lokal-Per- 
sonentarife der K.K. priv. Galiz. 
Carl-Ludwigbahn vom 1. Sep- 
tember 1876, enthaltend: 
1. Allgemeine Berichtigungen und Aen- 
derungen im Haupttarife. 
2. Herabsetzung der Gebühr für Salon- 
oder besondere Personenwagen. 
3. Aenderung der Gebühr für Angeld 
und Konventionalstrafe für Wagen- 


verzögerung. 
4. Geänderte Bestimmung für die Beför- 
derurg von Schüblingen, Civil- 


arrestanten, Sträflingen und deren 

Kekönte, sowie Milıtär-Stellungsflücht- 

Inge. 

5. Neue Fassung der Minimalgebühr für 
Separat-Personenzüge. 

6. Betörderung von Pferden und Egqui- 
pagen mit Kurier-, Eil- und Schnell- 
zügen. 

. B-richtigungen in den Stationstarifen. 

. Neuer Anhang zum Haupttarife mit 
den Bestimmungen und Preisen für 
die Ausgabe der Jahres-Abonnements- 
karten pro 1886. R 
II. Nachtrag III zum Tarife der Lokalbahn 
-Jaroslau-Sokal vom 1. Januar 1885, ent- 

haltend: 

Bestimmungen und Preise für die Aus- 
gabe der Jahres-Abonnementskarten pro 
1885. 

- Hierdurch werden die Nachträge Il, III, 

IV, V und VI zum Lokal-Personentarife 
der K. K. priv. Galiz. Carl - Ludwigbahn 
vom 1. Sptember 1876 aufgehoben. 

Ex-mplare dieser Nachträge sınd bei 
den Stationen, bei der Betriebsdirektion 
in Lemberg und im Ockonomate in Wien 
zu beziehen. 

Wien, den 4. Dezember 1885. (2564) 

Die Generaldirektion 
der K.K. priv. Galiz. .Carl - Ludwigbahn. 


[0 | 


I1I. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Werra - Eisenbahn. Die Einiösung der 
am 31. Dezember er. fälligen Koupons un- 
serer 4pCt. Prioritätsanleite I. Emission 
— Koupons 4 — erfolgt ausser bei un- 
serer Hauptkasse hier und bei 
den Billetexpeditionen unserer 
Bahn bei der Mitteldeutschen 
Kreditbank hier, bi Herren 
Mendelssohn &Comp.in Berlin, 
bei der Filiale der Mitteldeut- 
schenKreditbankin Frankfurt 
a/M., kei Herrn B.M. Struppin 
Meiningen und Gotba, bei der 
Coburg-Gothaischen Kreditge- 


‚sellsechaftin Coburg beiHerren 
Becker & Comp. in Leipzig, bei 


der Leipzıger Diskonto-Gesell- 
schaft daselbst und bei der Fi- 
lialeder Bank für Handel und 
Industriein Frankfurt a/M. 
Meiningen, den 3. Dezember 1885. 
Die Direktion (2565) 
der Werra-Eisenbalingesellschatt. 


K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
Der am 31. Dezember 1885 
tällige Ziusenkoupon unserer 4l/,- pÜt. 
Prioritätsanleihe vom 15. Mai 1880 wird 


u. zw. 
jener der Schuldverschreiburgen a 1500 44 
mit 33 44 75 & und 
jener der Schuldverschreibungen &.300 
mit 6 A755 % | 
bei nachstehenden Zahlstellen eingelöst: 


in Wıen bei den Herren Johann Lie 


big & Co., 
„ Prag bei Herrn Moritz Zdekauer, 


in Berlin bei der Direktion der Diskonto- 
Gesellschaft und ; 

» _» . bei Herrn S. Bleichröder, 

„ Dresden bei der Dresdner Bank und 

© " bei der Filiale der Allgemei- 
nen Deutschen Kreditanstalt, 

„ Leipzig bei der Allgemeinen Deut- 
schen Kreditanstalt, 

„ Frankfurt a/M. bei den Herren M. A. 
von Rothschild & Söhne, 

„ Teplitz bei der Hauptkassa der K.K. 
priv. Aussig - Teplitzer Eisenbahn- 
Gesellschaft. 

Teplitz, am 4. Dezember 1885. (2566) 

Der Verwaltungsrath. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


IV. Submissionen. 


Oeffentliche Ausschreibung. 
rung von 
a) 3 Stück dreiachsigen Normal-Tender- 
lokomotiven, & 5 t Raddruck für 
Nebenbahnen, 
b) 1 Personenwagen I/II. Klasse, 
| II/LIL 


Die Liefe- 


” s » 
d) 14 = 1. & 
1 9 IV. ” 

f) 8 Stück dreiachsigen Gepäckwagen, 
g) 7 „. zweiachsigen % 


ad b—g sämmtlich mit Spindel- 
und Luftdruckbremse, 
h) 277 Radsätzen für Wagen, 

i) 174 Lagerkasten für Wagen, 

k) 174 Trage- und 160 Spiralfedern für 

Wagen 
soll vergeben werden. 

Bedingungen können zu2 Mada, zu 
3 AL ad b bis g und zu je 1% adh bis 
k von unserem maschinentechnischen 
Büreau bezogen werden. 

Anerbieten sind bis zur Eröffnungszeit 
und zwar für die Lokomotiven bis zum 
17. Dezember d. J. Vormittags 
10 Uhr, für die Wagen und deren Zu- 
behöistücke bis zum 18. Dezember 
d.J. Vormittags 10 Uhr mit der 
Autschrift „Verding von Lokomotiven* 


bezw. der Aufschrift „Verding von Wagen“ 


portofrei an unser maschinentechnisches 
Bür-au, Domhof 48 hier, einzureichen. 
Zuschlagsfrist 4 Wochen. 
Köln, den 1. Dezember 1885. (2567) 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(r»chtsrheinische). 


V. Verkauf von Altmaterialien. 


Die in den diesseitigen Hauptwerk- 
stätten angesammelten alten Werk- 
stattsmaterialien als Eisen, Stahl, 


\ 


Antimonialblei, Schienenenden, Radreifen, 


Weichenzungen, Roth- und Weissguss, 
Messing, Zink, Leinen-, Plüsch- und andere 
Abfälle, Glasbruch, Gummi, Schleifsteine, 
2 brauchbare Kreiselpumpen sollen im 
Wege öffentlicher Ausschreibung verkauft 
werden. 

Die Bestandsnachweisung und Bedin- 
gungen liegen im Materialienbüreau hier- 
selbst, Fürstenwallstrasse No. 10, zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
gegen frankirte Einsendung von 50 8 
bezogen werden. 

Angebote sind mit der Aufschrift: 
„Angebot auf alte Werkstatts- 

materialien“ 
bis zum Termine am 
Dienstag, den 22. Dezember 1885, 
Vormittags11l Uhr, ! 
verschlossen und portofrei an das oben- 
bezeichnete Büreau einzusenden. & 
Die Zuschlägsfrist läuft mit dem 5. 'Ja- 


'nuar 1886 ab. 


Magdeburg, den 3. Dezember 1885. (2568) 
“ Königliche Eisenbähn-Direktion. "" 


K. K. priv. Lemberg - Czernowitz - Jassy 
Eisenbahngesellschaft. Verkauf von Alt- 
materialien. 

7800 q Altschienen (Schienenpausch- 
eisen), 
4760 „ verschiedenes 
alter Stahl, 
73 „ Altmetalle und 
15 „alter Kautschuk, altes Leder 
und Seiler- und Posamentier- 
waaren und Papierabfälle 
werden im Offertwege veräussert. 

Offerten sind mit dem gesetzlich vor- 
geschriebenen Stemp | versehen, versiegelt 
und mit der Aufschrift: „Offerte für Alt- 
materialien* bei der Centralleitungin Wien 
"bis 299. Dezember 1885, 11 Uhr Vor- 
mittags einzubringen, und ist gleichzeitig 
bei der Centralkasse in Wien ein Vadium 


Alteisen und 


in der Höhe von 5 pCt. der Offertsumme. 


zu erlegen. 

Die näheren Bestimmungen für die 
Offertverhandlung und den Verkauf von 
Altmaterialien, sowie das Detailverzeich- 
niss der zu veräussernden Materialien 
können bei den Materialverwaltungen in 
Wien, Lemberg, Bukarest und Jassy be- 
hoben oder gegen Einsendung des Porto 
bezogen werden. 


Wien, am 28. November 1885. (2569) 
Der Verwaltungsrath. 
VI. Vakanzen. 
Eisenbahn - Betriebspersonal. Tüchtige 


Stationsvorsteher, welche eine mehrjährige 
Praxis und gute Zeugnisse nachweisen 
können, welche letztere nebst Lebenslauf 
den Meldungen in Abschrift beizufügen 
sind, werden zum sofortigen Eintritt ge- 
sucht durch die 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 
Herrmann Bachst«in, 
‚Berlin SW., 28. November 1885, 
Grossbeerenstr. 88/89. 


Tüchtige, im Eisenbahndienst erfahrene 
Beamte für obere Stellungen im Büreau- 
und Contröledienst, sowie für Stations- 
dienstwerden zum baldigenEintrittgesucht. 

Nur solche Bewerber, welche eine mehr- 
jährige Praxis im äusseren und inneren 

ienst nachweisen können, wollen sich 
unter Beifügung von Zeugnissabschriften 
und eines Lebenslaufs melden in der 
Centralverwaltung für Sekundärbahnen 

Herrmann Bachstein, 
Berlin SW., 28. November 1885, 
Grossbeerenstr. 88/89. (2571) 


(2570) 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


> 
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Verlag von Friedrich Vieweg & Sohn in 
Braunschweig. 
(Zu beziehen durch jede Buchhandlung.) 
Soeben erschien: 


Der elektromagnetische Telegraph 


in den Hauptstadien seiver Entwickelung 
und in seiner gegenwärtigen Ausbildung 
und Anwendung, nebst einem Anhange 
über den Betrieb der elektrischen Uhren. 
Ein Handbuch der theoretischen und 
praktischen Telegraphie für Telegraphen- 
beamte, Physiker, Mechaniker und das 

gebildete Publikum von 

Dr. H. Schellen. 


Bearbeitet von Joseph Kareis 


Sechste gänzlich umgearbeitete Auflage. Mit zahl- 
reichen Holzstiehen. 2 


gr. 8. geh. 5. Lieferung. Preis 4 Mark 20 Pf. 
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Hochfeine 


Weichselpfeifen, 


1 Meter lang, weit gebohrt, Dutz. 24 6, 
extrafein, elegant 30 #4, Briloner 12 4, 
Probe !/% Dutz. wird abxegeben. Nicht- 
cony. zurückgenommen. Ill. Preisl. fr. 

MI. Schreiber, Hofiieferant, Düsseldorf. 
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-elektrischer Maschinen, elektrischer Lampen u. Appara 
R Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 
in jeder Art und in jedem Umfang. 


Gleichzeitiger Betrieb von Bogen- ı. Glühlicht durch ein und 


he Ben 
Mannheim. 
Gegründet 1842. 


Fabricirt als Speeialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühner, Barrieren, 
Signalstellungen - 
für Haupt- und Secundärbahnen‘ 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 

Feste und tragbare teleise 27 


| mit demZweck angepasstenTransportwagen 


für Fabriken, Forst- und Landwırthschaft.. 


| A. Warmuth 
Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 


übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


te, 


dieselbe Maschine. 


5 Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 

Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 

Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 


= Kklektrische Eisenbahnen. 


Ueber 


Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 


als 3800 Bogenlampen System Piette- Krizik und 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis, 
Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


Güterwagen jeder Construction, 


dpezialwagen für Bier- und Fleischtransporte, Cisternenwagen etc, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Conditionen die 


Cie. Auxiliaire belge de ehemins de fer (sociöt& anonyme) 
24 rue des XII apötres in Brüssel. 


Drahtzieherei, Verzinkerei, 
| Telegraphen- 


Drakitseilerei, E kabel-Fabrik. 
Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


ngetragene 


je 
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Vortheilhafte Bezugsquelle für Uhren. 


Der Unterzeichnete liefert seit Jahren an die Herren Beamten 
Uhren aller Art nur I. Qualität und unter 5jähriger Garantie gegen 
mässige Ratenzahlungen. Preis-Verzeichnisse, Zeugnisse von Behörden 
und Anerkennungsschreiben franko und gratis. Nichtkonvenirende 
Uhren können innerhalb 4 Wochen umgetauscht oder auch. zurü ck- 
gegeben werden. 

Bestellungen bitte baldigst zu machen, damit sämmtliche Aufträge vor Weih- 
nachten ausgeführt werden können. 


Hoch, Hansen, Uhrenfabrik, Aachen, Bahnhofstr. 29. 
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Privat-Inserate 
und 
Beilagen zur Zeitung 
sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H, 8, HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS, 


Abonnements - Bedingungen: 

- 21 Bei Be, durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreiehischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
bandlungvierteljährlih. . . . 2... 4 Mk. 

2. Beidire cter\Zusendung unter Streifdand durch die 
Expedition (Bahnhofstrasse 3SW.) für das Deutsch- 
Oesterr. Pastgebiet jährlie 20 Mk. 


e S FE Insertionspreis 
— = — 4 za NE 17749 h für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf, 
2400 Beilagen in Quart werden den von den Eisenbahn- 


Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 


Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
x — 2 Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu.entrichten, 

I : ar = z ö Dh Has" Commissionär für den Buchhandel ; 
Buchhandlung Albert Nauck. u. Co., Berlin 8.,Ritterstr. 86. 
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Die Entwickelung der Trambahnen, 


. Kaum eine Neuerung hat in letzter Zeit sich so schnell 
entwickeli und sich den Anforderungen des Verkehrs in den ver- 
 schiedensien Formen und den verschiedenen Theilen der Erde 
80 angepasst, wie die Trambahnen. Obgleich der Gebrauch der- 
selben bereits mehr als 2} Jahrhunderte alt ist, so war es doch 
der verhältnissmässig neuesten Zeit vorbehalten, ihre Entwicke- 
lung so eigenartig zu gestalten, dass sie als ein besonderes Ver- 
kehrsmittel dem gewöhnlichen Eisenbahnsystem gegenübergestellt 
werden konnten. Die Bohlenbahnen für den Transport der Wagen 
der Hochofenindustrie, welche die erste rohe Form der Tram- 
wagen bilden, können bis zum Jahre 1602 zurück verfolgt wer- 
den, wo sie zum ersten Mal in den grossen nördlichen Englischen 
* Kohlenfeldern zur Erleichterung der' Zugarbeit der Pferde einge- 
führt wurden. Im Jahre 1738 wurden die bis dahin verwendeten 
hölzernen Fahrbahnen durch gusseiserne Schienen von 0,9 m 
Länge ersetzt, welchen nach kurzer Zeit rundköpfige Schienen 
aus Gusseisen folgten und später kamen schmiedeeiserne Schienen 
von 1,5 m Länge zur Anwendung. Aber diese bilden eher schon 
den Anfang der eigentlichen Eisenbahnen als des Trambahn- 
systems der Neuzeit. Die Anwendung eines metallischen Weges 
für den Strassenverkehr in seiner jetzigen Form ist verhältniss- 
mässig neu. Bis zum Jahre 1876 waren in Grossbritannien nur 
254 km Strassenbahn mit einem Anlagekapital von 45 060 000 4 
hergestellt. Sechs Jahre später finden wir bereits 1080 km mit 
einem Baukapital von 195000000 44 Innerhalb dieser kurzen 
Frist hat also eine Zunahme der Länge um 826 km, d.h. 325 pCt., 
und eine Vermehrung des Anlagekapitals um 330 pOt. stattge- 
funden. Es geht daraus hervor, dass die neuere Entwickelung 
der Strassenbahnen ausserordentlich rasch vor sich gegangen 
ist, so rasch, dass sie alle andern Verkehrsmittel äbnlicher Art 
in den Schatten stell. Es muss von hohem Interesse sein, die 
Umstände des Wachsthums dieser neuen Industrie zu untersuchen 
und zwar sowohl in technischer als wirthschaftlicher Beziehung 
und dies soll, soweit Material zur Verfügung steht, für Gross- 
britannien und einige andere Länder versucht werden. 


Fassen wir zunächst die Baukosten ins Auge, so finden wir 
hierbei zunächst sehr bedeutende Unterschiede. Bei Eisenbahn- 
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bauten findet man, dass die Kosten bei den leitenden Völkern 
der Erde zwischen einem Durchschnitt ‘von 520 000 44 pro Kilo- 
meter in England bis zu 150000 44 pro Kilometer in den Ver- 
einigten Staaten schwanken, aber es ist bemerkenswerth, dass in 
leicher Weise in allen Ländern in neuester Zeit das Bestreben 

ervortritt, die kilometrischen Anlagekosten zu erhöben. Das- 
selbe ist bei den Trambahnen geschehen. Einige derselben sind 
mit wirklich sehr geringen Kosten hergestellt und ausgerüstet wor- 
den, bisweilen mit weniger als 37 000 44 pro Kilometer, während 
andere, wie z. B. die Newyork- und Harlem-Linie ungeheuere 
Kapitalien erfordert haben. Zwischen diesen beiden äussersten 
Grenzen finden sich alle Zwischenstufen, doch nähert sich die 
Mehrzahl der unteren Grenze. In England sind die Kosten im 
Durchschnitt ziemlich gleichmässig geblieben, denn in den letzten 
7 Jahren schwanken dieselben zwischen einem Meistbetrage von 
194 400 44 bis zu 176700 44 Die folgende Tabelle gibt eine spe- 
zielle Uebersicht. 


Grossbritannien: Anlagekapitalder Tram- 
bahnen von 1876-1883. 


Jalfr Anlagekapital Kilometer er & pe; 
AM. in Betrieb AM. 
1876 45 060 000 254 177 240 
1878 834 140 000 433 194 390 
1879 97 220 000 516 188 230 
1830 113 300 000 592 191 385 
1881 138 780 000 785 176 789 
1882 165 220 000 907 182 160 
1883 195 000 000 1.079 180 723 


Man sieht, wie vorauszusehen war, dass diese Zahlen sehr er” 
heblich binter den durchschnittlichen kilometrischen Ausgaben für 
Eisenbahn-Anlagekapital in demselben Zeitabschnitt zurückbleiben 
da sie thatsächlich nur ein Drittel der ausgegebenen Durchschnitts 
summe betragen. Es ist indessen einigermassen auffallend, dass 
während in England die Tı:mkslnın zur <twa ein Drittel de 


Durchschnittskosten der Eisenbahnen erfordern, dies im Staate - 


Newyork sich ganz anders gestaltet. Dort sind zur Zeit etwa 
800 km in Betrieb oder ungefähr drei Viertel soviel wie in Eng- 
land. Bei der Prüfung von 12 Berichten der Hauptlinien Newyorks 
finden wir bei einer Länge von.269 km ein Anlagekapital von 
mehr als 670 000 44 pro Kilometer, d. h. ungefähr viermal soviel 
wie in England. Dieser Durchschnitt begreift in sich einige sehr 
auffällige Grenzwerthe. Auf der Buffalo- und East-Side-Linie betrug 
das Anlagekapital nicht mehr als 66 180 „4 pro Kilometer, bei der 
Broadway- und Seventh-Avenue-Linie, 13 km lang, 123 900 44 pro 
Kilometer und bei der Newyork- und Harlem-Linie, 9,5 km lang, 
erreichen die ohne Gleichen dastehenden Kosten den Betrag von 
938 800 „A pro Kilometer. Am nächsten kommt. dem Englischen 
Durchschnitt sowohl hinsichtlich der Konstruktion als der Kosten 
die Brooklyn-City-Linie, 70,4 km lang, welche pro Kilometer 
193 500 44 kostet. 


Sowobl in Pennsylvania als Massachusetts, wo in den letz- 
ten Jahren eine sehr lebhafte Entwickelung der. Trambahnen 
stattgefunden hat, ist der Kapitalaufwand geringer als in Eog- 
land und Newyork. In Pennsylvania kosten die 8 Hauptlinien 
mit einer Gesammtlänge von 343 km im Durchschnitt pro Kilo- 
meter 90000 44 Die höchsten Kosten bei der Western-Pennsyl- 
vania-Linie baben 141700 „4, die geringsten bei den Linien in 


der zweiten und dritten Strasse, 59,2km lang, 62 300 44 pro Kilo- 


meter betragen. 


In..-Massachusetts ist der Durchschnittspreis für Bau und 
Ausrüstung etwas höher als in Pennsylvania.—.Bei den fünf 
Hauptlinien mit einer Gesammtlänge von 251 km beträgt das 
Anlagekapital pro Kilometer 110 000 4 

Die-Kosten der verschiedenen Linien scheinen hier inner- 
halb gewisser Grenzen ziemlich konstant geblieben zu sein und 
zeigen nicht so abweichende Grenzwerthe wie bei den Newyorker 
Trambahnen. Man muss hierbei indess beachten, dass die letzteren 
im ‚allgemeinen zweigleisig oder noch mehrgleisig gebaut sind, 
während bei den beiden letztgenannten Staaten meist eingleisige 
Linien vorliegen. 


Die Kapitalausgabe für Trambahnen in England und Wales 
betrug bis zum 30. Juni 1883 154475100 4 und setzte sich wie 
folgt zusammen: 


Prozente 


Feel 
| Kapital des 
Gesammt- 
AM. | Kapitals 


Im Betriebe befindliche Linien und Neben- 


anlagen einschliesslich Grunderwerb ete. |113 529 640 73 


Im Bau begriffene Linien und Anlagen 626 106 4 
Pferde NICH Er Schi re are Zi 1 022 330 7 
Lokomotiven . _ 139 484 0,9 
Wagen,» ER ee er 785 630 5 
Gesetzliche und Parlamentsausgaben .. 749 152 5 
Alles übrige . ee er 767 846 5 


Diese einem Parlamentsberichte entnommenen Zahlen geben. 
eine allgemeine Vorstellung von der Zusammensetzung des Kapi- 
tals bei den Englischen Strassenbahnen. 


Die Zusammenstellung ist nicht so beschaffen, um einen 
Vergleich mit den Eisenbahnen hinsichtlich der verschiedenen 
Punkte zu gestatten und die Verhältnisse beider Verkehrsmittel 
in Bezug auf Zu;.kraft und andere Punkte sind auch zu ver- 
schielenartig. Aus den amtlichen Berichten können indessen 
die, folgenden. Daten hinsichtlich der Durchschnittskosten von 
Pferden, Wagen und Lokomotiven entnommen werden (bis 


30. Juni 1883): : 
Gesammt- | Durchschnitts- 
Anzahl kosten kosten 
A A 
rferde are Te | 15 702 _| 10223 300 650 
Wagen, 2 ae a 7 856 300 3 544 
Lokomotiven . ... | 9% 1 394 840 14 682 


Die Verwendung der Maschinenkraft statt der Pferde scheint 
gute Fortschritte zu machen. 


Im Jahre 1878 waren im ganzen in England bei den 
Strassenbahnen 14 Lokomotiven im Betrieb, 1880 bereits 17 Stück 
und 1883 117, sodass eine Zunahme um 100 Stück in drei Jahren 
stattgefunden hat. 


.... Bowohl beim Trambahnverkehr als beim Eisenbahnbetrieb 
trifft man, auf grosse Unterschiede in den Betriebskosten und 


zwar nicht nur zwischen verschiedenen Linien, sondern auch 


zwischen verschiedenen Ländern. 


Es ist nicht ohne Interesse zu. 


sehen, wie sich die Kosten der beiden Systeme in Ensland zu‘ 


einander stellen. 
Versuch gemacht, diese Daten zur Aoschauung zu bringen, wo- 
bei die Betriebskosten für Pferdebahnen und Eisenbahnen für 
das mit dem 30. Juni 1883 abschliessende Jahr gewählt sind. 


Vergleich der Betriebskosten pro Kilometer 
betriebeneLinieaufdenTrambahnenundEisen- 
bahnen Englandsim Jahre 18%. 


Eısen- | Tram- 
bahnen | bahnen 
AM Br 

Bahnunterhaltung und Nebenanlagen 4475 1753 
Pferde und \ 6 203 “ 670 
Lokomotiven 330 
Reparaturen und Erneuerungen . 2200 1518 
Verkehbrsausgaben.. . .. . EEE R 7446 8 639 
Leitung a... 2 Da a En — 1442 
Steuern un Gefalle. 12.20. 707, 1 728 1075 
Haftpflichtentschädigungen . . 2»... —_ - 460 
Gesetzliche und parlamentarische en 1927 { 298 
Andere Betriebsausgaben . a Be 
| 23979 |: 32 644 


Aus diesen Zahlen geht hervor, dass die Durchschnitts- 


ausgabe pro Betriebskilometer 8665 #4 beträgt, mithin bei den 
Trambahnen um: 36 pCt. höher ist als bei den Eisenbahnen. Der 


Unterschied gegen die Trambahn"n macht sich hauptsächlich bei 


den Positionen -Zurkraft und Verkehrsausgaben -geltend,- alle 


anileren Betriebskosten sind bei den Trambahnen niedriger. Hin- 


sichtlich der ersteren entsteht, wie: zu erwarten war, die Differenz 


durch die grösseren Unterhaltuogskosten der Pferde im Vergleich 


zu Lokomotiven und dennoch ist es noch ein streitiger Punkt, 
wie wir später Gelegenheit haben ‚werden zu erwähnen, inwie- 
weit es zweckmässig ist, 
motiven einzuführen. 


Wenn wir nun dazu übergehen die Kosten des Betriebes 


pro Zugkilometer bei Eisenbahnen und Trambahnen zu ver- 
gleichen, so erhalten wir’ein ganz anderes Resultat. 
sich dann, dass die Kosten bei der Eisenbatın sich drei Mal so 
hoch als bei der Trambatın stellea und zwar nicht nur bei ein- 


zelı en Positionen, wie aus der folgenden Zusammenstellung nach 


amtlichen Quellen hervorgeht. f Re 


Betriebskosten der Eisenbahnen und Tram- 
bahnen in Grossbritannien i 
Zugkilometer. 


Kisen- | Tram-- 


bahnen | bahnen 
LOB EEE, | 
Unterhaltung der Bahn und deren Neben- | j ie 

en EN 3 OR . re, 31,85 2,87 

erde : 

Lokemottten } tee re 44,09 27,56. 

Reparaturen und Erneuerungen . .... 15,63 Ne, 
Verkehrsausgaben". 2 2. W tue 0. 52,94 16,43 
Abgaben und Steuern . . 2.2. .2. 12,30 1,75 
Haftpflichtentschädigungen re N 1,16 0,74 
Gesetzliche und parlamentarische Ausgaben 1,75 0,47 
Andere Betriebsausgaben . . : . 2. 2... 10,81 1.06 
; im ganzen | 170,53 | 53,00- 


Als Ergänzung der vorstehenden Angaben mag hier noch 
die Zahl der Zugkilometer der Trambahnen 
Jahre 1883 Platz finden, nämlich 54 Millionen. 


Die Betriebskosten der Englischen Trambahnen pro Be- 


triebskilometer sind nahezu denen von Pennsylvania und Massachu- 
setts gleich. In Newyork sind die Kosten grösser, in Philadelphia 
schwanken ’die Kosten beträchtlich. In einem Falle, bei den 
städtischen Linien von Philadelphia steigen dieselben bis auf 
50 105 44 pro Kilometer, während sie bei der Linie der zweiten und 


dritten Strasse nur 23515. pro Kilometer betragen. 


In der folgenden Zusammenstellung ist ein 
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‚Die folgende Tabelle zeigt die Sehwankungen der Betriebs- 


kosten bei den acht Hauptlinien von Pennsylvania sowie das 


Verhältniss zwischen Reingewinn und Betriebskosten, 


me Be 


Pennsylvanische Trambahnen 
ö = ı © = } SE 
; | 22| 28 (da2| a3 888 
= om - _ a 

- Name der Bahn =Rr =» 523 EZ 283 

\ | ; 2a Kr] 295 u Hm 

Er Al Als Al Al 
Frankfort and Southwark . 29|.1 259 430| 43 42811 217 467| 41 982 


Hestonville== 7122.87 32 903 741) 28 242| 181356) 5 667 
Lombard- and Southstreets 29| 489 631| 16 3884| 166 846| 5 753 
Philadelphia-City ER 27| 1435 657|.53 172| 385 626| 14 282 
Ridge Avenue . . ... 24| 794 235| 33 093) 466 519| 19 438 
Second and Third Streets . 60| 1480 356| 24 672| 809 6711 13 494 
Union; >>, BIS ER 113| 3767 811| 35 344|1 890.121| 16.789 
West . . 39) 1484 534|51 191! 798 802| 27 545 


Summen und Durchschnitte | 343|11 615 395| 33 864|5 916 408| 17 249 

‚ Der Reingewinn dieser Linien steigt bis zu einem Durch- 
schnitt von 17249 4 pro Kilometer. Dies ist ein erheblich 
höherer Durchschnittssatz als in England, denn dort betrugen die 
Reingewinne im Jahre 1883 pro Kilometer: 


in England und Wales . 77254 
„ Schottland . SR 17153 , 
„ Irland 6228 „ 


Die Einnahmen der Trambahnen ergeben sich fast aus- 
schliesslich in allen Ländern aus der Personenbeförderung. In 
Grossbritannien bei einer Gesammteinnahme im Jahre 1883 von 
44 239 460 X4 kamen 43 125 980 44 aus der Personenbeförderung 
ein, 58640 44 für Beförderung von Paketen und Postsachen, 
138780 4 für Tbiere und Gepäck und 916060 .4 von andern 
Einnabmen, mithin 93 pCt. aus der Personenbeförderung. Die 
Zunahme dieses Verkehrs und die Durchschnittseinnahme und 
- Betriebskosten pro beförderte Person für die Jahre 1878—1883 ist 
in nachstehender Tabelle zusammengestellt und es ergibt sich 
daraus’ für die letzten Jahre ein Herabgehen sowohl der Kosten 
für die Beförderung der Reisenden, als auch der Betriebskosten 
pro Kopf: 


Grossbritannien: Trambahnen. 


Durch- 


\ Betriebs- 5 
hnitts- 
Zahl der Br kosten 
Jahr . einnahme 
Reisenden pro Kopf | Pro Kopf 
2 Ad 
1878 146 001 000 15,98 12,16 
1879 150 881 000 16,15 13,01 
1880 173 067 000 15,81 12,67 
1881 205 623 000 15,64 12,33 
1882 257 760 000 15,64 12,33 
1883 295 721 000 15,30 12,07 


ln der Folge wollen wir diese Ergebnisse mit denen von 
Amerika und einigen anderen Ländern vergleichen. ai 


Die Ausdehnung des eisernen Langschweilen- und 
Querschwellen-Oberbaues auf den Deutschen Bahnen 
in den Jahren 1880 bis 1884. 


Die Ausdehnung des eisernen Langschwellen- und Quer- 
schwellen - Oberbaues während der 4 Rechnungsjahre 1880/1, 
1881/2, 1882/3 und 1883/4 auf den Deutschen Eisenbahnen ist aus 
der folgenden Zusammenstellung zu ersehen, welche aus der 
Deutschen Reichs-Eisenbahnstatistik der genannten 4 Jahre ent- 
nommen ist. 


Gleiskilometer der Deutschen Bahnen 


Im auf eisernen 
Rechnungsjahr Tr —— 
= 2 Langschwellen Querschwellen 
} 1880/1 3 301 | 1310 
1881/2 397 2034 
_....1882/8 4 252 3113 
 -1883/4 4743 4 064 


Daraus geht hervor, dass die Zunahme bei dem eisernen 
Querschwellen-Oberbau bedeutend grösser als beim Langschwellen- 


Bi 
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.des Systems Hartwich 


Oberbau war, was sich vermuthlich theilweise dadurch erklärt, 
dass der Langschwellen-Oberbau ein besonders festes und gleich- 
zeitig für Wasser durchlässiges Unterbettungsmaterial, festen 
Steinschlag oder groben Kies, verlangt. Aus diesem Grunde ist 
der Langschwellen-Oberbau vorzugsweise da zur Anwendung 
gekommen, wo ein solches Unterbettungsmaterial ohne’ unver- 
hältnissmässige Kosten zu haben war, namentlich im Direktions- 
bezirk Frankfurt und auf den Elsass -Lothringischen Reichs- 
bahnen. Die eisernen Querschwellen lassen sich 'erfahrungs- 
mässig auch auf weniger festem und durchlässigem Unter- 
bettungsmaterial mit Vortheil verwenden, was durch die Statistik 
bestätigt wird, welche nämlich zeigt, dass dieselben auch auf 
vielen Bahnen Eingang gefunden haben, wo weder Steinschlag 
noch grober Kies als Unterbettungsmaterial Verwendung‘ finden. 
In 'verhältnissmässig grösster Ausdehnung haben die eisernen 
Querschwellen in den Direktionsbezirken Elberfeld und Köln 
(linksrheinisch) Anwendung gefunden. - 

Ausser den eisernen Lang- und Querschwellen kommen 
auf den -Deutschen Bahnen, wie die Reichs-Eisenbahnstatistik 
zeigt, in geringer Ausdehnung auch noch das System Hartwich 
(wobei die Schiene direkt auf der Unterbettung ruht) und das 
System der dreitheiligen Schiene vor. Die nach dem ersteren 
System hergestellten Gleiskilometer haben in dem vorgenannten 
Zeitraum von 50 auf 30, die nach dem letzteren System gebauten 
von 32 auf 27 km abgenommen. Das letztere kommt fast 'aus- 
schliesslich auf den Braunschweigischen Bahnen vor.‘ Bezüglich 
ist zu erwähnen, dass dasselbe "auf 
einigen Sekundärbahnen und zwar in den Bahnstrecken, welche 
auf öffentlichen Strassen liegen, neuerdings mit gutem Erfolg 
Anwendung gefunden hat. 

Auf den nichtdeutschen, aber zum Verein Deutscher Eisen- 


bahnverwaltungen gehörigen Bahnen haben, wie aus der Statistik _ 


des genannten Vereins zu ersehen ist, sowobl die eisernen 'Lang- 


schwellen wie der eiserne Querschwellen-Oberbau nur in ver-, 


hältnissmässig geringer Ausdehnung Anwendung gefunden. Im 
Jahre 1863 kamen auf den ÖOesterreichisch-Ungarischen Bahnen 
nur 68 Gleiskm auf eisernen Langschwellen und 26 auf eis>rnen 
Querschwellen vor. Neuerdings haben aber die eisernea Quer- 
schwellen eine ausgedehntere Verwendung auf der Arlbergvahn 
gefunden. Die übrigen Vereinsbahnen enthielten im Jahre’1883 
nur 19 Gleiskm auf eisernen Langschwellen und 300 auf eisernen 
EEE von welchen letzteren der grösste Theil auf die 
iederländischen Bahnen kommt. In noch geringerer Ausdeh- 
nung hat der eiserne Oberbau, wie die internationale Eisenbalhn- 
statistik pro 1882 zeigt, auf den Bahnen der übrigen Europäischen 
Staaten Anwendung gefunden. f 
Es sind also in dieser Hinsicht die Deutschen Eisenbahn - 
verwaltungen, namentlich die Königlich Preussische Staats- 
Eisenbahnverwaltung, allen übrigen Europäischen Bahnen mit 
gutem Beispiel vorangegangen, was im Interesse der nothleidenden 
Deutschen Eisenindustrie von grosser Bedeutung ist. Die Ent- 
scheidung der Frage, ob der eiserne Lang- oder Querschwellen- 
Oberbau vorzuziehen sei, ist aus den bisherigen statistischen 
Resultaten nicht zu entnehmen. Es werden dafür in jedem ein- 
zelnen Falle die besonderen Verhältnisse, namentlich die Qualität 
des Unterbettungsmaterials, massgebend sein. H. „15 


Das erste 50jährige Eisenbahnjubiläum 
in Deutschland. | 


Fünf.ig Jahre in der Geschichte des Deutschen Eisen- 
bahnwesens waren am 7. Dezember 1885 verflossen, seit dem 
kulturhistorisch so ausserordentlich wichtigen Augenblicke; in 
welchem sich der erste Eisenbahnzug in dem Gebiete des gegen- 
wärtigen Deutschen Reiches in Bewegung setzte. _Fürwahr' ein 
Jubiläum, welches in allen Deutschen Landen das grösste und 
allgemeinste Interesse wachrufen muss, ein Erinnerungstag, der 
dem ersten halben Jahrhundert einer das Leben des Deutschen 
Volks und die 3eziehungen desselben zu seinen Nachbarn völlig 
umgestaltenden Zeitepoche den Grenzstein setzt! Die Einführung 
des Eisenbahnwesens war es, welche der Neuzeit das 'charak- 
teristische Gepräge aufgedrückt und das gesammte 'Ööffentliche 
Leben von Grund aus umgestaltet ‚hat. In einfachen, ‚Worten 
meldet die Chronik, dass am Morgen des 7. Dezember 1835:die erste 


Deutsche ' Eisenbahn, die nur *, Deutsche Meilen lange Linie _ 


Nürnberg-Fürth, dem Betriebe übergeben wurde. . Mit endlosem 
Jubel begrüsste an jenem Tage die Bevölkerung die ersten, aus 
wenigen’ Waggons bestehenden Züge, welche den Verkehr Zweier 
durch ihre Industrie hervorragenden Städte vermittelten, und 
wenn auch damals schon viele in diesem ‚Ereignisse den'Anfang 
einer ungeheueren ‚Umwälzung auf allen Gebieten | des „öffent- 
lichen ‚Lebens erblickten, so blieb. doch zweifellos selbst. ‚dem 
Weitsichtigsten ‚das 'Zukunftsbild verschleiert, das heute vor 
unseren erstaunten Augen erscheint. Die 6 km Betriebslänge 
der Nürnberg-Fürther Bahn bilden den Stamm eines Gebietes von 
nicht weniger als 36590 km, das in diesem Augenblicke das 
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Deutsche Reich aufweist: Nur noch 3481 km fehlen an der 
Länge des Erdäquators, und diese werden nach dem Ausbaue 
des projektirten und bezw. begonnenen Preussischen Sekundär- 
bahnnetzes schon nach wenigen Jahren hergestellt sein. In rich- 
tiger Würdigung der Bedeutung des Tages hat die Verwaltung 
der Nürnberg-Fürther Bahn, deren Unternehmer vor fünf De- 
zennien die Pioniere einer neuen Aera waren, eine solenne Fest- 
lichkeit mit glänzendem Programm veranstaltet. Das altehr- 
würdige Nürnberg und seine Schwesterstadt Fürth, die rühmend 
von sich sagen können, dass sie an der Spitze der modernen 
Deutschen Civilisation gestanden haben, nahmen mit Stolz an 
der bedeutungsvollen Feier Theil und bereiteten mit gewohnter 
Gastlichkeit den Vertretern der Staatsregierungen wie denjenigen 
der Mitteleuropäischen Eisenbahnen einen herzlichen Empfang. 
Handelte es sich doch nicht um einen Akt von nur lokaler Be- 
deutung, sondern um ein allen Deutschen gemeinsames nationales 
Fest im vollsten Sinne des Wortes, um die feierliche Einfügung 
eines Marksteins in die rastlos fortschreitende Entwickelung des 
Deutschen Verkehrswesens! Unter die ersten Ruhmesblätter im 
Buche unserer Geschichte zählen wir die in fünfzig Jahren er- 
zielten Errungenschaften auf diesem friedlichen Gebiete, und 
mit vollem Vertrauen dürfen wir in die Zukunft blicken, da im 
Norden wie im Süden des Vaterlandes die Leitung des so viele 
Zweige des Öffentlichen Lebens beherrschenden Eisenbahnbe- 
triebes in die besten Hände gelegt ist. 

Fünfzig Jahre sind seit jener Stunde vollendet, in welcher 
der erste Eisenbahnzug auf Deutscher Erde eine andere Kultur, 
ein völlig umgestaltetes wirthschaftliches Leben im Vaterlande 
verhiess und uns, die wir in der Gegenwart die Früchte des da- 
mals gepflanzten Baumes geniessen, lieg die Pflicht ob, dank- 
baren Sinnes auf eine Zeit zurückzublicken, in welcher einsichts- 
volle und thatkräftige Männer nach Ueberwindung unsäglicher 
Schwierigkeiten einer von ihnen für gut und segensreich er- 
kannten Erfindung zum Siege verhalfen. Der Nürnberg-Fürther 
Ludwigsbahn bleibt der unvergängliche Ruhm, der erste Schienen- 
weg im Reiche gewesen zu sein, und mit Recht hat deshalb de- 
ren gegenwärtige Verwaltung eine solenne Jubiläumsfeier ver- 
anstaltet, zu welcher distinguirte Gäste aus fast allen Theilen 
Deutschlands sowie aus Oesterreich, Holland etc. eingetroffen 
sind. Obwohl der Himmel, mehr den Gesetzen der Natur als 
den Wünschen der Festtheilnehmer Rechnung tragend, ein wenig 
freundliches Gesicht zeigte, so vermochte dies doch die Stimmung 
der Gäste nicht zu beeinflussen, da die hohe Bedeutung des heu- 
tigen Tages von Aeusserlichkeiten unabhängig bleibt. 

Die Festfeier, in allen Theilen auf das Trefflichste arrangirt, 
nahm einen ebenso glänzenden als würdigen Verlauf. Nachdem. 
sich die meisten Herren bereits am Vorabend im „Hotel zum 
Württemberger Hof“ ein Rendezvous gegeben hatten, begaben 
sich alle Gäste heute Vormittag kurz vor 10 Uhr nach dem in 
prächtiger Weise mit Wappen, Fahnen, Guirlanden etc. ge- 
schmückten Stationsgebäude der Nürnberg-Fürther Bahn, zu 
welchem vom Spittlerthore aus eine förmliche via triumphalis 
führte. Neben dem Bahnhofe war u. a. eine hohe Pyramide aus 
Maschinen- und Wagentheilen errichtet, die sämmtlich der An- 
fangszeit des Betriebes angehören und stummes Zeugniss da- 
für ablegen, dass im Wechsel der Zeiten alles vergänglich ist. 
Besonders schön geschmückt war das Denkmal des Bürger- 
meisters Scharrer, der einst alle seine Kräfte eingesetzt hatte, 
um das Eisenbahnprojekt zu realisiren. — Nachdem die Spitzen 
der Civil- und Militärbehörden, sowie die übrigen Gäste (Ver- 
treter der Mitteleuropäischen Bahnen, Mitglieder der Städtischen 
Verwaltung etc.) in den mit den Büsten der Bayerischen Könige 
(Ludwig 1., Maximilian und Ludwig ll.) sowie mit Blattpflanzen 
und Guirlanden recht geschmackvoll dekorirten Versammlungs- 
saal getreten waren, nahm der erste Direktor der Jubilarin, Herr 
Münch, das Wort, um die Festgäste auf das Herzlichste zu be- 
grüssen. In trefflicher formvollendeter Weise führte Redner 
aus, wie die Bedeutung der Nürnberg-Fürther Bahn nicht in 
ihrer Betriebslänge, nicht in grossartigen Kunstbauten oder in 
einer internationalen Mission beruhe, sondern in der Thatsache, 
dass diese Linie die erste gewesen ist, auf welcher das geflügelte 
Rad seinen Siegeszug durch die Deutschen Lande begonnen hat. 
Den Manen jener selbstlosen, energischen Männer (Scharrer, 
Platner, Denis) müsse unsere Verehrung gelten, und wie diese 
das epochemachende Werk gefördert hätten, so danke das Vater- 
land dessen definitive Ausführung recht .eigentlich der hochher- 
zigen Initiative des erhabenen Königshauses, dessen Regierungs- 
prinzipien zu allen Zeiten zum Wohle Bayerns und zum Segen 
des jetzt ruhmvoll geeinten Deutschlands, auf der Pflege des Schö- 
nen und Guten basirten. Herr Münch schloss seine Ausführungen 
mit einem dreimaligen Hoch auf König Ludwig II. von Bayern 
und Kaiser Wilhelm I. in das die Versammlung begeistert ein- 
stimmte. Hierauf spielte ein ausserhalb des Gebäudes aufgestelltes 
„Musikkorps das „Heil Dir im Siegerkranz*, während welcher Zeit 
im Saale feierliche Stille, herrschte. Der Königliche Staats- 


minister Freiherr von Orailsheim wandte sich solann an dia Ver- 
sammlung und verwies auf den Unterschied zwischea S»yast und 
Jetzt, zwischen den Anschauungen über d:n Eisenbahnbstrieb 
vor 50 Jahren, dem man selbst in massgebendeu Kreisen Miss- 


trauen entgegengebracht habe, und dem jetzt bestehenden 


Schienennetz. Einer Sage aus grauer Vorzeit gleiche es, wenn 
man 50 Jahre in der Geschichte des Eisenbahnwesens zurück- 
blättere und dort jenen Einwendungen und jenen Prophezeiungen 
begegne, welche dem neuen Verkehrsmittel den Eingang in 
Deutschland wehren sollten. Und doch hätten die Eisenbah- 
nen einen kaum berechenbaren Einfluss nicht nur auf die wirth- 
schaftliche Entwickelung, sondern auch auf das Geistesleben der 
Nationen ausgeübt! eute dürfte der Eisenbahnbau nahezu 
seinen Kulminationspunkt erreicht haben, und schon nähere sich 
die Gegenwart dem Augenblicke, in welchem auch auf diesem 
Gebiete wieder die Pflege lokaler Interessen in den Vordergrund 
trete. Mit vollem Recht habe der Vorredner die huldvolle Für- 


sorge betont, die Se. Majestät der König Ludwig Il. stets dem‘ 


Unternehmen Nürnberg-Fürth zuwende, und auch heute wolle 
der Monarch ebenso diese seine dauernde Sympathie wie seine 
Anerkennung der Leistungen der Verwaltungsorgane dadurch 
bethätigen, dass er dem Herrn Direktor Münch den Titel „König- 
licher Kommerzienrath“ und drei älteren Bediensteten der Bahn 
Orden verleihe. Se. Excellenz der Herr Minister. überreichte als- 
bald den solchergestalt Ausgezeichneten Diplom und Dekorationen, 
worauf Herr Regierungspräsident Heermann (Ansbach) der Freude 
darüber Ausdruck gab, dass es gerade der Kreis Mittelfranken 
sei, in welchem der Eisenbahnbetrieb zuerst festen Fuss gefasst, 
und überbrachte seitens der Kreisregierung die besten Glück- 
wünsche für das fernere Gedeihen der Bahn. Nachdem noch die 
Herren Bürgermeister von Stromer (Nürnberg) und Langhans 
(Fürtb) der Verwaltung ihre Glückwünsche dargebracht hatten, 
begab sich die Festversammlung zum Plerrer, woselbst Herr 
Bürgermeister von Stromer die feierliche Grundsteinlegung des 
Kunstbrunnens vornahm, der die künftigen Geschlechter an die 
Thatsache erinnern soll, dass der Deutsche Eisenbahnbetrieb 
seinen Beginn an dieser Stätte nahm, wo er zunächst der Ver- 
bindung zweier blühender Städte diente, so ein neues Zeitalter 
für Bayern und Deutschland, ja für die ganze civilisirte Erde in- 
augurirte. In den Grundstein wurden eine auf die Feier und die 
Bestimmung des Brunnens bezügliche Urkunde, die von Herrn 
Rektor Dr. Hagen dahier verfasste Festschrift, der letzte Jahres- 
bericht der Bahn, die heute früh erschienenen hiesigen Zeitungen 
und ein Exemplar der für die Feier hergestellten Erinnerungs- 
medaille versenkt. Mit drei Hammerschlägen zu Ehren des 
Reichs und Bayerns, der erhabenen Kunst und des bürgerlichen 


Gemeinsinnes der Schwesterstädte Nürnberg und Fürth schloss 
der Herr Bürgermeister den Stein, und weitere Hammerschläge 


seitens des Herrn Ministers und der übrigen Festgäste beendeten 
die erhebende Feierlichkeit. 
Wenige Minuten später fuhr der mit Kränzen und Fahnen 


reich dekorirte Festzug nach Fürth, dessen Bahnhof im Fahnen- 


und Blumenschmuck erglänzte. Hier erfolgte durch Herrn 
Direktor Münch mit dem üblichen Geremoniell die Grundstein- 
legung zu dem neuen Stationsgebäude, und unter Musikbegleitung 


begab man sich sodann in den Saal des „Hotel zur Eisenbahn“, 


wo nach der Begrüssung durch Herrn Bürgermeister Langhans 
ein vorzügliches Frühstück eingenommen wurde. Um 
wurde die Rückfahrt nach Nürnberg angetreten. 

Den Schluss- und Glanzpunkt der Feier bildete das opulente 
Festmahl, welches Nachmittags 4 Uhr im Saale des „Hotel zum 
goldnen Adler“ servirt wurde. ” 


“Eine besondere Würze erhielt das Mahl durch die von der 
Kapelle des 14. Königlich Bayerischen Infanterieregiments vor- 


getragenen Musikpiecen, sowie nicht minder durch die trefflichen 


Toaste, in denen die Redner ihre Freude über die bedeutungs- 
volle Feier und ihre Anerkennung für die Verwaltung der Nürn- 


berg-Fürther Bahn zum Ausdruck brachten. Zunächst ergriff 
Herr Direktor Münch das Wort, um den Dank gegen das Baye- 
rische Herrscherhaus und gegen die den Frieden erhaltende 
Politik des Deutschen Kaiserthrones durch einen Toast auf König 
Ludwig II. von Bayern und Kaiser Wilhelm auszudrücken. Be- 
geistert stimmte die Versammlung in das dreimalige Hoch ein, 
worauf die Kapelle des 14. Infanterieregiments die Nationalhymne 
intonirte. — Herr Direktor Beckh begrüsste die Gäste und unter 
diesen namentlich die Vertreterder zum Verein DeutscherEisenbahn- 
verwaltungen gehörigen Bahnen, worauf Herr Staatsminister von 


Crailsheim die wirthschaftliche Bedeutung der Städte Nürnberg & 
und Fürth im Mittelalter wie in der Gegenwart pries und unter 


lautem Jubel auf deren ferneres Gedeihen sein Glas leerte.. — 
Seitens des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen über- 
brachte Herr Oberregierungsrath Reitzenstein (Berlin) die freund- 
lichsten Grüsse und die herzlichsten Glückwünsche, wobei er 


.hervorhob, wie die Nürnberg-Fürther Bahn stets ein pflichttreues 


Glied des Vereins gewesen sei und als erste Bahn Deutschlands 
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die Fobhadg aller übrigen Verwaltungen geniesse, Nicht die 
Kilometerzahl sei hierbei massgebend, sondern die Thatsache, 
dass die Verwaltung dieser Bahn stets im vollsten Masse die 
Interessen des Publikums wie diejenigen der Eisenbahnen gewahrt 
habe, während sie auch immer in pietätvoller Weise treu und 
ganz zum Vereine stehe. — Herr Oberregierungsrath Dieck 
(Frankfurt a/M.) sprach namens der Preussischen Staatsbahnen 
der Jubilarin die Glückwünsche zum Jubeltage aus, indem er 
besonders hervorhob, dass die Preussischen Staatsbahnverwal- 
tungen, obwohl ihre Linien etwa ein Drittel des gesammten 
Vereinsgebietes ausmachten, keineswegs mit Geringschätzung auf 
das kleinere Mitglied herabsähen, sondern gerade dessen muster- 
gü'tige Betriebsleitung gebührend würdigten. 


In recht humorvoller Form machte sich Herr Baurath 
Plessner (Gotha) zum Interpreten der Glück wünsche aller „natür- 
lichen Schwestern“ der Nürnberg-Fürther Bahn, nämlich der 

. zahlreicher“Lokalbahnen des Reiches, welche zwar in beschränk- 
terem Masse, aber doch im segensreicher Weise dem Verkehre 
dienen. Der von Herzen kommende Toast fand lebhaften Wider- 
hall in der Versammlung. : 


Grossen Beifall erntete auch der Trinkspruch des Herrn - 


Dr. Gunzenhäuser (Fürth) auf die Bediensteten der Verwaltung, 
von denen gesagt werden könne, dass dieselben ausnahmslos und 
zu jeder Zeit ihre Pflicht gethan haben. — Noch toastete der 
zweite Bürgermeister Nürnbergs, Herr Seiler, auf den von den 
zwei Schwesterstädten stets bethätigten Gemeinsinn, der auch in 
der Zukunft die besten Früchte reifen werde. ; 


Abends fand im Stadttheater eine Festvorstellung statt, zu 
welcher die Direktion Wagner’s „Meistersinger von Nürnberg“ ge- 
wählt hatte. Der musterhaften Aufführung ging ein schwuug 
voller, von J. Priem verfasster Prolog voraus, der das Jubel(.st 
verherrlichte und mit folgender Apostrophe schloss ; 


Erhalte Gott in traulichem Verband 
Dich Schwesternpaar im Deutschen Vaterland, 
Und lasse durch Jahrhunderte dich feiern > 
Dies Fest im Schutz des Herrscherhauses Bayern! 


Mit hoher Befriedigung verliessen die Festtheilnehmer die 
gastliche Stätte, für das Leben die Erinnerung an ein gross- 
'artiges, in allen Theilen wohlgelungenes Fest mit sich nehmend. 
Der Verwaltung der Nürnberg-Fürther Ludwigsbahn gebührt auf- 
richtigster Dank und uneingeschränktes Lob für das, was sie 

. zur würdigen Begehung dieses Tages, der ein Ehrentag des 
Deutschen Volkes genannt werden darf, geleistet hat. Möge das 
Unternehmen, das einst einer neuen und grossen Idee die Wege 
ebnete, blühen und gedeihen bis in die fernsten Zeiten! 

? J. Stieb- Cassel. 


\ R 


Aus Oesterreich-Ungarn, 


Die Zuckerenquete und die Eisenbahntarife. 

Beim Oesterreichischen Handelsministerium haben mit den 
Delegirten der namhaftesten Zuckerfabriken, sowie mit den be- 
deutendsten Zuckerexporteuren und den Vertretern der an der 

- Zuckerindustrie interessirten Landwirthschaft, Besprechungen 
stattgefunden, welche die Förderung dieser Industrie zum Zwecke 
hatten. - Von Seite dieser Industriellen wurde vor allem gegen 
‘die verschiedene Tarifirung von Roh- und Pilezucker gesprochen 
und die Unifikation aller Kohlentarife durch Adoptirung des für 
die Oesterreichischen Staatsbahnen bestehenden Tarifsatzes durch 
alle übrigen Bahnen und überdies eine weitere Herabsetzung des 
Portosatzes für Braunkohle, wegen ihres geringeren Heizwerthes, 
verlangt. Nun ist ein Widerspruch darin gelegen, dass einerseits 
der Unterschied zwischen Ganz- und Halbfabrikat nicht berück- 
sichtigt und andererseits die Berücksichtigung des verschiedenen 

 Heizwerthes der Kohle verlangt wird. Abgesehen davon, ist 
aber die wachsende Begehrlichkeit der Industriellen, rücksicht- 
lich der steten Herabsetzung der Frachttarife durch das neu auf- 
getauchte Schlagwort der Unifikation derselben, so recht be- 
zeichnend. Die Herren vergessen, dass auch die Bahnunterneh- 
mungen Industrien mit eigenartigen Existenzbedingungen und 
Betriebsverhältnissen sind, welche sich nicht nach einer Schablone 
behandeln lassen. Diesem fortwährenden Drängen nach Fracht- 
ermässigungen muss doch entgegen gehalten werden, dass nur 
wenige unserer Eisenbahnen die landesüblichen Zinsen ihres 
Anlagekapitals verdienen, die übrigen aber mit Verlust arbeiten 

‘bezw. die Garantie oder Subvention des Staates, somit die 
grössere Belastung sämmtlicher Steuerträger in Anspruch nehmen. 
Diesen Standpunkt nahm auch in dieser Enquete, bei welcher 

die Bahnen nicht vertreten waren, die Regierung ein. In zwei 
weit günstiger situirten Ländern konnte dem Wunsche nach 
Unifikation der Tarife nur theilweise entsprochen werden; in 


Frankreich haben die Bahnen Mindereinnahmen zu verzeichnen, 


. verzinsen sich die unseren weit 
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für welche der Staat aufkomm en muss, ohne doch die Geschäfts- 


- welt zu befriedigen; in Preussen hat die Unifikation nur auf den 


Staatsbahnen stattgefunden; während diese 4 pCt. abwerfen, 
eringer. Der Staat und noch 
weniger die Privatgesellschaften können dem Handel und der 
Industrie die Eisenbahnen gleich den Öffentlichen Strassen 
unentgeltlich oder nur gegen eine geringe Mauthgebühr zur Ver- 
fügung stellen. Das Verlangen nach Uebersichtlichkeit und 
Angemessenheit der Tarife ist gerecht; die Schädigung der 
Bahnunternehmungen durch die fortgesetzten Frachtermässi- 
gungen ist aber ebenso inopportun als ungerecht. 


Die Investitionen der Nordwestbahn. 

. Das „Reichsgesetzblatt‘“ vom 1. d.M, publizirt diesesim ab- 
nes Sessionsabschnitte vom Reichsrathe votirte Gesetz. 

urch dasselbe wird die Regierung ermächtigt, für die garantirten 
Linien der genannten Bahn eine Garantieerhöhung von 474 260 fl. 
Silber zur Verzinsung und Amortisation eines vierprozentigen 
Prioritäten-Anlehens im Nominalbetrage von 11 Millionen Gulden 
zu gewähren, unter der Bedingung, dass aus dem Erlöse des 
Anlehens zunächst gewisse zu Lasten der Betriebsrechnung bisher 
bestrittene Investitions-Auslagen an den Staat refundirt werden, 
und dass der Rest des Anlehens für die weiter noch erforder- 
lichen Investitionen verwendet werde. Die Nordwestbahn hat 
mit der Oesterreichischen Bodenkredit-Anstalt wegen der Emission 
eines Theiles der neuen Anleihe ein Uebereinkommen abgeschlossen, 
laut dessen sie der Bodenkredit-Anstalt einen Nominalbetrag an 
vierprozentigen Silber-Prioritäten des garantirten Netzes in der 
Höhe von mindestens 4 und höchstens 5 Millionen Gulden 
zum Kourse von 88 pCt. überlässt. Vorläufig hat die Bodenkredit- 
Anstalt einen Nominalbetrag von blos 3 800000 fl. übernommen, 
welcher nunmehr, sobald die Intabulations-Formalitäten erfüllt 
sein werden, auf den Markt gebracht wird. Im nächsten Jahre 
dürfte die Nordwestbahn nur ein Kapitalerforderniss von einigen 
hunderttausend Gulden haben, und der Gesammtbetrag von 
11 Millionen Gulden dürfte sich auf eine Reihe von Jahren 
vertheilen. 


Resultate der Eisenbahntarif-Enquete. - 

Ueber die Eingabe der Olmützer Handelskammer an das 
Handelsministerium, in welcher diese ersucht, die Entschliessungen 
der Eisenbahnverwaltungen über die seitens der Tarifenquete 
gestellten Anträge dem verkehrstreibenden Publikum mitzutheilen, 
hat das Handelsministerium dieser Handelskammer bekannt 
gegeben, dass die Oesterreichische Eisenbahndirektoren-Konferenz 
im Monat Oktober das Gutachten über die Anträge der Eisen- 
bahntarif-Enquete vorgelegt und dass das Handelsministerium 
bezüglich genauerer Präzisirung einzelner Punkte des erwähnten 
Operates noch die Einvernahme mit der Direktorenkonferenz 
pflege und für die Beendigung derselben einen Termin bis Mitte 
dieses Monats gestellt hat. Das Handelsministerium wird dann 
unverzüglich allen Korporationen, welche an den Berathungen 
der Eisenbahntarif-Enquete theilnehmen, von den Entschliessungen 
der Eisenbahnen und den diesbezüglichen Entscheidungen des 
Ministeriums Kenntniss geben.: Das weitere Petitum der 
ÖOlmützer Handelskammer um Intervention bei den Eisenbahnen 
wegen Zusendung der Tarifhefte und der Verkehrantheils-Tabellen 
an die einzelnen Handelskammern konnte das Ministerium nicht 
erfüllen, nachdem derartige Publikationen, insofern sie nicht im 
„Centralblatt‘‘ erscheinen, nur für den internen Dienst der Eisen- 
bahnen bestimmt sind, daher sich der Ingerenz des Ministeriums 
entziehen. ' 


Brückenverstärkungs-Konferenzen. 

- Zur Armirung der Küsten in Pola wurde von den Dele- 
gationen die Anschaffung einer grössern Anzahl von Strand- 
geschützen votirt, deren Transport nun dahin stattfinden ‘soll. 
Da dieselben ein ausserordentlich grosses Gewicht haben, so 
war zu befürchten, dass die Eisenbahnbrücken und andere 
Objekte dieser grossen Last nicht gewachsen seien, weshalb eine 


‚Konferenz der an diesem Transporte betheiligten Bahnen bei der 


Oesterreichischen General-Inspektion stattgefunden hat, um die 
entsprechenden Sicherheitsvorkehrungen eventuell zu treffen. 
Es zeigte sich indessen, dass dieselben grossentheils entbehrlich 
sind, weshalb nur partielle Verstärkungen vereinzelter Objekte 
in Angriff genommen werden. 


Die Ungarischen Staatsbahnen und der Finanzminister. _ 

Die bereits mitgetheilten Budgetverhandlungen im Ungari- 
schen Abgeordnetenhause deuten darauf hin, dass von Seite des 
Finanzministeriums die ungenügenden Erträgnisse der Staats- 
bahnen zum Anlasse genommen wurden, um eine Reform ihrer 
Verwaltung zur Erzielung von Erspärnissen zu verlangen. Dem 
„Pester Lloyd“ entnehmen wir hierüber folgendes: Die Betriebs- 
ausweise zeigen, dass der Keilsrieng der Ungarischen Staats- 
bahnen im Jahre 1882 2,5 pCt., im Jahre 1883 2,8 pCt. und im 
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Jahre 1884 gar nur 2,3 pCt. des jeweiligen Baukapitals betrug 
und dass die Ausgaben im Jabre 1882.64 pCt., im Jahre 1883 62 


und im Jahre 1884 67 pCt. der. Bruttoeinnabme absorbirten, - 


während die grösseren Oesterreichisch- Ungarischen Privatbahnen- 
in den Einnahmen ca. 25pÜt. höhere, in den Ausgaben hingegen 
um ebensoviel niedrigere Ziffern aufweisen und ihre Betriehsaus- 
gaben demgemäss auch nur etwa 40 pCt. der Gesammteinnahmen 
verzehren. Nachdem eine Erhöburg der Tarife schwer durch- 
führbar erscheine, erübrige nur, durch Ersparnisse eine Besserung 
der finanziellen Resultate anzustreben. Jede ersparte Million 
entspreche einer Zunahme des Reinertrages um 0,23 pCt. Auf 
diese Weise liesse sich in mittelguten Jahren «ine Rente von 
mindestens 3 pCt. erzielen. Ein wesentlicher Einfluss auf die 
geringe Rentabilität der Ungarischen Staatsbahnen sei der über- 
grossen Zahl der Personenzüge zuzuschreiben, da dieser Verkehr 
mit 3 Millionen Gulden jährlich passiv sei. — Ueber die ge- 
plante neue Organisation der Staatsbabnen enthält die „N. Fr. Pr.* 
folgende Mittheilung: An Stelle ‚der brreits brstehenden acht 
Betriebsleitungen sollen fünf selbständige Betriebsdirektionen 
kreirt werden, welche alle Angelegenheiten des Betriebes ihrer 
Zone und ausserdem die Einnahmenkontrolle zu besorgen hätten. 
Die Centraldirektion in Pest wird in vier Abtheilungen getrennt, 
an deren Spitze je ein Direktor steht, während das gegenwärtige 
Direktorium aus sieben Mitgliedern zusammengesetzt- ist. Diese 
Abtheilungen umfassen die allgemeine Verwaltung, den Bau, den 
kommerziellen Dienst und die Finanzen, welche letztere Abthei- 
lung zugleich die Ausgabenkontrolle zu besorgen hätte. 


Die Marmaroser. Salzbergwerk-Bahn. 

Das Ungarische Finanzministerium hat verordnet, dass die 
Prioritätsaktien dieser Bahn als Kaution _ bei allen Staatskassen 
angenommen werden dürfen. Durch diese Gestattung wird die 
Aufmerksamkeit auf die Marmaroser Salzbahn und deren Ergeb- 
nisse gelenkt. Diese sind günstige zu rennen. Dese Bahn geniesst 
eine Staatsgarantie von jährlich 96 800 fl. für die Salzverfrach- 
tung während der ganzen Konzessionsdauer. Im ersten Betriebs- 
jahre hat der Staat faktisch an Frachtgebühr 106000 fl. bezahlt 
und wurde eine Verzinsung des Anlagekapitals von circa 6 pCt. er- 
zielt; das laufende Jahr stellt eine noch höhere Verzinsung in 
Aussicht. Die fraglichen Prioritäten wurden im Betrage von nur 
800.000 fl. emittirt, welche innerbalb 25 Jahren getilgt werden 
müssen. 

Projektirte Bahnen in Steiermark. 

Bezüglich der von Wolfsberg nach ÖObersteiermark zu 
führenden Bahr, deren Herstellung der Privatthätigkeit über- 
lassen bleibt, existiren 3 Alternativprojekte und zwar von Wolfs- 
berg nach Judenburg, Zeltweg und Koittelfelde Der Gemeinde- 
ausschuss letzterer Stadt hatte nun beschlossen, eine Deputation 
nach Leoben zu senden, um die Gemeindevertretung der Haupt- 
stadt des Oberlandes zu bewegen, sich der Petition der Knittel- 
felder betreffs des Anschlusses der genannten Bahn in Knittelfeld 
anzuschliessen. Thatsächlich hat der Leobener Gemeindeausschuss 
den Beschluss gefasst, der Petition der Nachbarstadt beizu treten. ° 
— Das Projekt der Herstellung einer Bahnverbindung nach 
Gleichenberg scheint nun endlich der Realisirung entgegenzugehen. 
Die Bahnstationen für Gleichenberg sind gegenwärtig Feldbach 
(an der Ungarischen Westbahn) und Mureck, beziehungsweise 
Purkla an der Spielfeld - Radkersburger Lokalbabn. Die Stadt- 
gemeinde Feldbach hat nun, nachdem ihr die von einem Kon- 
sortium erworbene Vorkonzession für den Bau einer Bahn von 
Feldbach über Gleichenberg nach Radkersburg zedirt worden, 
die Trazirung dieser Linie in Angriff genommen. Mit Rücksicht 
auf dieses Projekt wird im Unterlande noch eifriger für die 
Herstellung einer Bahn von Radkersburg in der Richtung nach | 
Polstrau oder Friedau agitirt, um eine neue Verbindun 7 zwischen 
den beiden aus Steiermark nach Ungarn führenden Linien zu 
erzielen. 

kisenbahnprojekte in Ungarn. 

Der Königlich Ungarische Kommunikationsminister bat 
Nachbenannten die Erlaubniss zur Vornahme technischer Vor- 
arbeiten für die bezeichneten Strecken ertheilt, und zwar: Dem 
Bela Hegyei und Konsorten für eine von Budapest - Rudaster 
nächst dem ÖOfener Blocksbade, eventuell vom Gellert-Rakpart 
ee ausgehende, über Albertfalva, Promontor, Kiss- 
Teteny bis Nagy-Teteny führende Strassenbahn mit einer Ab- 
zweigung zum Mattoni’schen Salzbade und dem Orte Kelenföld, 
auf weitere sechs Monate; dem Grafen Johann Pejacsevics für 
eine von Zenta bis Horgos führende Vizinalbahn auf die Dauer 
eines Jahres, ferner die Vorkonzession bezüglich der Linie Zenta- 
O-Becse auf ein weiteres Jahr verlängert; dem Achmed Beg 
Userics und Konsorten für eine von einem geeigneten Punkte der 
Eisenbahn Sunja-Brood, eventuell von Cserovljane ausgehende, 
bis Derbicza am linken Ufer der Una, respektive bis zur Landes- 
grenze führende Vizinalbahn, auf die Dauer eines Jahres; dem 
Grafen Gabriel Bethlen für eine von Szasz-Regen über den Föl- 
gyeser Engpass bis zur ee Landesgrenze 
führende Eisenbahn erster Klasse auf die Dauer eines Jahres ; 
dem Reichstagsabgeordneten Julius Horvath für eine von der 


Raczkeve auf die Dauer eines. weiteren Jahres; dem Dr. Rafael 
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Station Petroseny der Königlich Ungarischen Staatsbahnen aus- 
gehende, mit Berührung der Gemeinden Livazeny, Also-Borbateny, 
Vulkan, Paroseny, Lupeny, Felsö-Borbateny, Urikany und Hobi- 
ezany bis Nyakmezö führende Eisenbahn zweiter Klasse auf die 
Dauer eines Jahres; dem Reichstagsabgeordneten Arthur 
Probsztner für eine von der Station Poprad-Felka ausgehende, 
mit Berührung der Orte Käsmark, Szepes-Bela, Podolin, Gnezda 
und Alt-Zublo bis zur Ungarisch - Galizischen Landesgrenze 
führende normalspurige Eisenbahn; dem Josef Ofner die Ver- 
längerung der früher ertheilten Vorkonzession für eine Strassen- 
bahn mit Pferde- oder Lokomoti.betrieb von Budapest bis 


Neumann für eine -von d«r Station Plessicz der Königlich Unga- 

rischen Staatsbahnen abzweigende und über Osetnek nach Nagy- 

Szlabos führende Vizinalbahn auf die Dauer eines Jahres. E 
Fusion von Eisenbahnen in Ungarn. .. 

Die Verwaltungen der Arad-Csanader und der "Arad-Körös- 
thaler Eisenbahn berufen die Aktionäre. zu auss»rordentlichen 
Generalversammlungen ein. In jeder derselben wird der Antrag 
der betreffenden Direktion auf Vereinigung der beiden Gesell- 
schaften zur Berathung gelangen. 


Gebührenbelastung bei einer nachträglichen Expropriation. 

. > Die Oesterreichische Nordwestbahn hatte für den Bau einer 
Schleppbahn Grundeinlösungen vorgenommen, für welche ihr 
seitens der Finanzbehörde die Uebertragungsgebühren vorge-, 
schrieben wurden. Die Nordwestbahr, welche auf Grund ihrer 
Konzessionsurkunde die Gebührenfreiheit für die erwähnten 
Grundeinlösungen in Anspruch nahm, brachte beim Verwaltungs- - 
gerichtshof die Beschwerde ein, welche jedoch als unbegründet 
zurückgewiesen wurde, weil sich aus der Konzessionsurkunde 
im Zusammenhalt mit dem Gesetz über die Konzessionirung der 
Nordwesibahn ergebe, dass die Gebührenfreiheit nur für Grund- 
einlösungen zu den ursprünglich konzessionirten Linien gewährt 
wurde. Es könne zwar auch für eventuelle — als gemeinnützig 
anerkannte — Flügelbahnen zu Industrialunternehmungen das 
Expropriationsrecht ertheilt werden, aber es sei nirgends im Ge- 
setz ausgesprochen, dass die Gebührenfreiheit in allen Fällen ; 
eintrete, wo von dem Expropriationsrecht Gebrauch gemacht » 
werden könne. — Diese Auslegung wird von der Tagespresse mit ° 
Recht als eine engherzige und nur vom fiskalischen Standpunkt 
ausgehende bezeichnet. 5 


Vesterreichisch-Italienischer Eisenbahnverkehr. 

Die vor etwa 2 Jahren unterbrochenen direkten Verkehrs- 
beziehungen zwischen Oesterreich-Ungarn einer- und Italien an- 
dererseits wurden auf Grund der vor mehreren Wochen in 
Florenz stattgehabten Konferenz wieder aufgenommen. In der- 
selben ist nämlich beschloseen worden, dem Wechselverkehr die 
möglichste Unterstützung angedeihen zu lassen und zunächst 
wieder durch Erstellung direkter niedriger Tarife zwischen den 
Hauptstationen der Oesterreichischen Staatsbahnen und jenen der 
Südbahn einerseits und den Italienischen Bahnen andererseits der 
Entwickelung der Handelsbeziebungen nachzuhelfen. Gleichzeitig 
wurden bestimmte Normen für den Fall von Verkehrsstockungen 
getroffen, so dass während dieser Zeit die Transporte nach Mög- 
lichkeit ohne wesentliche Vertheuerung der Frachtkosten auf der 
zunächst zu Gebote stehenden Hilfsroute abgefertigt werden. Die 
Südbahn hat weiter, um die Beziehungen mit der neuen Be- 
triebsgesellschaft zu erleichtern, in Florenz eine eigene Vertre- 
tung bestellt. 

Die Aribergbahn und die Schweiz. 

Vor kurzem fand unter Vorsitz des Hofraths Steingraber 
eine Konferenz der Oesterreichischen Staatsbahnen, derUnionSuisse 
und der Schweizer Nordostbahn statt, in welcher endlich eine 
Einigung mit diesen beiden Schweizer Bahnen hergestellt und 
ein Kartell abgeschlossen wurde, welches die volle Ausnutzung 
der Arlbergroute im Schweizer und im Französischen Verkehr _ 
ermöglicht. Hiermit dürfte wohlauch das letzte Hinderniss weg- 
geräumt sein, welches etwa noch der Publikation sämmtlicher 
Tarife für den Verkehr auf der Arlbergbahn im Wege stand. . 


Fleischtransporte nach Wien. rt 

Von der Approvisionirungskommission wurden folgende, 
die Eisenbahnen betreffende Anträge bezüglich des Fleisch- 
transportes an den Wiener Gemeinderath gestellt: 1. an die 
Regierung eine Petition um Ermässigung der Tarife für die 
Fleischzufubr zu richten; 2. soll die Regierung ersucht werden, 
ihre Ingerenz auf Einführung von Eiswaggons mit Refrigatoren 
bei den Bahnverwaltungen geltend zu machen; die Lebensmittel- 
und insbesondere die Fleischzüge hätten mit grösserer Geschwin- 
digkeit zu verkehren als bisher; die Eiswaggons sollen auf der 
Verbindungsbahn direkt zur Markthalle verkehren; 3.. die Ueber- 
nahme der Fleischtransporte auf dem täglichen Fleischmarkte, 
beziehungsweise in der Station soll durch eine Kommission, be- 
stehend aus einem Marktbeamten und je einem Vertreter der 
Bahn und des Einsenders, erfolgen. = 


Die Donau-Umschlagsplätze bei Wien. 
: Die Verhältnisse des Donau - Umschlagsverkehrs in Wien 
haben der „N. Fr. P.* zufolge in letzterer Zeit eine einschnei- 
dende Ueränderung erfahren- Während früher nahezu jede der 
in.Wien einmündenden Bahnen über einen eigenen Umschlags- 
platz. an der Donau disponirte, sind die meisten derselben in- 
zwischen ganz aufgelassen worden. Die Gründe, welche diese 
Thatsache herbeigeführt haben, sind verschiedener Art. In erster 
Reihe ist’ es einer immer mehr und mehr vorgeschrittenen Ver- 
sandung der Donau an den Umschlagsplätzen zuzuschreiben, 
dass dieselben aufgelassen werden mussten. Dies trifft bei 
Kaiser-Ebersdorf zu, den die ehemalige Kaiserin-Elisabethbahn zur 
Verfügung hatte, und ebenso bei Klosterneuburg, Floridsdorf und 
Stadlau, welche Orte als Umschlagsplätze für die Kaiser-Franz- 
Josefbahn, Ferdinands-Nordbahn und Oesterreichische Staats- 
bahn dienten. Ein analoges Schicksal bedroht für die nächste 
Zeit den Umschlagsplatz Korneuburg der Oesterreichischen Nord- 
westbahn. In zweiter Reihe wirkte der Umstand ein, dass die 
DR ET DI REIRTE EB nos hatt nach erfolgter Regulirung der 
Donar “Sei Wien an den daselbst neu angelegten Kais einen Cen- 
tralpunkt für ihren Verkehr mit Wien geschaffen hat. Da die 
betreffenden Anlagen mittelst der Donau-Uferbahn mit den meisten 
der in Wien einmündenden Bahnen verbunden sind, hat die 
Donau-Dampfschifffahrtgesellschaft schon aus ökonomischen Rück- 
‚sichten Kein Interesse daran, ihren Verkehr auf mehreren Um- 
schlagsplätzen zersplittern zu lassen. Die im Staatsbetriebe, 
stehende Donau-Uferbahn hat hierdurch jedenfalls, aber auch 
die Oesterreichischen Staatsbahn en haben dadurch selbst mittel- 
bar gewonnen. An Stelle der aufgelassenen Unischlagsplätze in 
Kaiser-Ebersdorf und Klosterneuburg hat die Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen einen eigenen Umschlagsplätz 
an der Donau-Uferbahn in unmittelbarster Nähe der Magazine 
der Donau - Dampfschifffabrtgesellschaft angelegt. Die Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und die Oesterreichisch-Ungarische Staats- 
bahn haben eine direkte Schienenverbindung mit der Donau- 
Uferbahn und partizipiren hierdurch an dem Umschlagsverkehr. 
- Die Oesterreichische Nordwestbahn muss endlich eine direkte 
Verbindung mit der Donau-Uferbahn noch herstellen, um auch 
‚an diesem Verkehr partizipiren zu können. 


Wiedersetzlichkeit gegen einen Eisenbahnbediensteten. 

Ein Reisender, welcher auf einen bereits in Bewegung ge- 
setzten Zug springen wollte und den ihn daran hindernden Bahn- 
bediensteten beschimpfte, wurde von der 1. Instanz wegen Ueber- 
tretung der Wachebeleidigung zu 14 Tagen strengen Arrest 
verurtheilt. Die dagegen überreichte Beschwerde verwarf der 
‚Oesterreichische Oberste Gerichtshof mit der Motivirung: Das Straf- 
gesetz mache bei Kisenbahn-Bediensteten keinen Unterschied, ob sie 
beeidet seien oder nicht. Dass das blosse Losreissen keine Ehren- 
beleidigurg begründe, sei allerdings richtig, wenn es gewöhnlichen 
Personen gegenüber geschieht; behördlichen Organen gegenüber 

- jedoch bilde jede Anwendung physischer Gewalt eine Wachebe- 
leidigung. : / 


Der neue Präsident der Vesterreichisch-Ungarischen Staatsbahn. 

Derselbe, Herr Joubert, fungirte zum ersten Male in der zu 
‘ Budapest abgehaltenen gemeinsamen Sitzung des Verwaltungs- 
rathes. Derselbe introduzirte sich mit eimer längeren Rede, in 
welcher er die Situation der Gesellschaft eingehend besprach, 
den gegenwärtigen Ausfall im Verkehr als Konsequenz der all- 


gemeinen wirthschaftlichen Lage bezeichnete und auf Grund ein- | 


gehenden Studiums der Verhältnisse der Hoffnung auf Besserung 
Ausdruck gab. Weiter betonte derselbe, dass er seinerseits das 
ursprüngliche Programm der Gesellschaft festhalte und überzeugt 
sei, dass dieselbe dıe vorgesteckten Ziele erreichen werde. Op- 
zwar Ersparnisse in allen Zweigen der Administration dringend 
geboten seien, so werde sich doch die Verwaltung der Obsorge 
für die Beamten nicht entschlagen, und es werde insbesondere 
eine definitive Ordnung bezüglich des Beamten-Pensionsfonds 
und des Provisionsfonds geschaffen weıden müssen. Herr Joubert 
entwickelte auch des naheren das für diese Fonds geplante 
Arrangement, nach welchem die Beiträge sowol der Gesellschaft 
als der Mitglieder erhöht werden, in letzter Linie aber die Gesell- 
schaft die Haftung für ein etwa aufkommendes Defizit der beiden 
Fonds übernimmt. 


- Der Sanitätszug\ des Malteserordens. 
j Dieser von’ Wıen nach Nisch abgegangene und nach dem 
Systeme Mundy durchgeiührte Zug präsentirt sich der „N. Fr, Pr.“ 
zufolge auf den ersten Anblick als ein gewöhnlicher Güterzug, 
und nur die aüf beiden Seiten des Waggons auf viereckigem 
rothen Felde angebrachten weissen Malteser-Ordenskreuze mit 
. der Unterschrift „Gıosspriorat von Böhmen etc. des souveränen 
Malteser-Ritterordens“, sowie das im Inneın eines jeden Waggons 
sichtbare rothe Kreuz der Genfer Konvention im viereckigen 
weissen Felde zeigen die;Bestimmung des Zuges an. Der’ Zug 
besteht aus sechzehn Waggons, welche in folgender Reihenfolge 
rangirt sind; Zugskommandanten- und Aerztewaggon, Vorraths- 
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‚waggon, Küchen-, dann Speisewaggon, fünf Ambulanzwaggons, 
ein Magazinswaggon, abermals fünf Ambulanzwaggons und ein 
Montur- und Rüstungswagen. Alle diese Waegons sind vier- 
räderige gedeckte Wagen nach der neuesten Konstruktion; sie 
besitzen kleine mobile Brücken zum Uebergange von einem 
Waggon in den andern, sowie Aufsätze für den Zutritt des Lichtes 
und für die Ventilation. Die Einrichtung des Zuges kann zweck- 
mässiger nicht gedacht werden: Da findet sich eine Doppel- 
Telegraphenleitung, welche durch den ganzen Zug geleitet ist 
und theils für den Arzt als Ruf zum Wärter, theils als Allar- 
mirungsapparat dient. Sehr praktisch ist der Küchenwagen ein- 
gerichtet. Bin eiserner Kochherd steht in der Mitte der einen 
Seitenwand des Waggons; in zwei bis drei Stunden kann man 
für 150 Mann kochen. Die Ambulanzwaggons bilden die eigent- 
liche Bestimmung des Sanitätszuges, nämlich den Transport der 
Verwundeten oder Kranken von den Verbandplätzen oder den 
Schlachtfeldern zu den entfernteren Spitälern im Innern des 
Landes. In jedem Waggon befinden sich zehn Betten,‘ welche in 
der Richtung des Zuges, wie in den üblichen Schlafwaggons, je 
zwei übereinander angebracht sind. Der Raum eines jeden 
Ambulanzwaggons .beträgt 36,7 cbm. Es würde zu weit führen, 
das Inventarium des Magazins- und des Monturenwaggons detaillrt 
anzugeben; genug, :mit :dem- Malteserzuge rollt ein ganzes 
wohleingerichtetes Spital auf den Schienen. Die Fürsorge des 
Ordens geht soweit, dass er die Kranken und Verwundeten 
mit allem ersinnlichen Komfort und auch mit Tabakspfeifen, 
Cigarrenspitzen etc. versorgt. Im Hinblicke auf die ernste 
Stimmung schwer Verwundeter sind auch „Gegenstände für die 
Andacht“, wie es im Verzeichnisse heisst, vorhanden. Hier ist 
für das seelische Bedürfniss ‚aller Kämpfer, ohne ‚Unterschied des 
Glaubensbekenntnisses, gesorgt; es finden sich neben Kruzifixen 
und Rosenkränzen katholische wie protestantische und aueh 
jüdische Gebetbücher. Wir sehen im ganzen ein grossartiges 

erk der Barmherzigkeit, welches der berühmte Orden in blut- 
bedeckte Gefilde führt. Mit Genugthuung gewahrt der Menschen- 
freund, dass, . je mörderischer heutzutage die Kriege sich gestalten, 
die Führer im Dienste der Humanität um so eifriger bestrebt 
sind, mit den edelsten und wirksamsten Mitteln der Wissenschaft 
für die unglücklichen Opfer der wilden Kämpfe einzutreten. 


Die Eisenbahnen und die neuesten Wandlungen im Weltverkehr. 


Ueber dieses -Thema hielt Dr. Alexander Peez jm Eisen- 
bahnklub einen interessanten Vortrag. Es sei unleugbar — 
führte der Vortragende aus *— dass der Europäische Transit- 
verkehr auf den Eisenbahnen in stetem Rückgange begriffen sei 
und dass sich auf jenen Handelsgebieten, wo früher die Euro- 
päischen Agrikulturstaaten nahezu dominirend waren, die ausser- 
europäische Konkurrenz immer fühlbarer mache; hierzu kommt 
weiter die rapide Zunahme der Dampferzahl, welche bei billiger 
Wasserfracht die grossen Transitlinien der Eisenbahnen gleichfalls 
empfindlich schädigen. Zur lllustrirung führte der Redner diverse 
Massenartikel (Cerealien, Schafwolle ete.) an, deren Exportmengen 
von unseren Kontinentalstaaten nach Grossbritannien noch vor 
wenigen Dezennien 30—40 pCt. (des Englischen Gesammtkonsums) 
betrugen und heute auf 3—5 pCt. gesunken sind. Nur ein inniges 
Verhältniss zwischen Eisenbahnen und Industrien könne hier 
eine Wendung herbeiführen. Die Eisenbahnen müssen die In- 
dustrien nach jeder Richtung hin unterstützen und namentlich 
dem lokalen wie dem Personenverkehre vollste Aufmerksamkeit 
zuwenden. Grossbritannien hat heute trotz seines enormen See- 
verkehrs, trotz Mangels des Transitverkehrs seiner Eisenbahnen 
(der noch vor wenigen Jahren die reichste Einnahmequelle unserer 
Bahnen war) einen geradezu erstaunlichen Eisenbahnverkehr. Den 
700 Millionen Passagieren- des Vereinigten Königreiches stehen 
bei uns in Oesterreich 56 Millionen gegenüber. Dies zeige zur 
Genüge, welchen Einfluss die Erstarkung der Industrien auf den 


-lokalen Verkehr, auf Anwachsen des Personenverkehrs hat, und 


nur hierdurch könnten jene Gefahren, welche dem Eisenbahn- 
wesen in einer vielleicht nicht allzu fernen Zukunft. drohen, ab- 
gewendet werden. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 
Die widersprechenden Nachrichten über den Waffenstillstand 


mit den Bulgaren, die Einstellung des ganzen Civilverkehrs auf 


den Serbischen Bahnen, der zweifelhafte Ausfall der Englischen 
Wahlen verstimmten die Börse und drückten Nordbahn auf 
2287 und Carl-Ludwig auf 226.75, während Nordwest sich zur 
frühern Notiz (167) behauptete. Die bessern Einnahmen der 
Elbethal (156.75) und das geringere Minus der Staatsbahn (273) 
drückten sich in bessern Koursen aus, während die Südbahn (134) 
trotz der konstant günstigeren Einnahmen, wahrscheinlich infolge 
eines Contreminemanövers, etwas abgab. Infolge der Steigerung 
des Goldagios lässt auch die frühere Nachfrage bezüglich der 
Silberprioritäten bedeutend nach. 


Notizen tiber Vereir “Angelegenheiten. | 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass 
1. die der Generaldirektion der Eisenbahnen in Elsass-Loth- 
ringen unterstellte, am 1. November d. Js. für den Güter- 
verkehr (Stückgut und Wagenladungen ausschliesslich Eilgut) 
eröffnete, 3,8 km lange Strecke Lutterbach-Mülhausen (Nord), 
2*die von derselben Verwaltung am 15. Oktober d. Js. in Betrieb 
genommene, 0,859 km lange, nur dem Güterverkehr dienende, 
bisher einer Aktiengesellschaft gehörenden Zweigbahn Strass- 
burg-Schiltigheim, 
3.’die der Generaldirektion der Königlich Bayerischen Verkehrs- 
anstalten unterstellte, am 1.d. Mts. dem Öffentlichen Verkehr 
übergebene, 8 km lange normalspurige, auf Kosten der 
Herzoglich Sachsen-Meiningenschen egierung erbaute Lokal- 
balın Ludwigstadt-Lehesten 
als Vereins-Bahnstrecken zu betrachten seien. 


Alphabetisches Verzeichniss der Eigenthumsmerkmale der 
Eisenbahn-Güterwagen und Adresserverzeichniss der Wagenver- 
waltungen. Zu dem ersteren Verzeichnisse ist der IV. Nachtrag 
und zu dem letzteren der V. Nachtrag von der geschäftsführen- 


den Direktion des Vereins herausgegeben worden. Durch diesel-- 


ben werden der III. beziehungsweise IV. Nachtrag zu den genann- 
ten Drucksachen aufgehoben und es sind dieselben einzuziehen. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 6729 vom 6. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 8. d. Mts.). 

No. 6753 vom 3. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. Be- 
gleitschreiben zu dem IV. Nachtrage zu dem alphabetischen Ver- 


zeichnisse der Eigenthumsmeıkmale der Eisenbahn-Güterwagen | 


und des V. Nachtrages zu dem Adressenverzeichnisse der Wagen- 
verwaltungen (abgesandt am 7. und 8. d. Mts.). 

No. 6775 vom 5. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 

Vereinskarten - Kommission. Ueberweisung einer Vereinskarten- 

Angelegenheit zur Entscheidung gemäss $ 10 des Vereinskarten- 

Reglements (abgesandt am 7. d. Mts.). 

No. 6789 vom 6. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. DUeber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 10. d. Mts.). 


/ 


Die Eröffnungsfeier der Bahnen von Kaysersberg 
nach Schnierlach und von Colmar nach Winzenheim. 


Am 18. Januar 1885 wurde der erste Zug der Bahn von 
Colmar nach Kaysersberg abgelassen. Der 29. November 1885 
vildet einen zweiten Denkstein in der Geschichte dieses mit 
frohen Hoffnungen begrüssten Bahnunternehmens. Galt es doch, 
die Vollendung der Thalbahn bis naclı Schnierlach zu feiern und 
zugleich eine zweite Bahnstrecke, diejenige von Colmar nach 
Winzenheim, in Betrieb zu setzen. 


Die Gemeinden Winzenheim und Schnierlach hatten sich 
zusammengethan, um den Tag der Einweihung dieser beiden 
jüngsten Ausläufer des Schienennetzes, welches den Elsass von 
Jahr zu Jahr dichter durchzieht, gemeinschaftlich zu einem 
schönen Fest zu gestalten. In früher Morgenstunde schon — es 
war kaum 8 Uhr vorüber — trug ein bekränztes und beflaggtes 


Dampfross die Schaar der Eingeladenen von Colmar nach dem 


freundlichen, am Fusse der Hohlandsburg hingestreckten Winzen- 
heim, wo „der erste Zug“, dieser Vorbote eines gesteigerten und 
gehobenen Verkehrs und damit eines erhöhten Wohlstandes, von 
der Bevölkerung mit dröhnenden Böllerschüssen und schmettern- 
den Musikklängen jubelnd empfangen wurde. Durch die festlich 
geschmückten Strassen führte der Weg die Gäste ins Rathhaus, 
wo unter dem bescheidenen Namen eines Frühstücks eine ver- 
lockende Zusammenstellung von der frühen Stunde verständniss- 
voll angepassten Speisen und erlesenen. Weinen — unter denen 
dem Strohwein von 1875, dem Hengst von 1878, dem Brand von 
1865 und dem Winzenheimer von 1846 auch schriftlich ehr- 
furchtsvolle Huldigung gewidmet sei — des Angriffs harrte, 
welcher trotz der ungewöhnlichen Zeit mit einer Bravour erfolgte, 
die selbst von den tapferen Bulgarischen Streitern kaum über- 
troffen werden kann. In wohlgesetzter Rede begrüsste Bürger- 
meister Schmutz die Erschienenen; Geheimrath Dr. Jordan 
erwiderte namens der Regierung mit einem Trinkspruch auf die 
Gemeinde Winzenheim ; der Adjunkt dieses strebsamen Ortes 
feierte die Verdienste des Abgeordneten Grad um das Zustande- 
kommen der neuen Bahnverbindung, und dieser vielseitige Volks- 
mann dankte durch einen launigen Trinkspruch in der Mundart 
der Gegend. In geordnetem Zuge, begleitet von der Feuerwehr, 
während der Musikverein mit mächtiger schwarz-weiss-rother 
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Fahne unter lustigen Weisen voraufzog, gings dann zum Bahnhof 
zurück, wo der Gesangverein einige gelungene Vorträge zur Aus- 
führung brachte und so die Zeit bis zur Ankunft des zweiten 
Zuges, der den Staatssekretär v. Hofmann und die Unter-Staats- 
sekretäre Dr. v. Mayr und Dr. Ledderhose in die Feststadt 
brachte, aufs beste ausfüllte Begrüssung und Verabschiedung 
wurde in eine kurze Viertelstunde zusammengedrängt, dann trug 
der Zug uns den Bergen zu. Colmar, Ammerschweier, Kienz- 
heim flogen schnell vorüber. In Ka BEIN: wo wir am 18, Ja- 
nuar das noch allerwärts in freundlichster Erinnerung stehende 
„Thalbahnfest“ geieigrh wurde der landesübliche Ehrenwein ge-: 
bührend gewürdigt, dann gings weiter nach Schnierlach. Das 
Thal verengerte sich; die braunen Berge traten immer näher 
und näher an die Strasse heran, auf welcher König Dampf, der 
Herrscher in dem weiten Gebiete unseres modernen Verkehrs- 
lebens, heute im Triumph einherzog, alle Hindernisse, die das 


Terrain seinem : Vordringen auf Schritt und Tritt in den We 


legte, mit Hilfe der Technik schnell und sicher überwindend. 
Von den Höhen herab winkten die grünen Edeltannen urd die 
braunen Buchen dem kühnen Eindringling ihre Grüsse zu; die 
kecken Berggewässer rauschten ihm zu Ehren lauter, als sie 
mit schäumendem Gischt auf den klaren Wellen vorübereilten, 
und selbst die grauen Felsen schienen ihre bemosten Häupter 
zu neigen, als der Zug an ihren Füssen vorüberflog und mit 
hellem Pfiff ihnen kund und zu wissen that, dass des Menschen 
Kunst von heute ab auch über dieses bisher ausschliesslich der 
Natur unterthan gewesene Reich ihre Herrschaft angetreten. _ 
In Urbach, wo Bürgermeister und Gemeinderath zur Be- 
grüssung auf dem Bahnhofe anwesend waren und ein Musikkorps 
dem Zuge sein herzliches Willkommen entgegensandte, sowie in 
Hachimette wurde dem freundlich dargebotenen Ehrenwein alle 
Huld erwiesen, die seine ausgezeichneten Eigenschaften verdien- 
ten. In Schnierlach endlich war das Ziel. erreicht. Festlicher 
Empfang seitens der von nah und fern herbeigeströmten Zu- 
schauer, die trotz des unfreundlichen Regenwetters die Ankunft 
des ersten Zuges nicht verpassen wollten; Ehrenpforten, Fahnen 
und Kränze und Guirlanden allerwärts. Im Gasthofe „zur Post“, 
dem wohlbekannten und vielgerühmten Absteigequartier aller 
Vogesenreisenden, war das Festmahl bereitet, das dank der all- 
gemein herrschenden festlichen Stimmung und der vortrefflichen 
Spenden aus Küche und Keller den besten Verlauf nahm. An 
vıer langen Tafela nahmen im sinnig geschmückten Saale die- 
Gäste Platz und allerwärts herrschte zwanglose Gemüthlichkeit, 
die durch eine Reihe zündender Trinksprüche und klangvoller 
Vorträge des Schnierlacher Musikvereins bald auf eine erhöhte. 
Temperatur gehoben wurde. % 
Der Staatssekretär Staatsminister v. Hofmann brachte das 
Hoch auf den Kaiser aus; Bürgermeister Haxaire von Schnierlach 
widmete dem Kaiserlichen Statthalter eine Huldigung; Bürger- 
meister Thiriet von Diedolshausen schilderte die Fortschritte, 
welche unser Verkehrswesen durch die neuen Errungenschaften _ 
der ‘technischen Wissenschaft gemacht und feierte den Kom- 
merzienrath Krauss, den tüchtigen und verdienstvollen Unter- 
nehmer und Erbauer der neuen Bahn; Kommerzienrath Krauss 
gedachte dankend der Mitwirkung der Gemeinden, der Bezirke 
und der Landesverwaltung an dem Zustandekommen des Unter- 
nehmens und widmete sein Glas dem Staatssekretär v. Hofmann, 
der diese freundliche Kundgebung an den Unterstaatssekretär 
Dr. Ledderhose, als Vertreter des Arbeitsministers, weitergab, 
welcher sie dann an den Kommerzienrath Krauss, als Schöpfer 
der ersten ländlichen Bahn im Reichslande, zurückreichte. 
Dr. Jean Schlumberger, der Präsident des Landesausschusses, 
trank auf das Wohl der an der Bahn betheiligten Gemeinden; 


Abgeordneter Bägert, Bürgermeister von Kaysersberg, feierte die 


Verdienste des Landesausschusses und dessen Präsidenten; Bürger- 
meister Thiriet widmete dem Kreisdirektor Ott und dessen un- 
ermüdlicher und aufopfernder Mitwirkung an der Sache des 
Bahnbaues ein Hoch, worauf der Gefeierte der treuen Unter- 
stützung, die ihm seitens der Bürgermeister der „betheiligten 
Gemeinden stets geworden, gebührend gedachte. Besonders leb- 
haften Widerhall fand die Rede des Bahndirektors Lechner, der 
in warmen Worten aller gedachte, die durch ihr verständniss- 
volles und gutgemeintes Zusammenwirken das Werk zustande 
gebracht: der Regierung, der Gemeinden, der Reichs-Eisenbahn- 
verwaltung, der Techniker und — last not least — der Arbeiter, 
„von denen mancher heisse Schweisstropfen unter den heute so 
sichern und festgefügten Schienen liegt“. Eisenbahndirektor . 
Hering gab den freundlichen Gesinnungen, von welchen die Ver- 
waltung der Reichseisenbahnen gegenüber der Kaysersberger 
Thalbahn beseelt ist, beredten Ausdruck, und Abgeordneter Grad 
der Hoffnung, dass die Weiterführung der Bahn von Schnierlach 
aus ebenfalls noch ermöglicht werde. 
Noch viele Reden standen auf der Tagesordnung, aber die . 

Zeit, die unerbittliche, mahnte gebieterisch zum Aufbruch. Schnell 
und sicher trug die junge Bahn die Gäste, wie am Vormittag im 
hellen Licht des Tages, so auch jetzt durch das Dunkel der. 
Nacht nach der Bezirkshauptstadt Colmar zurück. Zn 


Zur, Ergänzung des: vorstehenden Festberichts theilen wir 
folgendes mit: BE a £ 

Die eigentliche Betriebseröffnung der Schmalspurlinien (1 m) 
Kayserberg - Schnierlach (9 km Fortsetzung der bereits seit 
20. Januar h. dem Betriebe übergebenen Strecke Colmar-Kaysers- 
berg, 11 km), dann Colmar-Winzenheim, 5:km und Colmar-Hor- 
burg, 5 km, fand am 1. d.. M. statt und’ die Festfahrt 2 Tage vor- 
her, am 29. November. Alle drei nunmehr von Colmar nach drei 
verschiedenen Richtungen hinausführenden Linien sind schmal- 
spurig mit Ausnahme der ersten 2 km von Colmar-Horburg, 
welche schmal- und normalspurig angelegt sind, also mit 
3 Schienen, so dass die Schmalspurmaschine vermöge einer 
steifen Kuppelung die Normalbahngüterwagen zu transportiren 
vermag. Es musste auf diese 2 km von Colmar an den Kanal- 
hafen (Zweigkanal des Rhein-Rhonekanals) diese Kombination 
deshalb gewählt werden, weil am Kanal sowohl schmal- wie 
normalspurige Wagen beladen, von der kleinen Maschine nach 
dem Reichsbahnhof Colmar betördert und von dort aus entweder 
auf der’Schmalspur oder auf der normalspurigen Reichsbahn an 
ihre Bestimmungsorte weitertransportirt werden; dadurch wird 
das nochmalige Umladen auf Station Colmar erspart. Diese 
dorpelspurige Anlage und die daraus resultirenden komplizirten 
Weichenverbindungen, sowie die Sicherung der drei in den 
Reichsbahnhof Colmar einmündenden Schmalspurlinien mittelst 
Centralweichenapparat macht die ganze Bahnhofsgestaltung 
Colmar zu einer interessanten und sehenswerthen. 

Der Bau der nunmehr fertiggestellten 30 km Strassen- 
bahnen, wovon ca. 8 km ein eigenes Planum unter schwierigen 
Terrainverhältnissen erhalten mussten, begann am 1. Mai 1884 
und wurde beispielsweise die Bahn Colmar-Winzenheim, 5 km, in 
der kurzen Zeit von 4 Monaten fertiggestellt. 

. Konzessionärin ist die Lokomotivfabrik Krauss &Co. München- 
Linz a/D., Bau- und Betriebsleiter Ingenieur Th. Lechner. 

Es sind 10 Stationen mit ziemlich umfangreichen Hoch- 
bauten vorhanden. Maximalsteigung 1:30 findet sich auf grossen 
Längen, es werden 150pferdige Lokomotiven verwendet, der 


'Minimalradius von 60 m musste in ausgiebiger Anzahl ange- 
. wendet. werden. 


\ 


Die Hauptlinie endigt in Schnierlach mitten in den Vogesen- 
bergen in einem pittoresken engen Thalam Vogesenkamm, 11 km 
von der Französischen Grenze entfernt. 


_ Hamburgs Handel und Schifffahrt im Jahre 1884. 


Den vom handelsstatistischen Büreau der Stadt Hamburg 
zusammengestellten tabellarischen Uebersichten entnehmen wir 
die nachstehenden Daten, welche nicht allein die fortschreitende 
Entwickelung Hamburgs erkennen lassen, sondern auch ein Bild 


eines Theiles des Gesammt-Seeverkehrs Deutschlands mit dem 


Auslande geben. 

Das Gewicht und der Werth der Einfuhr er Kontanten) 
betrug in 1000 Doppelcentnern und Millionen Mark: 

Direkt seewärts in den Jahren 1846—1850 im Durchschnitt 
4997 Doppelcentner (220 Millionen Mark), in den Jahren 1851— 1860 


7263 (330); in den Jahren 1861—1870 10866 (511), in den Jahren , 


1871—1875 19727 (887), in den Jahren 1876—1880 22 316 (816), im 
Jahre 1882 26 941 (908), im Jahre 1883 29873 (979) und im Jahre 
1884 33197 (1C08), in denselben Zeitabschnitten und Jahren von 


und über Altona 944 (29), 1891 (73), 1673 (73), 1727 (93), 1213. 


(65), 1550 (62), 1666 (57) und 1906 (57); mit den Eisenbahnen 
143 (27), 1320 (158), 2 704 (266), 5 412 (541), 11118 (633), 13253 (723), 
14 298 (756) und 13410 (736), endlich von der Oberelbe sowie 
land- und flusswärts 4 223 (131), 5 501 (107), 8298 (143), 8999 (147), 
13 244 (224), 18363 (390), 19 031 (434) und 19 502 (426). 

Die Ausfuhr betrug in den Jahren 1882, 1883 und 1884 
direkt seewärts (in 1000 Doppelcentnern) 16 554, 18537 und 19 051, 
Be Berlin-Hamburger, Lübeck-Hamburger und Venlo Hamburger 

isenbahn sowie nach der Oberelbe 16 256, 18605 und 20 937; die 
übrige Ausfuhr mit der Altona-Kieler Eisenbahn sowie land- und 
flusswärts ist nicht: ermittelt. 


Die Zahl der ankommenden und abgehenden Seeschiffe 


betrug: 
im Durchschnitt angekommen abgegangen 
‘ der Jahre #2” beladen in Ballast beladen in Ballast 
1846—50 . . 1 3 446 317 2071 1688 
180 E =b0wR en, 4 026 623 2674 1978 
BO 1 4879 713 3105 1 980 
1871752, 4732 609 3 582 1 846 
LB3LG—a0R 7 are 4 784 798 4 038 1 561 
881.2, ne: 5137 838 4411 1611 
NR he a te 5 285 904 4 594 1573 
EL ein 20 5 387 965 4 853 1 534 
5 881 963 4950 1863 
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Die Tragfähigkeit der Seeschiffe stellte sich in 1000 Re- 
gistertons: 


Angekommen Abgegangen 
beladen in Ballast beladen in Ballast 
1846—50 . .:.. . 438 i 23 2833 177 
1851—60 . 694 61 479 276 
1861—70 .. 1153. 107 822 432 
1871—75 1910 102 1 327 682 
1876—80 2252 146 1724 680 
1881 . 2625 180 2147 709 
18832 . 2821 209 2 312 709 
1883 . ee 3123 227 2579 1774 
183, en 3 480 247 2802 904 


Zahl und Tragfähigkeit der beladen ankommenden und 
abgehenden Seeschiffe hat sich also im Jahre 1884 wiederum 
vermehrt; bemerkenswerth ist die Steigerung seit 1830, welche 
für die beladenen Schiffe weit schneller erfolgte als für die in 
Ballast gehenden. Die Differenz zwischen den beladen angekom- 
menen und beladen abgegangenen Schiffen betrug im Jahre 1884 97, 
rechnet man hierzu die in Ballast eingegangenen 963 Schiffe, so 
ergeben sich 1 894 disponible Schiffskörper, es sind aber nur :1 863 
Schiffe in Ballast abgegangen. Die Differenz zwischen den dis- 
poniblen und den in Ballast abgegangenen Schiffen ‚beträgt 31, 
welche beladen abgegangen sind. 

Die folgende Zahlenreihe ergibt, dass der Uebergang von 
der Segel- zur Dampfrhederei auch im Jahre 1884 weitere Fort- 
schritte gemacht hat. 

Es waren von den ankommenden Seeschiffen: 


Dampf- mit 1000 Segel- mit 1000 

schiffe Reg.-Tons schiffe Reg.-Ton 
1846—50 .. 416 125 3 347 336 - 
1851—60 , 929 298 3 720 457 
1861—70  . 1713 766 3 379 493 
1871-5 . . .. 2628 1507 2793 506 
1876—80 . . .. 3080 1872 2 502 526 
1881 . . 3382 2 256 2 593 549 
1882 . 3 604 2 437 2 585 593 
1883 . 3 939 2 727 2413 624 
1884 . 4 287 3 033 2 557 695 


Im Anfange dieser Periode, während der Jahre 1846—1850, 
übernahmen also die Segelschiffe der Zahl nach 89 pCt. und der 
Tragfähigkeit nach 73 pCt. des Seeverkehrs, während im letzten 
Jahre denselben nur noch 37 pCt. der Zahl nach und 18,7 pCt. 
der Tragfähigkeit nach verblieben. Aehnlich stellt sich natur- 
gemäss das Verhältniss für die abgehenden Seeschiffe. Obige 
Zahlen ergeben, dass die Dampfrhederei nicht allein die ganze 
Vermehrung der Waarenbewegung des Seeverkehrs seit 40 Jahren 
an sich gerissen hat, sondern auch noch einen Theil der anfäng- 
lich von der Segelrhederei bewirkten. 

Ein Vergleich der Angaben über die durchschnittliche Trag- 
fähigkeit der Seeschiffe zeigt ferner, wie die grossen Schiffs- 
gefässe sowohl bei der Dampf- als auch bei der Segelrhederei 
die kleineren verdrängen. Die durchschnittliche Ladungsfähig- 
keit ist nämlich bei den Dampfschiffen vom Jahre 1846 bis 1884 
von 301 auf 707 Registertons und in demselben Zeitraum bei den 
Segelschiffen von 101 nur auf 272 Registertons gestiegen. 

Die nachstehende Tabelle zeigt das Gewicht und den Werth 
der Einfuhr in den Jahren 1882—1884 in 1000 Doppelcentnern 
Be Millionen Mark der einzelnen in Hamburg einmündenden 
Bahnen: / 


2 Lübeck-Ham- Berlin-Ham- Venlo-Ham- 
a burger Eisen- burger Eis>n- burger Eisen- 
BUDA . bahn bahn bahn 
Gewicht Werth Gewicht Werth Gewicht Werth Gewicht Wer'h 
1882 1113 96 1415 54 2 900 302 7824 271 
1883 1348 114 1530 57 2749 249 8 670 336 
1884 1203 105 1432 54 2172 224 83 620 354 


Mit Ausnahme der Berlin-Hamburger Eisenbahn, bei welcher 
das Jahr 1882 für die Einfuhr das günstigste gewesen ist, ist das 
Jahr 1883 bei sämmtlichen Bahnen in Bezug auf Quantität das 
günstigste gewesen, ebenso ist der Werth der eingeführten Waaren 
bei der Altona - Kieler und Lübeck - Hamburger Bahn gestiegen, 
während er bei der Venlo-Hamburger Bahn im Jahre 1884 — trotz 
verringerter Quantität — den höchsten Betrag erreichte. 

ie Ausfuhr auf der Lübeck Hamburger, Berlin-Hamburger 


und Venlo-Hamburger Eisenbahn (für die Altona-Kieler Eisenbahn 


sind die Daten nicht ermittelt) hat sich fortlaufend ausgedehnt, 
es betrug dieselbe in den Jahren 1882 resp. 1883 und 1884 in 
1000 Doppelcentnern bei der Lübeck-Hamburger Eisenbahn 1 913, 
1990 und 2013, bei der Berlin-Hamburger Eisenbahn 2619, 2 862- 
und 2889, bei der Venlo- Hamburger Eisenbahn 2491, 2898 

und 3016, 


Es ist hierbei zu berücksichtigen, dass die Einfuhr nach 


Me 


Hamburg den Export Deutschlands via Hamburg und die Ein- 


fuhr von Hamburg den Import nach Deutschland darstellt. Die 
wichtigsten Eisenbahn-Zufuhrlinien sind die Berlin-Hamburger 
und Venlo-Hamburger Eisenbahn, es wurden auf diesen beiden 
Linien an wichtigsten Transportobjekten eingeführt in 1 000 Doppel- 
centnern: Getreide und Hülsenfrüchte exkl. Weizen, Roggen, 
Gerste und Hafer 73 resp. 28, Weizen- und Roggenmehl 101 
resp. 75, Kartoffeln 112 resp. 107, Spiritus und Sprit 84 resp. 17, 
Bier und BR] 15 resp. 69, Schlachtvieh 251 resp. 141, Zucker 
14 resp. 303, Verzehrungsmittel 403 resp. 292, üngesalze und 
Düngestoffe 2 resp. 65, Zink und Zinkbleche 51 resp. 7, Eisen 
und Stahl 5 resp. 348, -Farbwaaren 16 resp. 51, Droguen und 
Apothekerwaaren 27 resp. 83, Sand- etc. Steine 5 resp. 133, 
Kalk, Gips und Cement 4 resp. 173, Steinköhlen von der Venlo- 
Hamburger Eisenbahn 4510, Bauholz 119 resp. 81, Lumpen etc. 
12 resp. 53, Rohstoffe und Halbfabrikate 50 resp. 309, Wollwaaren 
48 resp. 51, Baumwollwaaren 36 resp. 63, Hoizwaaren und Mobi- 
lien 54 resp. 29, Papier etc. 47 resp. 86, Glas 75 resp. 89, Stein- 
zeug und Thonwaaren. 9 Ip 96, Eisenwaaren 25 resp. 409, 
Maschinen- und Maschinentheile 45 ‘resp. 117 und diverse 
Industrieartikel 65 resp. 151. Die Gesammteinfuhr betrug in 
1000 Doppelcentnern per Berlin-Hamburger kisenbahn 2 172, per 
Venlo-Hamburger Eisenbahn 8602 und per Lübeck-Hamburger 
Eisenbahn 1432. Auf der Berlin-Hamburger Eisenbahn lieferten 
die Verzebrungsartikel und das Schlachtvieh die Haupt-Transport- 

uantitäten, während auf der Venlo-Hamburger Eisenbahn die 

oble über die Hälfte des Gewichts der Gesammteinfuhr aus- 
machte. 

Die Gesammtausfuhr betrug im Jahre 1884 (in 1000 Doppel- 
centnern‘ per Berlin- Hamburger Eisenbahn 2889, per Venlo- 
Hamburger Eisenbahn 3016 und per Lübeck-Hamburger Eisen- 
bahn 2013; die wichtigsten Ausfuhrartikel bildeten : Kaffee 177, 
107 resp. 96, Tabak und Cigarren 24, 75 resp. 13, frisches und 
getrocknetes Obst 94, 44 resp. 46, Getreide und Hülsenfrüchte 
156, 76 SE 72, Schlachtvieh 32, 232 resp. —, Viktualien 51, 116 
resp. £1, »Salpeter 282, 174 resp. 52, Roheisen 23, 91 resp. 13, 
Metalle und Erze 15, 255 resp. 3, Steinkohlen 243, 2 resp. 501, 
Häute 43, 55 resp. 28, Guano und andere Düngestoffe 125, 287 
resp. 64, Petroleum 39, 33 resp. 53, Baumwolle 85, 43 resp. 118, 
Schaf- und Shoddywolle 68, 91 resp. 2, Rohstoffe und Halb- 
fabrikate 194, 350 resp. 173, Manufakturwaaren 180, 26 resp. 16, 
Maschinen- und Maschinentheile 180, 84 resp. 32. Auf der 
Lübeck-Hamburger und Berlin-Hamburger Eisenbahn hat die 
Gesammtausfuhr von Hamburg die Einfuhr übertroffen, während 
bei der Venlo-Hamburger Bahn umgekehrt die Gesammteinfuhr 
die Ausfuhr um fast das Dreifache überwog. 

Der wichtigste Konkurrent der Eisenbahnen für den Ver- 
kehr mit Hamburg ist die Flussschifffahrt auf der Elbe und 
deren Nebenflüssen. Die Zahl der angekommenen Flussfahr- 
zeuge hat beständig zugenommen, sie betrug im Jahre 1882 
9380, davon waren beladen 7288 Stück, im Jahre 1883 10230, 
davon beladen 8115 Stück und im Jahre 1884 11135, davon 
8489 Stück beladen. Unter diesen angekommenen Fahrzeugen 
befanden sich in 1884 3293 Dampfer, die Zahl der letzteren ist 
seit 1382 um 425, die Zahl der Segelschiffe um 286 und die Zahl 
der Schleppschiffe um 1032 gestiegen. Das Quantum der aus- 
geladenen Güter betrug in 1000 Doppelcentnern im Jahre 1882 
9448, in 1883 11 204 und in 1884 11711. 

\ Der von Hamburg die Elbe nebst Nebenflüssen aufwärts 
sich bewegende Güterverkehr ist ebenfalls von Jahr zu Jahr ge- 
stiegen und hat sogar im Jahre 1884 den nach Hamburg sich bewe- 
genden Verkehr überflügelt, es ist also der Export nach Hamburg 
kleiner gewesen als der Import von dort. 

Die Zahl der abgegangenen Flussschiffe belief sich im 
Jahre 1882 auf 9352 Stück, davon waren 7318 beladen, in 1883 
auf 10190 Stück, davon 8 084 beladen und in 1884 auf 11 112 Stück, 
davon 8988 beladen. Das Quantum der eingeladenen Güter be- 
trug in 1000 Doppelcentnern in 1882 9264, in 1883 10895 und in 
1824 12926. Es sind nicht allein die Massenartikel, welche den Fluss- 
verkehr nähren, sondern es liefert nach diesen Uebersichten der 
Stückgutverkehr den grössten Theil des Gesammtverkehrs. In den 
Jahren 1882, 1883 und 1884 ist der Stückgutverkehr auf den ange- 
kommenen Flussfahrzeugen von (in 1000 Doppelcentnern) 4 109 auf 
5 391 resp. 6 435 gestiegen. In dem gleichen Zeitraum betrug das auf 
diesem Wege angekommene Quantum an Bau-, Nutz- und Brennholz 
(in 1000 Doppelcentnern) 671, 588 und 648, an Salz 2126, 2484 und 
2009, an Kartoffeln 87, 198 und 44, an Steinen, Oelkuchen und 
anderen unverpackten Waaren 1432, 1575 und 1865, an Getreide 
1 021, 966 und 706. Die grössere Anzahl der beladenen Flussfahr- 
zeuge kam in 1884.von den Plätzen: Magdeburg. (1 035 Fahrzeuge 
mit 2533 in 1000 Doppelcentner), Schönebeck (879 mit 2027), 
T etschen - Laube (607 mit 1502), Dresden (454 mit 983), Berlin 
(836 mit 733), Aussig (205 mit 607), Breslau (501 mit 561) und 
Dessau (195 mit 341), 

Die wichtigsten ab Elbe aufwärts versandten Artikel und 
deren ‚Quantitäten (in 1000 Doppelcentnern) bildeten in den 
Jahren 1882 resp. 1883 und 1884: Steinkohlen 18560 zesp. 1232 
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und 1147, Eisen 1316 resp. 1152 und 951, Guano 329 resp 
256 und 179, Steine, Schwefel und Salpeter etc. 1500 resp - 
1932 und 2246, Getreide und Saat 675 resp. 2026 und 4034 


und Stückgüter 3 882, 4295 und 4365. Die 


auptverkehrsplätze, 
nach welchen sich dieser Versand per Schiff 


bewegte und deren 


dorthin beförderten Quantitäten (in 1000 Doppelcentnern) waren: 


Berlin mit 2386 Fahrzeugen und 3053, Magdeburg mit 879 und 
2099, Dresden mit 855 und 2079, Tetschen-Laube mit 566 und 
1228, Dessau mit 505 und 1008, Aussig mit 300 und 831, Breslau 
mit 260 und 250,. Wittenberge mit 169 und 238. 

Der Import der Englischen Kohle ab Hamburg ist be- 
deutend zurückgegangen, in Prozenten des rs 
per Flussschiff ist der Verkehr von 16,85 pCt. im Jahre 1882 auf 
11,31 pCt. in 1883 und 8,88 pCt. in 1884 zurückgegangen und 
durch die Eiufuhr der Deutschen Kohle verdrängt worden. Im 
Jahre 1884 wurden noch 6826257 Doppelhl Englische Kohle in 
Hamburg eingeführt, ee wurden psr Venlo-Hamburger Bahn 
4510 995 Doppelcentner Steinkohlen nach Hamburg versandt. 


er Präjudizien. 

v. 0. Die Eisenbahn als degenstand eines Pachtvertrags. Aus 
den Entscheidungsgründen: „Es ist keinem Zweifel un- 
terworfen, dass eine Eisenbahn — ia ihrer Gesammtkonstruktion 
— eine den Öffentlichen Transportverkehr vermittelnde Sache 
und — in ihrer. mechanischen Verbindung mit dem Grund und 
Boden — eine unbewegliche Sache und geeignet ist, ihrem In- 
haber, d. h. dem Betriebsunternehmer, Nutzungen, also Vortheile 
unbeschadet der Substanz zu gewähren (88 1 ff.; 6 ff.; 110, 1.2 


Preuss. A. L.-R.) und daher durch Ueberlassung zum Gebrauch 


und zur Nutzung gegen einen bestimmten Zins recht füglich Ge- 
genstand eines Pachtvertrags bilden kann.“ (Erk. des IV. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 17. September 1885 in $S. Glasow- 
Berlinchener Eisenbahn wider Fiskus. 
Verw.-Bl. Bd. VIl S. 71.) 


Litteratur. 

—st.— Handbuch der Baukunde. Neubearbeitung des Deut- 
schen Bauhandbuchs. Eine systematische und vollständige Zu- 
sammenstellung der Resultate der Bauwissenschaften mit den 
zugehörigen Hilfswissenschaften. Veranstaltet von den Heraus- 
gebern der Deutschen’Bauzeitung und des Deutschen Baukalenders. 
In 3 Abtheilungen. Abtheilung I: Hilfswissenschaften 
zur Baukunde Band 1. Mit etwa 1 100 Holzschnitten im Text 
und 4 Tafeln in Farbendruck. Berlin 1885. Verlag von E. Töche. 


Obgleich das im Jahre 1874 erschienene „Deutsche Bauhand- 
buch“ (vergl. S. 226 und 1165 Jahrg. 1874 d. Ztg.) sich vielfacher 
Zustimmung erfreute, so erkannten doch die Herausgeber schon 
im Laufe der Ausführung bald die Unmöglichkeit, in dem selbst 
gesteckten engen Rahmen dasjenige völlig leisten zu können, was 
ihnen als Ziel vorgeschwebt hatte. Dies war die Veranlassung, 
nunmehr ein Werk der Oeffentlichkeit zu übergeben, dessen Plan 
derselbe ist, wie er im Deutschen Bauhandbuche verwirklicht 
werden sollte, dessen äusserer Rahmen und Inhalt aber über die- 
jenigen des genannten Handbuchs weit hinaus gehen. 


Gesammtversands _ 


Rep. IV. 112/85; Preuss. 


BP 


Dieses neue Werk soll ein Kompendium der gesammten 


Bauwissenschaften sein, inkl. der zugehörigen Hilfs- 


wissenschaften, in welchem neben dem Ganzen eines Ge- 


genstandes auch die Einzelheiten desselben zur Darstellung ge-- 


langen — selbstverständlich in der Knappheit der Form, die 


durch Plan und Rahmen des Werks xezogen sind. Die einzelnen 
Abschnitte werden durch Spezial-Fachmänner bearbeitet. Das 


Werk soll in den 3 Abtheilungen, wovon jede 2 Bände umfasst, 


bandweise erscheinen. 


Abtheilung I. behandelt die 

; Baukunde, 
RA I. die Baukunde des Architekten, 
= Ill. die Baukunde des Ingenieurs. ; 


Obwohl vom einheitlichen Gesichtspunkte aus bearbeitet, 
wird doch nicht nur mit Bezug auf die einzelnen Theile, sondern 
auch mit Bezug auf die Bände eine so weitgehende Sonderung 
des Stoffes bestehen, dass jeder Band für sich ein abgerundetes 
Ganze bildet, welches für sich käuflich und BEUTANOHSTNLE ist. 

Der uns vorliegende 1. Band der I. Abtheilung bringt zu- 
nächst eine einheitliche Bearbeitung des Gebietes der sogenannten 
„Bauführung“, worunter alles zu verstehen ist, was zum Projek- 
tiren, Veranschlagen, Ausführen und Verrechnen von Bauten ge- 
hört. - Angefügt ist eine Arbeit über Baustatistik. Die folgenden 


gesammten Hilfswissenschaften zur 


13 Kapitel entbalten: Grundzüge der Baurechts- und Baupolizei- 


Wissenschaften, Ausführung perspektivischer Zeichnungen, Re- 
sultate aus der reinen Mathematik, die Mechanik fester, tropfbar 
flüssiger, gas- und dampfförmiger Körper, die Hydrometrie, Grund- 
züge der Lehre vom Schall und der Wellenbewegung, Elektrizität 
und Magnetismus, die Lehre vom Licht, das Lichtpaus-Verfahren 
und die Grundzüge der Meteorologie. TE 


E} 


' Unter den Bearbeitern der einzelnen Materien finden wir 
eine Anzahl bekannter Namen, welche schon zu den besten Er- 
wartungen berechtigen. Die Durchsicht des vorliegenden Bandes 
zeigt uns denselben auch als ein sehr brauchbares Buch, das 
nicht nur den Anforderungen jüngerer in die Praxis eintretender 
Kräfte oder Unterrichtszwecken entspricht, sondern als nützlicher 
Rathgeber auch den Bedürfnissen der Fachmänner von Erfah- 
rung genügen wird, wenn sie über Besonderheiten Information 
suchen, ohne dass ihnen eine grössere Büchersammlung unmittel- 
bar zur Hand ist. 

‚Der 2. Band der Abtheilung I wird enthalten: Chemie und 
chemische Technologie (Feuerungsanlagen, Keramik, Glas, hydrau- 
lische Mörtel, Farben, Gasbereitung u. s. w.); mechanische Tech- 
nologie (Eisen und andere Metalle); Bauhölzer und natürliche 
Bausteine, einfache Maschinentheile und Baumaschinen ; Lehre 
von den Motoren; Elektrotechnik (elektrische Telegraphie in ihren 
verschiedenen Formen und Anwendungsarten, elektrische Be- 
leuchtung und Kraftübertragung). 

Die Abtheilung II wird im 1. Bande die gesammte Bau- 
konstruktionslehre, im 2. Bande die Disposition und Einrichtung 
der Gebäude behandeln. 

. , Von der Abtheilung III, der. „Baukunde des Ingenieurs*, 
wird der 1. Band die Feldmesskunst, den Erd-, Tunnel- und 
Wasserbau, das Wasserversorgungs- und Entwässerungswesen, 
den Strassenbau, den allgemeinen Theil der Bauhygiene, sowie 
den auf Beleuchtung, Wasserversorgung und Entwässerung be- 
züglichen speziellen Theil enthalten. Der 2. Band wird die Fun- 
dirungen, den Brücken-, Strassen- und Eisenbahnbau, sowie das 
Eisen-, Signal- und Maschinenwesen umfassen. 

- Die hauptsächlichsten Erweiterungen im Inhalte des neuen 
Handbuches gegen den des früheren bestehen in der Aufnahme 
der Lehre von den Motoren, Maschinentheilen, einfachen Arbeits- 
maschinen und des Eisenbahnmaschinenbaues, wodurch den An- 
forderungen des Maschinentechnikers in erheblichem Grade Rech- 
nung getragen wird, dann in der Aufnahme der Gebiete der Bau- 


1. Eröffnungen. 


Am 14. Dezember d. J. wird die Neu- 
baustrecke Bojanowo -Gubrau mit den 


übergeben. Für 


führung und Baustatistik, des Bundesverwaltungs Baupolizeir echts, 
der Elektrotechnik, des Tunnel- und Seebaues und der Hygiene, 
soweit dieselbe durch die Betrachtung von -Baugrund, Wasser, 
Entwässerung, Luft und Licht mit dem Bauwesen in unmittel- 
bare Berührung tritt. ; 
Wenn, wie man erwarten darf, die folgenden Bände in der- 
selben vortrefflichen Weise, wie der erste durchgeführt werden, 
so können wir damit ein gelungenes Werk begrüssen, welches 
bei den Fachgenossen gewiss eine günstige Aufnahme finden wird. 


Miszellen. 


Unterbrechung der Fahrt eines Eisenbahnzuges durch Mosquitos. 
Am 24. Juni cr. wurde ein Zug der Floridabahn auf Station 
Walda derartig von Wolken von Mosquitos eingehüllt, dass der 
Führer halten musste und erst nach längerer Zeit die Fahrt fort- 
setzen konnte. 
Die Mosquitowolken sollen schlimmer und stärker gewesen 
sein wie der Heuschreckenschwarm in Kansas im Jahre 1877. 
j („Railr. Gaz.*, 24. Aug. 1885.) 


Schnelle Bahnfahrt. 

Ein Extrazug, aus Maschine und einem Wagen bestehend, 
fuhr am Sonntag, den 5. Juli er., zur Beförderung der Sonntags- 
ausgabe der „Newyork Worli“, in 5 Stunden 7 Minuten von 
Newyork nach Boston. Der Tunnel vor dem grossen Central- 
depot zu Harlem musste wegen Bahnreparatur langsam befahren 
werden. Die 119 Miles lange Strecke von Hartford bis Boston 
wurde ohne Anhalten durchfahren und Wasser während der Fahrt 
durch eine Schöpfrinne gefasst. Die ganze Strecke von 229 Miles 
wurde in 307 Minuten durchfahren, 7 Mal musste gehalten und 
3Mal wegen Drehbrücken langsam gefahren werden; Resultat 
49,42 Miles oder 79,566 km pro Stunde. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 
| 


von Personen, Reisegepäck und Gütern 
ür den Personenverkehr 
kommen zunächst nur Billets der IL, III. 
und IV. Wagenklasse zur Ausgabe. 


wendung. Dieselben sind in zwei auf die 
Frachtsätze der übrigen Artikel des See- 
hafen - Ausnahme - Tarifes enthaltenden 
Heften zusammengestellt, welche in den 


Haltestellen Saborwitz und Kaltebortschen 
und der Station Guhrau dem Öffentlichen 
Verkehre zur unbeschränkten Abfertigung 


1262 | 1264 | 1266 


Gemischte Züge 
IL—IV. Klasse 


Vm. | Nm. i 
8.35 | 3.18 9.18 Bojanowo 
8.55 | 3.38 «38 Saborwitz : 
9.13 | 3.56 9.58 -Kaltebortschen 

9.25 | 4.8 10.5 Guhrau { 
Vm. | Nm. | Nm. | Ank. 


Die Tarifsätze für den Lokal-Güter- und 
Kohlenverkehr erscheinen in dem am 
14. d. M. in Kraft tretenden Nachtrage III 
zum diesseitigen Lokal-Gütertarife bezw. 
in einem Nachtrage Il des zugehörigen 
Anhanges vom 1. April d. J., welche zu- 
gleich auch anderweite Ergänzungen und 
Berichtigungen enthalten, sowie in dem 
an demselben Tage zur Einführung ge- 
langenden Nachtrage VI zum Koblen- 
ausnahmetarife des diesseitigen Bezirks. 


Ferner wird am 14. Dezember d. J. die 
zwischen den Stationen Miala und Wronke 
belegene Haltestelle Mokrz mit selbststän- 
digen Abfertigungsbefugnissen nur für 
den Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet. 
Die der Frachtberechnung zu Grunde zu 
legenden Entfernungen bezw. Frachtsätze 
sind in den obigen Nachträgen, von denen 
Exemplare, soweit der Vorrath reicht, 
dureh die Stationskassen unentgeltlich 


bezogen werden können, mit enthalten. 


Zur Annahme und Auslieferung von 
Sprengstoffen sind die vorbezeichneten 
Verkehrsstellen nicht geeignet. 


Breslau, den 8. Dezember 1888. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Stationen 


(2572) - 


Die Personenbeförderung auf der Neu- 
baustrecke erfolgt nach Massgabe des 
nachstehenden Fahrplans: 


1261 | 1263 | 1265 


Gemischte Züge 
Il.—-IV. Klasse 


Ank. | Vm. | Nm. | Nm. 

N 6,5740. 12,321 6.45 
ee ee 6.22 12.17 | 5.30 

SEE EHER j 6.2 11.57 | 5.10 

IHR x Se 11.40 | 4.53 

Abf. |.Vm. | Vm.| Nm. 


ll. Güterverkehr. 


Reichs-Eisenbahnen in Elsass-Lothringen. 
Vom 7. Dezember d. J. ab gelangen an 
Stelle der bisherigen Ausnahmefrachtsätze 
für Getreide in Ladungen von 10000 kg 
im direkten Verkehr zwischen den Bel- 
gischen Seehafenstationen und Basel neue 
ermässigte Sätze zur Anwendung, worüber 
unsere Güter-Expedition in Basel Aus- 
kunft ertheilt. Der neue Satz Antwerpen- 
Basel beträgt 19,50 Franken für 1000 kg. 

Die neuen Sätze gelten auch im Ver- 
kehr mit den Elsass-Lothringischen Sta- 
tionen, soweit die Tarifsätze der letzteren 
für Getreide höher sind. 

Strassburg, den 6. Dezember 1885. (2573) 

Kaiserliche General-VDirektion. 


Im Verkehre derim Seehafen-Ausnahme- 


-Tarife des Westdeutschen Verbandes ent- 


haltenen Relationen, für Baden indess nur 
bei Basel und Mannheim, für Württemberg 
nur bei Friedrichshafen und Ulm, kommen 
für die Artikel Farbehölzer und Quercitron, 
Heringe, Felle und Häute, Gambir und 
Katechu, Schmalz, Talg, Thran und theil- 
weise für Reis vom 15. Dezember 1885 ab 


anderweite ermässigte Frachtsätze zur An- 


Expeditionen einzusehen, daselbst auch 
käuflich zu haben sind. 

Die Zusammenstellungen enthalten auch 
einzelne mit Erhöhungen verbundene 
Berichtigungen, sowie erhöhete Frachtsätze 
für Alt-Münsterol, welche erst mit dem 
1. Februar 1886 in Kraft treten. 

Mit dem gleichen Tage kommen die bis- 
herigen Ausnahmefrachtsätze für Sprit- 
und Farbholz-Extrakte im gesammten Ver- 
kehre in Wegfall. 

Hannover, den 26. November 1885. (2574) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 10, Dezember cr. ab ermässigen sich 
die Expeditionsgebühren für die Beför- 
derung von Gross- und Kleinvieh in ge- 
wöhnlichen und Etagewagen im Verkehr 
zwischen den Stationen Kastel, Frankfurt- 
Sachsenhausen, hianau Ost (Staats) Bhhf. 
und Wiesbaden der Königlichen Eisenbahn- 
Direktion Frankfurt a/M. einerseits und 
den Hessischen Stationen andererseits, 
soweit die Gesammtentfernung “ dieser 
Relationen unter 51 km beträgt, auf die- 
jenigen Beträge, welche im Hessischen 


Localverkehre für gleiche Entfernungen -. 


bestehen. 
Auskunft ertheilen unsere genannten 

Stationen. (2575) 
Frankfurt a/M., den 7. Dezember 1885. 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Die Königliche Eisenbahn-Direktion. 


In dem vom 1. September cr. ab gültigen 
Oberschlesischen Kohlentarife nach Sta- 
tionen des Eisenbahn-Direktions-Bezirks 
Bromberg etc. Theil I und Il treten vom 
15. Dezember cr. ab neue Frachtsätze nach 
Eydtkubnen transito in Kraft. 

Dieselben sind um 0,05 4 pro 100 kg 
niedriger wie die jetzt für Eydkuhnen loco 
bestehenden Sätze. 

Breslau, den 9. Dezember 1885. (2576) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Mit Gültigkeit vom 10. d. Mts. gelangt 
zu den widerrufliichen Ausnahmetarifen 
vom 10. Jannar 1885 des Schlesisch Süd- 
deutschen Eisenbahnverbandes der Nach- 
trag V zur Einführung. Derselbe enthält 
die Aufnahme der Station Schweinfurt in 
den Ausnahmetarif B für Nessel, Neuulm 
in die Ausnahmetarife F für Mehl, G für 
Blei und Zink und K für Sprit und Spiri- 
tus, Posen in den Ausnahmetarif F für 
Mehl und Esslingen in den Ausnahme- 
tarif K für Sprit und Spiritus. Ferner 
enthält derselbe die Aufhebung der Aus- 
nahmetarife C für Lithographiesteine etc., 
D für Maschinentheile etc.., L für Eisen 
und Stahl ete. und M für Chamottesteine 
sowie Aenderungen von Stationsnamen. 
Der Nachtrag ist, soweit der Vorrath 
reicht, von den Stationskassen unentgelt- 
lich zu beziehen. 

Breslau, den 6. Dezember 1885. (2577) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 

im Namen der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 15. Dezember d. J. wird die 
Station Gr. Möhringen des Eisenbahn- 
Direktionsbezirks Magdeburg für die un- 
beschränkte Abfertigung von Gütern. in 
den Staatsbahnverkehr Köln (rechtsrh.)- 
Magdeburg aufgenommen. 

Der Frachtberechnung werden bis auf 
weiteres die um 6 km erhöhten, im Tarife 
für den vorgenannten Verkehr vom 1. Mai 
1882 nebst Nachträgen enthaltenen Ent- 
fernungen der Station Vinzelberg zu 
Grunde gelegt. 

Köln, den 7. Dezember 1885. (2578) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Rheinisch -Westfälisch - Niederländischer | 


Verkehr. Am 15. Dezember d.Js. scheidet 
die Station Groesbeck aus dem Lokalver- 
kehr des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Köln (linksrheinisch) aus und wird an 
demselben Tage durch Nachtrag I zu A 
Heft 7 vom 1. Juli 1885 in den Rheinisch- 
Westfälisch-Niederländischen Verkehr auf- 
genommen. 

Der bezügliche Tarifnachtrag ist bei 
unseren Güterexpeditionen zum Preise 
von 10 4% käuflich zu beziehen. 

Köln, den 8. Dezember 1885. (2579) 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


An Stelle der in den Nachträgen XI 
resp. XIII, IX und VI vom 1. November cr. 
zum 1., 2., 4. und 5. Heft des Tarifs vom 
1. April 1881 für den Güterverkehr mit 
Stationen der Eisenbahnen in Elsass- 
Lothringen im Rheinisch-Westfälisch-Süd- 
westdeutschen Verbande aufgeführten 
Frachtsätze des Ausnahmetarifs No. 8 für 
Roheisentransporte nach Alt-Münsterol 
(Grenze) bleiben die in den Nachträgen IX, 
resp. X, VIl, und IV vom 1. März cr. zu 
den gedachten. Tarifheften enthaltenen be- 
züglichen Frachtsätze, soweit sie billiger 
sind als die ersteren, auch fernerbin in 
Gültigkeit. 

Köln, den 8. Dezember 1885. (2580) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahn-Direktion 
(rechtsrheinische), 


Deutsch - Mittelrussischer Eisenbahnver- 
band. Gütertarif, Theil II. Die in unserer 
Bekanntmachung vom 18. November cr. 
No. Il e 6540 F veröffentlichten - Aus- 
nahmefrachtsätze für die Beförderung von 
roher Baumwolle von den Stationen 
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Bremen, Bremerhafen, Geestemünde und 


Hamburg nach den Stationen Moskau, 


Kubinka und Jarzewo gelten vom 1. J.a-. 


nuar k. Js: neuen Stils ab auch 


für die Route via Grajewo und findet die | 
Sendungen von. 


Beförderung: der . qu. 
diesem Tage ab auch über die Route via 
Grajewo gemäss. der auf Seite 10 sub D.d. 
des fünften Nachtrages zum Theil II des 
Deutsch Mittelrussischen Gütertarifs ent- 
haltenen Instradirungsbestimmung statt. 
Bromberg, den 4. Dezember 1885. (2581) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Staatsbahnverkehr Breslau - Altona 
kommt für die Beförderung roher Baum- 
wolle bei Aufgabe von 10000 kg pro 


Frachtbrief und Wagen resp. bei Fracht-: 
. zahlung für dieses Quantum ab Hamburg 


nach Sosnowice trans. ein Ausnahmesatz 
von 2,94 4 pro 100 kg zur Erhebung. 
Breslau, den 9. Dezember 1885. (2582) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit 1. Januar 1886 treten folgende Nach- 
träge in Kraft: 
1. Nachtrag V zu unserem Lokal-Güter- 

tarife vom 15. März 1882; 

2. Nachtrag IV zum Kohlentarife nach 
der Oesterr. Nordwestbahn etc. vom 
1. September 1883; 

3. Nachtrag VI zum Kohlentarife nach 
der Oesterr.- Ungar. Staatseisenbahn 
vom 1. November 1883. 

Diese Nachträge, ‘welche durch die ge- 
fertigte Direktion zu beziehen sind, ent- 
halten theilweise Ermässigungen der 
Frachtsätze für den Kohlenverkehr. 

Teplitz, im Dezember 1885. 

Die Direktion 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer 
E isenbahngesellschaft. 


(2583) 


Zum „Prager Transittarife‘“ vom 1. Ok- 
tober d. J. erscheint mit 1. Januar 1886 
der Nachtrag I, womit der Geltungsbe- 
reich dieses Tarifes auch auf Tiroler Sta- 
tionen der K. K. priv. Oesterr. Südbahn 
(Linie Kufstein-Peri und Pusterthallinie) 
und der K. K. Oesterr. Staatsbahnen 
(Wörgl und Linie Innsbruck-St. Anton) 
ausgedehnt wird. 

Prag, am 9. Dezember 1885. (2584) 

Betriebsdirektion 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn. 


III. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. Die am 1. Januar 1886 fällig 
werdenden Zinskoupons der Prioritäts- 
Obligationen der Halberstadt-Blankenbur- 
ger Eisenbahngesellschaft werden vom 
2. Januar 1886 an bei ras; 

1. der Betriebskasse der Gesellschaft in 

Blankenburg a/H., 

2. der Deutschen Bank in Berlin 
eingelöst werden. ® 

Braunschweig, 1. Dezember 1885. (2585) 
Der Verwaltungsrath der Halberstadt- 

Blankenburger Eisenbahngesellschaft, 


K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn. 
Ziehungsliste. Bei der am 1. De- 
zember 1885 auf Grund des mit hohem 
K. K. Finanz - Ministerialerlasse vom 
15. September 1874, Z. 4635 /F.-M. gench- 
migten Tilgungsplanes, in Gegenwart eines 

. K. Notars vorgenommenen IV. Yer- 
loosung der Prioritätsanleihe Emission 1874 


"16097 15774 16280 16537 17116 17777 


. 30687 31692 32937 34159 34281 34340 


'präsentirt werden, 
‘der Gesellschaft in Wien (Nordwestbahn- 


- tär Mey daselbst bezogen werden. 


& 600 Reichsmark wurden folgende'70 Num- 


mern gezogen: .. 


961 1058 1074 1122 1238 1473 1653 1760 
‚2358 2413 -3219 3620 4017 4075 4681 4694 


5103: 5353 5824 5850 6834 8104 8390 10215 
10878:10930 11290 11805 14448 14657 148 
17924 


18010 18419 18590 19090 20734 23257 24075 


14828 


25857 26830 27555 28466 28522 29267 29766 —_ 


34751 
36057 40099 40198 40950 41615 43122 43192 
43396 44533 44758 46582, 


Vom 1. Juni 1886 an werden diese Obli-_ 


gationen, wenn sie mit allen nach diesem 
Tage fällig werdenden und zu diesen Obli- 
gationen gehörenden Koupons nebst Talon 
bei der Hauptkassa 


hof) zum Nominalwerthe in’ Gold einge- 
löst; ferner übernehmen noch die Ein-: 
lösung, dieser Obligationen, u. zw, spesen- 
und provisionsfrei — nachbenannte Zahl- 
stellen: 5 
in Berlin: die Deutsche Bank; 
„ Frankfurt a/M. : die Deutsche Effekten- 
und Wechselbank und die Deutsche 
Vereinsbauk; 5 
„ München: die Bayerische Vereinsbank 
und die Herren Guggenheimer & Cie.; 
„ Stuttgart: die Württembergische Ver- 
einsbank. : 
Die Verzinsung dieser gezogenen Obli-- 
gationen hört mit Ende Mai 1886 auf und 
wird daher der Werth der von den Obli- 
gationen etwa abgetrennten, rach dem 
1. Juni 1886 fällig werdenden Koupons 
von dem Einlösungsbetrage in Abzug ge- 
bracht. 
Bisher sind noch unbehoben 
von der Ziehung: 
im Jahre 1880: Nr. 11779, : 
35-1881: 3389" 21548, 
2». 1882: „ 8292 12666 14538 30562 
35693 39492, : 


2». 1883: „ 7285 21917 30718 34001 
43971 44246 45292, 
„m. 1884: „ 11009 18355 22043 30548 


33726 41087 43111. 
Wien, den 1. Dezember 1885. (2586) 
Vom Verwaltungsrathe. “ 


> IV. Submissionen. 


Die Lieferung 
eisernen Ueberbaue der Brücken etc. für 


die Neubaustrecke Hundsfeld-Trebnitz mit 


rot. 73000 kg Schmiedeeisen und 2300 kg 
Gusseisen soll öffentlich vergeben werden. 
Termin zur Eröffnung der Angebote am 
9. Januar 1886, Vormittags 10 Uhr 
im Büreau des unterzeichneten Betriebs- 
amtes. Ebendort liegen die Gewichts- 
berechnungen - und Spezialzeichnungen 
zur Einsicht aus. Die Lieferungsbedin- 
gungen nebst Ausschreibungsverzeichniss 
können gegen porto- und abtragsfreie 
Einsendung von 1 ‚4 vom Beten 
ie 
Angebotsschreiben müssen mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Herstellung der 
eisernen Ueberbaue der Brücken etc. für 
Hundsfeld-Trebnitz“ versehen sein. Der 
Zuschlag wird innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termine ertheilt. Die in No. 223 
des „Deutschen Reichs- und Preussischen 
Staats-Anzeigers* und No. 661 der „Schle- 
sischen Zeitung* bekannt gemachten Be- 
dingungen für die Bewerbungen um 
Arbeiten und Lieferungen sind für diese 
Verdingung massgebend. er Be 
Breslau, den 8. Dezember 1885. (2587J) 
Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
(Breslau-Tarnowitz). & 


Fortsetzung der offiz. Anzeigen auf 8.1240. 


\ 


und Aufstellun g der 


£%, 5 Fe, RN SE. 


— 1997 — | “ 
R Ei I ahrgang 1885, | Berlin, am 12. Dezember 1888. 


_ Anzeiger 
allge; Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


—  Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 


Der Expedition bis zum 10. Dezember Vorm. gemeldet. 


Dieser Are, N 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 75 Pfg. zu beziehen. 


2 Der a 2 Lagerort Bemerkungen 
3 | 3 TS ARERE SEE FETT finsbesonder 
&| | | E Bu en 
Signatur = der Gewicht 2 ame etwaige Merkmale, 
S an 8 Art Inhalt ee 3 ‚Station welche zur Aufklärung 1 
sl Marke | Nr a: van 1 8 5 | der Bahn dienen können). Re = 
= P> BR. £ 
> T Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. x 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: = 
A 1094 1| _ Ballen ? —| 2355|, 1 Berlin K. E.-D. Erfurt |bez. Hohenstein- 
AH 2 1 Korb leer Zu 5 2 Aachen | Linksrh. Köln Ernsttbal. 
AK { er 1) Fass leer — } 0 3 Basel Badische Stsb. 
AO .. 2453 1 Kiste 2 — | 153 4| Sachsenhausen |K.E.-D.Frankf.a/M.|bez. Frankfurta/M 
AS 245 1 Rolle “| Packleinen — | 235 5 Düsseldorf K. E.-D. Elberfeld 
B 1 1 Sack Weinbeeren — | 61 6 Mengen . | Württemb. Stsb. 
B 36 1 Pack lebende Bäume — | 8 7 Wesel Rechtsrh. Köln 
B ‚16. Rt, es — | 32 -8 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
B 972 1|  Oelfass leer = 137 9 B. Rrerhaisen . 
B 2702 1|. Ballen — [746 |:10 Solingen a 
BG 272 1 Kiste leer — | 26 11 Düsseldorf 5 
BSZNC —_ .2| Rollen -| Eisendrabt — | 55 12 Haelen Grand Centr. Belge 
Br. 2028 1 — | Pflugschaar ee Hagenow Mecklenb. Fr.-Frz. 
CD 3512 1 Fass Wein — 11.42 14 Opladen K. E.-D. Elberfeld 
-Co — 1 Pack — —_ 1,5 | 15 asselt Grand Centr. Belge)f alte Beklebung 
D&B 467 1 Kiste - Kolonialwaaren — | 3 16| Elberfeld St. IK. E.-D. Elberfeld v. Dülken n. 
E 16569 | 1| .,„ | unbekannt — | 123 17 Herrenberg Württemb. Stsb. Waldbrod. 
EE_ — 1 Fass leer _ 76 18 Basel Badische Stsb. 
EE 288 1 Kiste ? E 3 |19| Hamburg H; K.E.-D. Altona 
{ 2 s er \ 3634 1| Ballen Betten und Matratzen | 53 | 20 Ebingen Württemb. Stsb. 
= { M 23 1 SE ein nen el A 13,5 | 21 Güstrow Mecklenb. Fr.-Frz. 
EJ —_ 1 Pack Draht 60 | 22 Hagen K E.-D. Elberfeld 
„ER: = 1 » | leere Säcke (6 Stück) 21,5 | 23 Eger Sächsische Stsb. 
£ 1 1 ” 3 Körbe, leer —| 13 24| Münster i/W. Rechtsrh. Köln 
FW. 1.8. 4-13 Kolli Gusswaaren — | 19 25 Minden K. E.-D. Hannover 
G- — 1 — . | Gussplatte — | 145 | 26 Schliengen Badische Stsb. 
6x = 2 Kolli | eis. Töpfe _ 8 ' Kiel K. E.-D. Altona 
{ Sg . en 1 Kiste unbekannt “—| 52 |28 Bretten Württemb. Stsb. 
GG 2922 1 Eisenwaaren — | 20 129] Eiberfeld St. |K. E.-D. Elberfeld 2 
G&HS 3864 1| Ballen” P) i — | 20 30 ee i/Th.| K. E.-D. Erfurt |bez. Mülhausen. 
GR 211 2 Pack Draht Er 97 31 Hagen K. E.-D. Elberfeld & 
H = 2 Kolli Maschinentheile — | 32,5 | 32 Peine K. R.-D. Hannover|bez.Braunschweig 
H #217::3 1l Kiste ? —+-l.141.| 83 Düsseldorf |K. E.-D. Elberfeld 
{ HR \ 24 1 5 leer —_ 6 34| B. Rittershausen > 
HN 8293/74 | 2| Ballen ebr. Kaffee — | 51 | 35 " » 
HP er aa — Plugächaar — 8 | 36 Hildesheim IK. E.-D. Hannover 
HS ”125 1) Pack Schuhwaaren — I 38. | 37 La Sambre [Grand Centr.Belge 
HS 554 1 Ballen Hopfen — | 27,5 | 38 Düren Linksrh. Köln 
HT 1208 1 Kiste | leer | —..|39 Berlin K. E.-D. Altona 
H W 7 1 Pack Lumpen — | 16 40 Bretten | Württemb. Stsb. 
JBC 547 1 Kiste Zwirn E= 4 en a/Quail K. E.-D. Altona 
{ 3 SEE — Milchkanne -|I —- Wittenberge ” 
JH 2933 1 Kiste ? 2947042 Bommern K. E.-D. Elberfeld 
JM 25 1 _ Waschkommode — | 30. | 43) Elberfeld St. we 
JMJ 3080 | ı| .Kiste "| Eisenwaaren — |.26 |44| Münster i/W. Rechtsrh. Köln : 
JNPF 33788 1 n Weberdisteln — | 90 45 Lutterbach Elsass-Lothring. 
JB re p 1 Sack Kartoffeln ai 30 46 Kastel K.EB.-D.Frankt.a/M. e. 
6424 a + Ya 
i N 6243 2 a 
IR&C 6441 \| 5| Säcke | leere gebr. Säcke — |ıs9 |47 Berlin K. E.-D. Erfurt |bei Bodenrevision. 4 
6444 5 ß er 
6198 | ; De 
JB. 607 1 Kiste ? — | 27 |48 Deutz K, E.-D. Elberfeld Be 


LaufendeNr | 


85 


86 


87 


88 
89 
90 


91 
92 


\ 
| 
\ 
| 
\ 
| 
| 
| 
| 


K. E,-D. Elberfeld! 


Bemerkungen 


Der Kolli TE Lagerort 
= e ee Be 2) (insbesondere 
‚ e=| r=| | TEN E etwaige Merkmale, 
Signatur 3 | AL | Inhalt. re = Station. Eae welche zur Aufklärun, 
> Marke. Nr. I Vor packung.| | an @ | der Bahn. dienen können). 
‚K _ 2| Beutel Hagel 11.25] 49 Goslar Braunschweig. |. s A 
K — ı1l . Kollo leere Körbe _ 11 | 50 Stralsund _ |Betr..A. Birelsnndi] az elenz Beh 
K 205 1 == Kasten für Hausirer — 31-151 Falkenberg K. £.-D. Erfurt: Mans Se 
KL _ 1 Rolle Stockfische — | 13,5| 52} M. Gladbach Linksrh. Köln 
463 A ’ 
Kr | 884 3 — Ketten — — | 53 Altenessen Rechtsrh. Köln. 
854 , Be: j Re 
LH 20 1 Sack ? ; 177525] 54 Mülhausen Klsass-Lothring. 
L Sch 476 1 er Kochlöffel =:111..8,5:]|755 Trier r/M. Linksrh. Köln | 
11 tüc Töpfe { S 
M Sn { 8 7 Schmelzpfanuen } 172,88 Coblenz BR BR 
M _ 1 Kiste Käse — 7,75) 57 Saalfeld K. E.-D- Erfurt |beschr. Plauen i/V. ee 
M J 398 1 = 2 —_ —.| 58 5 Sr ‚Elsass-Lothring. 
raunschweig 
NM 1402 1 ” ? 5 30 | 59 (odten ep Braunschweig. 
PA 720 1 Kollo Kisenblech = 49 | 60 Berlin B. "K. E.-D. Altona 
PS _ 15| Kisten | Nudeln = 2702.61 ; Neuss.. Linksrh. Köln 
PS 5147 ıı Ballen Wollzeug — 12 )62| Holzwickede |K. E.-D. Elberfeld! 
R == 1 Pack 4 gusseiserne Töpfe — 15: |. 63 Remscheid ER 
R&C 2951 1 Kiste Deckel = | — 64 Bochum Rh. | Rechtsrh. Köln 
IN — 1l Bund gebrauchte Körbe — 12 |65| , Apenrade K. E.-D. Altona : 
ST 60974 1| Verschlag |/ Yerschied. Blumen- 24 |66| . Solingen IK. E-D. Elberfeld)‘ beschr. Solingen. 
tisch-Aufsätze VERS : 
Ss St 4257 1 Kiste Blechfiaschen a 17. | 67 { ne h ‚Braunschweig: » 
St&H { Pe } 2 Pack 4 Stühle = 20 | 68 ‚Hagen K. E.D. Elberfeld| _ 
SZ 4593 ıı Kollo Kurzwaaren — | 25 |69) _ Auvers.Bs. ‚GrandCentr.Belge| 
T 228 1 Pack .Kohlenlöffel Te 12.70 Hagen K. E.-D. Elberfeld 
P \ 718 1 Fass leer ” 12.1 7A Moers ‚| Linksrh. Köln 
U 101 1 Kiste Gypsformen ee 17 [72 Zwickau Sächsische Stsb.| 
W = 1 Bund 5 Ofenfüsse Sr 2 | 73) Elberfeld St. .|K. E,-D. Elberfeld] 
W 5 1 Kiste ER 20 174 Bochum: 
WH 450 1 Koffer Kleider = 23 17 Hennef Rechtsrh. Köln 
WS 6751 1 Kiste Ir 89 | 76 Cassel tr. K. RB. -D. Hannover & 
Bad Gesell: BO NARTernen sign.: 
a 1 Brod Zucker — | 1,35 | 77 Karlsruhe Badische Stsb. 
fabrikation 
BremerWoll - 
el 7 1 — Privatplan — |) — | 78- Leipzig H. 8. G.| K. E.-D. Erfurt 
RE i 
10 En 1 Korb ? 4755022. 79 Testelt Grand Oentr. Belge 
Chr. Ost \ 
— 1 . Obst. - 7 1.80 Coblenz Linksrh. Köln 
Kreninach 
Er nr & 
10 1 Fass leer — 1419 1-81 Basel Badische Stsb. 
Rt 
Gr S 5319 1 “ leer, gebraucht BB 188 Heilbronn Württemb. Stsb. 
YPS- 
geschäft — 1l Bündel | leere Säcke — 7 |83 Mannheim Badische Stsb. 
Stuttgart : 
201 
az AR a X goxen | — |84 Altenessen Rechtsrh. Köln 
Hamburg = 2 _ Leinen | 
De} — ıl Kiste | gefüllt et: Düren Linksrh. Köln 
Station 
alpne | Rn 279 1 —_ Vorsatzgitter — | — .| 86| Leipzig H.S.G.| K.E.-D. Erfurt 
Erfurt 
Thonet 
Koritschau — 1 Pack 2 Wiener Stühle — 9 18 Solingen K. E.-D. Elberfeld 
Solingen 
C.Kolli m.Nummernsign.: 
— ii. 30 1 — Franz. Schraubenschlüssel 1 |8 Zeulenrode Sächsische Stsb. 
_ 80 1 Fass leer _ 33.701089 Zeelhem Grand Centr. Belge > 
283 1) Handkoffer | ? sr — | 45| 90] Klosterthor K. E.-D. Altona 
_ 1099 1 — re \ 5,5 | 91 Harburg K. E.-D. Hannover 
— 2337 1! Kollo 2 eiserne Kugeln — 10,5 | 92 Essen 


Fr le Kia 2 


D 
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Sander Et Pe Bi Era 9hlı u Da lee 2 a 


‚# ji 
eo. 
an “ 


LauföndeNr,' 


RN 


94 


aD BWwD. 


IE ER 


- Hochfeld Rh. 


Lagerort 


Station 


| Hamburg H. 


Nordhausen 
Posen 
Hagen 
Halle 


Oberhagen 
Dortmund 


Düsseldorf ‘ 
Cosel-Kandrzin 


‘Schalke 


Steele 
Walcourt 
Vohwinkel 


Cosel-Kandrzin |, 


Hasselt 
Gera 


Aachen 'Sp. B. 


Marcellinnes 
M.-Gladbach 


Berlin 
Mannheim 
Siegen 
Heilbronn 
Köln Rhst. 
Düren 


Altenessen 


Luxemburg 
Hamburg H. 
Stendal 
Deutzerfeld 


Aachen 


Carlshafen 
Mülhausen 


Leipzig B. A. E. 


Posen 
Hagen 
Opladen 


Cassel 


Name 
| der Bahn 


K. E.-D. Altona 


K.E.-D.Frankf.a/M. 
K. E.-D. Breslau 


K.E.-D. Elberfeld 


K.E.-D. Elberfeld 


E) 


K ED: Breslau 
Rechtsrh. Köln 


” 
K. E.-D. Elberfeld 
Grand Centr. Belge 
K. E-D. Elberfeld 
K. E.-D. Breslau 
Grand Centr. Belge 
K. E.-D. Erfurt 
Linksrh. Köln 
Grand Centr. Belge 
Linksrh. Köln 
Rechtsrh. Köln 
K. E.-D. Erfurt 
Badische Stsb. 
K.E.-D. Elberfeld 
Württemb. Stsb. 
Linksrh. Köln 


” 


Rechtsrh. Köln 


Elsass-Lothring. | 


K.E.-D.Magdeburg 


K. E.-D. Altona 
K.E£.-D.Magdeburg 
Rechtsrh. Köln 


Linksrh. Köln 


K. E.-D. Hannover 


Eilsass-Lothring. 
K. E.-D. Erfurt 
K. E.-D. Breslau 
K.E.-D. Elberfeld 


” 
K. E.-D. Hannover 


133/Mülheim a.d.Ruhr| K. E.-D. Elberfeld 


Dinglingen 
Göttingen 


Suczawa 


Stanislau 

SUczawa 

Kolomea 
Czernowitz 


” 
JUCZAWA 
Stanislau 


Badische Stsb. 
K. E.-D. Hannover 


ER ud be nee ee 
E — ' 1239 Be 
Der Kolli Be 
N © 
FL ke) 
Signat 3 | Art der icht| © 
. Signatur 4 : 5 = han Bart: e 
Marke ‚Nr. |< SEPACHUNS ‘ | S 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
ein weisser | m a 
Sfrich- Eisen _ 4 |:95 
RR dar leer - — | 23,5 94 
5 ; unbekannt — | 15 |% 
©; 2 | Eisenwaaren | — | 270 | 96 
FR = x Nez X ® ' = R 
Is > = 68 97 
FRE Kolli ohne: Signatur: # | 
we = TE (de Bäume: :— | 20 | 99 
= 2) ink, Bandeisen — | 41 1100 
= 3: n, Kleider - — | 34 1101 
Er = rohr. 2 =. —:| 27 1102 
So i teirohr: . 2% 1 2711083 
— 298 el 104 
we _ a | — 40 1105 
we Far: 1 == 25 1106 
— — 1 = 45 1107 
—_ = 1! = 25. 1108 
ie ae »=:..>:Heubaum . — | — 109 
=: En N -Holzböcke — | 85: |110) 
‚des, —_ SE; Kollo Holzschuhe = 4 111 
bir 1 "Sack Kartoffeln — |'.89 |112 
ne —_ 1 5 Kartoffeln . ..— | :68 |113 
_ — 1| % Kohl, Sellerie u. Aepfel| 47 |114 
— _ 1 Bund Korbmöbel —_ 2 |115 
EN — 1 Ballen Korken — | 195116 
— 2 —_ eis. Latirstangeen — | — [117 
2 _. 1 — Leine —| — |118 
_ _. 1 Stück Leine, 22,6 m lang — |. — [119 
> 1| Pack \| Lumpen s4 [120 
TER 1| Parthie f| P 
— _ am Kübel Obstkraut — | 81° [121 
=: n— 1) Stange Platteisen —_ 8 1122 
Be 1 — Porzellantopf Bar 2 123 
= _ 1 une eis. alte Reifen — | 28 124 
5 ebun » 
_ —_ Ge Stück } En : _ ? 1125 
52 undeisen 3,5 m ang; ar | 
x I Stange 2 cm Durchmesser 428 
a — 1 Sack leere Säcke — | 25 127 
1 _ 5 Pack leere Säcke — 1 174.128 
_ — 1 Kolli 3 Schippen = 5 129 
en — 1 Bund Stahl — | 50 |130 
= _ 1 £ T-Stahl ll 
= neue und einige alte n 
_ 1| Packet Stricke \ 6 132 
> _ 1| _ Fass Talg — | 6 
Verdeck von grünem 
—_ _ 1 _ Wachstuch auf einem 1,5 [1134 
| | - Kinderwagen | 
—_ _ 2 —_ eis. Zapfen _ 2,5 1135 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
LCJE | 192} 2| Stück | Decken — 54. 
M 2/3 2 Ballen leere Säcke — | 58 2 
MA 1742 1|. Kiste Zündwaaren — | 264 3 
MAV 80003 1 — Kesselwagen — | 7000 | 4 
OSFa 1101 1 Fass Soda — 115 5 
SS = 1 Ballen leere Säcke — | 29 6 
Ss 1054 1 Kiste unbekannt — | 33 7 
Kriss 3 Ballen leere: Säche — | 92 8 


Bemerkungen 
(insbesondere 
etwaige Merkmale, 
welche zur Aufklärung 
dienen können), 


Breslau - Cosels 


Gepäckschein' 
Kandrzin No. 152 


bei Bodenrev. 


Gepäckstück. 


Fortsetzung der offiz. Anzeigen 
von Seite 1236. 


Die Lieferung von 


a) 319500 laufenden Metern Schienen aus % Bindezeit unter Garantie für höchste Festigkeit und 
Flussstahl (6 Loose), Et Zuverlässigkeit. ; NIIT 
Kae ° een es ce ... Productionsfähigkeit der Fabrik: 400 000 Fässer pro Jahr. Düsseldorf 
c) 39000 Paar Schienenlaschen ER Staats-Medaille. Niederlagen an allen bedeutenderen Plätzen. 1880. 
Flussstahl (3 Loose), = 
d) 259 700 Te WIENER aus = se | x 
ussstahl (4 Loose ill no A ws 
e) 140000 a Klemmplättchen er: : Ss = zz A a 
(2 Loose), = = n nz 
f) 347500 Stück Schraubenbolzen 1869. Wien 1873. 
(8 Loose), . 
g) 1319000 Stück Schienennägeln (5 Loose), 5: 
h) 55500 Stück Schraubennägeln — Tire- Goldene Goldene - 
fonds — (3 Loose), Medaille, Medaille: 
i) je 8.000 zn KORBESUROLLELLDER und höchste "Offenbach 
naggennägeln un | E 
k) 300000 Stück doppelten Federringen Auszeich aM. 1879. 
aus Tiegelgussstahl (2 Loose) nung im > een Bee f ve 
soll verdungen werden. Termin zur Er- Internatio- . Diplom A: 
Öffnung ea eg nalen Wett- ErsterPreis 
am 28. Dezember d. J. Are Ma 
3 . Vormittags 11 Uhr 12 Sen a = 
im diesseitigen Materialien-Büreau hier- eim (Hol- aeanerS 
selbst, Fürstenwallstrasse No. 10. Ange- land) 1879. ® Leistung 
bote müssen bis zum obigen Termin an = 


das vorbezeichnete Büreau mit 
der Aufschrift „Angebot auf Lieferung 
von Schienen“ (bezw. „Schwellen“ und 
„Kleineisenzeug“*) eingesandt werden. Die 
Bedingungen und Zeichnungen, welche 
den Lieferungen zu Grunde gelegt wer- 
den, liegen im genannten Büreau zur Ein- 
sicht aus, können auch von demselben 
egen frankirte Einsenduug von je 1 M 
ür die Materialien unter a bis i und von 
50 A für die-Materialien unter k bezogen 
werden. Die zu Lieferungsangeboten zu 
benutzenden Formulare werden den Be- 
dingungen beigegeben. Die Zuschlags- 
frist bezüglich der Schienen Loos Ill 
bis Vl läuft mit dem 25. Januar, bezüg- 
lich der Schienen Loos I und II und der 
übrigen Materialien mit dem 11. Januar 
künftigen Jahres ab. (2588) 

Magdeburg, den 3. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


4 
golden und 
silberne 
Medaillen etc. 


Die Portland-Cement-Fabrik 


MADyckerhoff & Söhne(“ 


in Amöneburg bei Biebrich am Rhein 


ä) liefert ihr bewährtes vorzügliches Fabrikat in jeder 


= 2 goldene Medaillen, Antwerpen 1885. — 


GEBR. KÖRTING| 


construiren und empfehlen. 


Pulsometer „Körting“., 


N 


Grösste Billigkeit, da nur das Graben 


Vortheile; 1. 


|  Kassel1870, 


Filialen: 


Berlin, London, 


Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris 


des Brun- 


nens erforderlich. 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
-oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. &eringster 
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: Bereits in den ersten Jahren nach Entstehung der Eisen- 
bahnen haben die Veterinärbeamten aller Länder auf die That- 
sache hingewiesen, dass die Viehseuchen durch den Transport 
von aus infizirten.Gegenden stammenden kranken Thieren auf 
Eisenbahnen auf weite Entfernungen verschleppt werden. Der 
bei dieser Verschleppung sich entwickelnde Vorgang ist ein leicht 
begreiflicher: es genügt nämlich, dass ein mit einer anstecken- 
den Krankheit (Rotz, Wurm, Räude, Pocken, Lungenseuche, 
Rinderpest u. s. w.) behaftetes Thier während ganz kurzer Zeit 
in einem Wagen sich aufgehalten hat, um auf die später in dem- 
selben Wagen transportirten und bis dahin vollkommen 
gesunden Thiere dieselbe Krankheit zu übertragen; diese 
Thiere infiziren dann die Nachbarschaft und es entstehen nun 
auf diese Weise überall dort Infektionsheerde, wo die Thiere sich 
zeitweilig oder dauernd aufhalten. Die meisten Viehseuchen 
werden also aus dem Auslande eingeschleppt und zwar einer- 
seits durch kranke Thiere, welche infolge mangelhafter Grenz- 
überwachung eingeschmuggelt wurden, andererseits durch ge- 
sunde Thiere, welche in infizirten Wagen befördert worden sind. 
Die Thierärzte baben wiederholt Fälle beobachtet, in welchen 
auch Pferde, und zwar erst einige Zeit nach stattge- 
habtem Transport auf Eisenbahnen von Rotz be- 
fallen worden sind, obgleich dieselben vorher absolut gesund 
waren und sich in weitem Umkreise ihres Standortes keinerlei 
lofektionsheerd befand. Es liegt auf der Hand, dass diese Thiere 
die Krankheit lediglich während des Eisenbahntransportes in 
sich aufnahmen, weil die Wagen, in denen die Beförderung statt- 
fand, ansteckende Materien von rotzkranken Pferden enthielten, 

Die Thatsache nun, dass die Viehseuchen in den letzten 
Jahren mit immer verstärkter Vehemenz aufgetreten sind, hat 
den Chefarzt der Französischen Staatsbahnen, 
Herrn Dr. PaulRedard,*) veranlasst, sich mit dem Gegen- 
stande näher zu befassen und hierbei besonders die Frage der 


*) De la desinfection des wagons ayant servi au transport 
des animaux sur les voies ferr&es. Rapport presente a l’Admini- 
stration des Chemins de fer de l’Etat par le Dr. Paul Redard. 
Avec six planches. Paris, Octave Doin, Editeur. 8 Place de 
/’Odeon 1885. 


Wirksamkeit der bisherangewendeten Desinfek- 
tionsverfahren einer eingehenden Prüfung zu unterwerfen. 
Der Verfasser weist zunächst an der Hand zahlreicher Doku- 
mente nach, dass die Viehseuchen sehr oft durch den in den 
Wagen angehäuften Ansteckungsstoff verbreitet werden, sowie 
dass die in weiten Entfernungen vom ursprünglichen Standorte 
der Thiere beobachteten Viehseuchen meistens auf den Transport 
von Vieh in infizirten Wagen zurückgeführt werden müssen. Ob- 
gleich nun die Nothwendigkeit eingehender Desinfizirung der 
Viehwagen seit Langem erkannt worden, haben sich die Reg 
rungen der grösseren Staaten dennoch erst in letzterer Zeit zum 
Erlasse strenger Vorschriften in dieser Beziehung entschlossen. 
Die erste derartige Bestimmung wurde im Oktober 1862 in Oester- 
reich erlassen, hierauf folgte die Schweiz (1863), Bayern, Baden 
und der Norddeutsche Bund. Der in Wien 1865 abzehaltene 
internationale Kongress sprach sich sodann für die dringende 
Nothwendigkeit der Vornahme einer Desinfektion der Wagen und 
des Erlasses von durch alle Länder gleichmässig anzuwendenden 
Vorschriften aus. Gleichzeitig gab derselbe dem Wunsche Aus- 
druck, dass die Desinfizirung stets unter Aufsicht eines Thier- 
arztes stattfinden solle, welcher das je nach der Art des An- 
steckungsstoffes anzuwendende Verfahren anzugeben habe. 

Der Verfasser führt im weiteren Verlaufe seiner Studie 
die seitens der einzelnen Staaten erlassenen Vorschriften, sowie 
das in diesen Staaten bei Vornahme der Desinfektion beobachtete 
Verfahren an. Wir können davon absehen, auf diese mit vielem 
Fleisse gesammelte Uebersicht näher einzugehen, da die die 
Vereinsverwaltungen interessirenden Vorschriften in der von der 
geschäftsführenden Direktion des Vereins ausgegebenen „Zu - 
sammenstellung der im Gebiete des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen bestehen- 
den gesetzlichen etc. Bestimmungen über die 
Beseitigung von Ansteckungsstoffen bei Vieh- 
beförderungen auf Eisenbahnen und der hierzu 
erlassenen Ausführungsbestimmungen“ enthalten 
sind. Leider müssen wir uns gleichfalls versagen, an dieser Stelle 
auf die weiteren Darlegungen des Verfassers über den vergleichen- 
den Werth der Desintektionsmittel oder chemischen Antiseptika 
näher einzugehen, weil diese Erörterungen rein medizinisch- 
technischer Natur sind. Wir wollen uns vielmehr darauf beschrän- 
ken, die allgemein interessirenden Schlussfolgerungen hier mitzu- 
theilen. Diese letzteren gehen dahin, dass 


I. die chemischen Desinfektionsmittel sehr schlechte 
Mikrobieiden sind. Es ist eine sehr grosse Q uantität Desinfektions- 
masse und ene längere Berührung mit dem Antiseptikum (bei 
einzelnen Substanzen 24 Stunden) erforderlich, um die Ent- 
wickelung der Protoorganismen, Mikroben und Bacterien hintan- 
zuhalten. Die Sporen widerstehen fast allen chemischen Des- 
infektionsmitteln. Gewisse Substanzen, welche gegen Sporen und 
Bakterien sehr wirksam sind, zeigen sich den Ansteckungs- 
stoffen gegenüber machtlos. 

Das Chlor ist sehr wirksam gegen Protoorganismen und 
Bakterien, indessen weniger als Quecksilber-Bijodür und Sublimat. 
Hiernächst folgen Brom, Jod und schwefelsaures Kupfer. Phenil- 
säure und schwefelige Säure haben fast keine Wirkung gegen 
Bakterien und Sporen. 5 

ll. Dass die chemischen Desinfektionsmittel nur in 
sehr grossen Quantitäten und nur dann gegen die Ansteckungs- 
stoffe wirksam sind, wenn sie während längerer Z>it mit den- 
selben in Berührung gebracht werden. In diesem Falle können 
sie auch die Bösartigkeit gewisser Ansteckungsstoffe mindern. 

Das Chlor und schwefelsaure Zink haben nur wenig Wir- 
kung gegen den Ansteckungsstoff. Die Phenilsäure und schwefe- 
lige Säure mindera auch die Bösartigkeit des Ansteckungsstoffes 
nur in sehr unwesentlichem Maasse. 

Wie seltsam es nun auch berühren mag, so müssen wir 
doch im Hinblick auf die seitens des Verfassers mitgetheilten, 
in den Fachkreisen zur Beurtheilung des Werthes der Antisep- 
tika angestellten zahlreichen Versuche, Herrn Dr. Redard Glauben 
schenken, wenn er die geradezu verblüffende Thatsache behauptet, 
dass nach seinen Ermittelungen noch Niemand 
darangegangen sei, auch die Wirksamkeit der 
staatlicherseits vorgeschriebenen Desinfektions- 
verfahren näher zu prüfen. Nach dem Verfasser hat man sich 
bis jetzt lediglich auf Prüfung der Antiseptika selbst (also nicht 
auch des Desinfektionsverfahrens) beschränkt, d. h. man hat 
in den Laboratorien kleine Dosen ansteckender Substanzen 
durch Vermischen mit Antiseptikis unschädlich zu machen ge- 
sucht. Diese Mischungen wurden in der Weise an der Spitze 
einer Lanzette oder in einem Uhrglase vorgenommen, dass man 
eine innige Berührung Jerselben, u. z. nicht allein während 
einiger Stunden, sondern während mehrerer 
Tage hergestellt hat, wobei oft noch ein Ueberschuss an anti- 
septischer Substanz vorhanden gewesen ist. Dass bei einem 
solchen, von ‘den thatsächlichen Vorgängen bei der prak- 
tischen Desinfizirung von Fiesnbahnwagen absolut ab- 
weichenden Modus procedendi natürlich eine bestim mte Dosis 
der chemischen Substanzen auf die Ansteckungsstoffe in dem 
gewünschten Sinne einwirken musste, ist zweifellos, aber, so 
fragen wir mit dem Verfasser, haben diese Resultate für die vor- 
liegende Frage irgend welchen Werth? Herr Dr. Redard empfiehlt 
daher, Krusten, Blut, Dejektionen, Schleim u. s. w. von an an- 


steckenden Krankheiten gefallenen Thieren unter ’denjenigen 


Verhältnissen zu sammeln, unter welchen man dieselben gewöhn- 
lich vorfindet, d. h. auf der Erde verstreut, an Mauern, in der 
Luft. Er räth ferner, dieselben alsdann daraufhin zu unter- 
suchen, ob die mit diesen Substanzen nach der gewöhn- 
lichen Desinfektionsmethode in Berührung gebrachten 
Desinfektionsmittel wirksam sind oder nicht. Auch müsse der 
Untersuchende in vielen Fällen desinfizirende Substanzen in 
grossen Quantitäten neutralisiren. 

Müssen wir nun die Richtigkeit dieser Deduktionen an- 
erkennen, so können wir uns auch den weiteren Folgerungen 
des Verfassers nicht verschliessen, wenn er behauptet, dass, nach 
all dem Vorbergesagten, in den meisten Fällen die zur Desin- 
fizirung der aus den zum Viehtrausport benutzten Wagen her- 
stammenden Materialien, als Streu, Misthaufen, Blut und sonstigen 
Defektionen, aufgewendeten Mittel absolut illusorisch 
undunwirksam sind; es wird wohl Niemand, der die that- 
sächlichen Verhältnisse auch nur annähernd kennt, behaupten 
wollen, dass das Antiseptikum, wie dies durchauserfor- 
derlichist, die ganze, den Ansteckungsstoff in sich bergende 
Masse durchdringt und sich mit der letztern vollständig vermischt, 
so lange diese Desinfektion nach einer der heute fast überall in 
Uebung stehenden Methoden ausgeführt wird. 

Wenn wir uns diesen Ergebnissen gegenüber nun fragen, 
welches Desinfektionsmittel zufriedenstellende Resultate er- 
hoffen lasse, so verweist uns der Verfasser auf die des- 
infizirende, neutralisirende und Ansteckungen verhindernde Wir- 
kung des siedenden Wassers und des Wasserdampfes. Nach den von 
ihm gezogenen Schlussfolgerungen ist die Wärme das vorzüg- 
lichste aller Desinfektionsmittel und ein die Ansteckungen am 
wirksamsten verhinderndes Schutzmittel. Die als neutrali- 
sirendes, Ansteckungen verhinderndes und desinfizirend wirkendes 
Mittel benutzte Wärme muss im Zustande feuchter Wärme 
(siedendes Wasser, Wasserdämpfe) angewandt werden, da trockene 
Hitze — selbst bei + 125°C. — nur unsichere Resultate gibt. 
Wendetmansiedendes Wasser an, so solldessen 
Temperatur mehr als + 100° C, betragen, die- 
Jenige des Wasserdampfes aber nicht unter 


+ 110° 0. sein. Diese Temperatur muss unter allen 


Umständen vorhanden sein, wenn Anders die An- 


steckungsstoffe, Keime, Sporen, Vibrionen und Bakterien zerstört 


werden sollen. Auch muss die Einwirkung des siedenden Wassers 
oder des feuchten Dampfes mindestens 2—5 Minuten lang audauern. 
Dies angenommen, frägt es sich nun, auf welche Weise man sich 
siedendes Wasser von + 100° C. oder Wasserdämpfe von + 110° C. 
in minimo verschaffen kann und wie zu verfahren ist, dass diese 
Temperaturen im Momente der Verwendung des Wassers oder 
der Wasserdämpfe auch konstant vorhanden sind. Wenn man 
siedendes Wasser aus einem Dampfkessel unter Druck entnimmt 
und die Temperatur des Strahles beim Austritt aus Röhren von 
verschiedener Länge ermittelt, so wird man nach den bekannten 
physikalischen Gesetzen (latente Verdampfungswärme) finden, 
dass eine ganz ausserordentliche Wärmemenge verloren geht. 
So hat der Verfasser bei direkter Entnahme von siedendem 


Wasser aus einem der Wasserstandshähne der Lokomotive bei. 


einem Druck von 9 kg (was einer Temperatur von 182° C. ent- 
spricht) gefunden, dass das Wasser bei dem Austritt aus dem 

ahne nicht mehr als 80—90° C. Wärme hatte. Bei einem 
zweiten Versuche hatte man das Wasser aus der Lokomotive (bei 
einem Druck von 9 kg = 182° C) entnommen und mittelst 


eines 10 m langen Schlauches von 20 mm Durchmesser auf das 


Quecksilberreservoir des Thermometers gespritzt. Die Tempe- 
ratur betrug nun | 
am Ausflusse des Strahl . . . ..9°0C 
40 mm davon entfernt . .. . 9905, 
10 „ & n ER 9°C, 
200  „ & : EN ES 82° C. und 
nur noch 65°C. 


jeden Druck verliert äusserst rasch an Wärme. Es genügt, das- 
selbe durch Röhren von geringem Durchmesser fliessen und ins 
Freie ausströmen zu lassen, um dasselbe innerhalb weniger 
Minuten bis auf 80 und 70° C. herabsinken zu sehen. Die ange- 
stellten Versuche haben also die Unmöglichkeit der Beschaffung 
von Wasser mit einer an dem Orte der Verwendung (in dem 
Wagen) vorhandenen Temperatur von + 100° C. ergeben, und es 
kann demzufolge auch von dieserArtder Desinfizi- 
rung ein allen Anforderungen entsprechendes 
Resultat nicht erwartet werden. 

Die mit gesättigtem Dampf angestellten Versuche haben - 
gleichfalls ein negatives Resultat ergeben, indem es in keinem 
Falle gelungen ist, eine höhere Temperatur als + 85° C. zu er- 
zielen. Dagegen hat Herr Dr. Redard, unterstützt durch mehrere 


Oberbeamte der Staatsbahnen, eine neue Methode zur Erzielung 


von überhitztem Dampf gefunden, welche bei Gelegenheit der vor 
einer Kommission erfolgten Prüfung allen Anforderungen ent- 
sprochen hat. Die Temperatur des Dampfes erreichte bei allen 
angestellten Versuchen die von dem Verfasser fürun- 
umgänglich nothwendig erachtete Höhe von 
+ 110° ©, jain einzelnen Fällen betrug dieselbein einer Ent- 
fernung von 10cm von der Ausflussöffnung selbst 
bis + 125° C. ; 
.Das neue Verfahren des Herrn Dr. Redard besteht nun in der 
Anwendung eines (etwa 50 cm oberhälb der obersten Kohlenschicht) 
in die Feuerbüchse eingesetzten Schlangenrohres. 


peraturgrad erhalten werden. - Das Schlangenrohr selbst besteht 
aus einer eisernen Röhre von 21 mm innerem Durchmesser, 2 mm 
Wandstärke und einer Gesammtlänge von 7,30 m. Der der Ein- 


Der durch letz- 
‘ teres hindurchgehende Dampf kann auf einem sehr hohen Tem- 


wirkung der Hitze direkt ausgesetzte Theil bietet eine Heizfläche 05 


von 40 Quadratdecimeter. 
ralen von 180 mm äusserem Durchmesser; das eine Ende des- 
selben zweigt sich nach dem Dampfhahn der Gegendampfor emse 
ab, das andere wird mit der nach dem Wagen führenden Rohr- 
leitung verbunden. Die letztere besteht aus 10 mit Gelenken 


versehenen, je 1 m langen Theilen von 15 mm innerem Durch- 


messer und 2 mm Wandstärke. Am Ende dieser Leitung befindet 
sich ein T-förmiges Standrohr von 30 cm Länge, dessen Ausfluss- 
öffaung durch 6 längliche Einschnitte in dem obern wagerechten 
Theile des T gebildet wird. Die Breite der Einschnitte nimmt 
von den Enden nach der Mitte hin ab und beträgt dieselbe an 
den Enden 1!/, mm, in der Mitte aber !/; mm. ‚ 

Will man nun einen Wagen desinfiziren, so bringt man das 
Schlangenrohr in die Feuerbüchse und legt die Feuerthür an, 
so dass thunlichst wenig Wärme verloren geht. Das in den Wagen 
hineingeführte Standrohr wird nur 10—12 cm von der Wagen- 
wand entfernt gehalten und an allen Theilen der letzteren ent- 
lang geführt. Das ganze Verfahren ist in 15 Minuten beendet 
und die mit der Desinfizirung betrauten Arbeiter sowie auch die 
das Schlangenrohr bedienenden Lokomotivbeamten sind in kür- 
zester Zeit mit dem zu beachtenden Vorgange vollständig be- 
kannt. Die Desinfizirung der Verladeplätze und Materialien, der 


Kleider der Arbeiter (besondere Ueberzüge), sowie deren Schuh- 


zeug (Holzpantoffeln), endlich aller Utensilien, erfolgt in der- 
selben Weise _ : ä FIR 


1.30, De 


as Schlangenrohr bildet 7 Spi- 


- 


Es erübrigt nur noch, die Frage näher zu untersuchen, ob 
die Wagen durch die Anwendung des überhitzten Dampfes leiden 
oder nicht. Der Verfasser verneint die Frage, und zwar stützt 
derselbe sich hierbei auf in Deutschland eiugezogene Erkundi- 
gungen, nach welchen die dort seit mehreren Jahren stattfindende 
Desinfizirung mittelst heisser Wasserdämpfe (es sind solche von 
mindestens 4 100° C. vorgeschrieben, dieser Wärmegrad wird in- 
dessen bei dem hier üblichen Verfahren nur selten erreicht und 
die desinfizirende Wirkung muss daher nach dem Vorgesagten 
ee Null sein), keine Entwerthung der Wagen herbeigeführt 

a 
über demjenigen von + 80° C. den Vortheil bietet, dass er das 
Holz nicht nässt und schnell verdunstet , so dass letzteres als- 
bald wieder trocken wird. Auch soll Dampf von + 110° C, die 
Oberfläche der Wagenwände nicht verbrennen und selbst der An- 
strich zahlreichen Desinfizirungen widerstehen. 

SoweitHerrDr.Redard. Eswird nun bei der eminenten 
Wichtigkeit der Sache Gegenstand der Prüfung der berufenen 
veterinär-technischen Kreise sein, die Behauptungen und Experi- 
mente des Herrn Dr. Redard einer eingehenden Untersuchung 
zu unterwerfen und bei deren Richtigbefund die erforderlichen 
Schritte zur allgemeinen Einführung der von ihm vorgeschlage- 
nen oder einer ähnlichen Methode zu thun. Die Aufmerksamkeit 
der zuständigen Kreise auf diese Methode hinzuleiten und nach 
Gutbefinden deren Prüfung herbeizuführen, ist lediglich der Zweck 
dieser Zeilen. J.Rübenach. 


Vergleich zwischen den Betriebskosten Englischer 


und Amerikanischer Eisenbahnen, 

Die Frage der thunlichsten Herabminderung der Betriebs- 
kosten der Eisenbahnen, um einerseits eine angemessene Ver- 
zinsung des Anlagekapitals, andererseits im volkswirthschaft- 
lichen Interesse eine wohlfeile Beförderung von Personen und 
era zu erreichen, ist von hervorragender Wichtigkeit. 

Am 7. Oktober d. J. hielt über diese Frage in der Gesell- 
schaft der Amerikanischen Civilingenieure E. Bates- Dorsey einen 
Vortrag, welcher hauptsächlich auf dem Vergleich der Betriebs- 
kosten zwischen Englischen und Amerikanischen Bahnen fusste, 
Redner führte zunächst aus, dass die Englischen Ingenieure 
meist eine ganz falsche Vorstellung von den Terrainverhältnissen 
der Vereinigten Staaten hätten, sie stellten sich dieselben .als ein 

rosses Eich ausgedehntes Wiesenland vor, in welchem der Eisen- 
ahnbau auf keine grossen Schwierigkeiten stiesse, erhebliche 
Rampen und Krümmungen seien kaum irgendwo erforderlich. 
Dies ist ein Irrthum; schon 16 km von Newyork findet sich eine 


Er bemerkt ferner, dass der Dampf von + 110° C. gegen- 


= 1243 — 


Rampe von 1:37,7 und scharfe Kurven. Die Baltimore und Ohio 
hat viele Kurven von 12° und die ganze Linie von Baltimore west- 
lich gleicht-einem Korkzieher. 

Hinsichtlich der in betreff der vergleichenden Daten ange- 
stellten Ermittelungen ist die Angabe vieler hervorragenden Eng- 
lischen Eisenbahnfachmänner hervorzuheben, welche versicherten, 
dass sie die Güter züge mit grösserer Geschwindigkeit laufen 
liessen, um das Gleise frei zu haben und Dorsey hat, um klar zu 
stellen wie weit dies richtig ist, folgende Tabelle ermittelt: 


Tabellel 


Transportmeilen pro 


Name der Eisenbahn Meile eingleisiger Strecke 


Personen | t 
| Tue Tann ini A Be, Te ET ET Tg Ani Tag ee ansereE.otn. MG TE TORTE 
England: 

North-Eastern . . rn, 142 719 455 138 
Midland . Re 183 028 512 714 
London und North-Western. . . . 233 276 473 912 
London, Chatham und Dover . . 638 741 195 906 
London, Brighton und South Coast 544 463 192.778 
Great-Western . . . NN 190 170 308 703 
1 Durchschnitt 322 066 356 525 

Vereinigte Staaten Nord- 

amerikas. 

Boston und Albany . . . 2... 272 642 609 686 
Er „ Providen ce . 492 863 194 772 
„. Newhaven und Hard ford. . 516 694 314 359 
Newyork Central und Hudson River . | - 182680 927 973 
Newyork, Lake Erie und Western 114 982 1 216 913 

Pennsylvania Railroad, a anne 
Railroad-Division . . 2... 130 285 1 594 898 
im Durchschnitt 285 016 809 767 


Diese Tabelle enthält die verkehrsreichsten Bahnen beider 
Länder. Hinsichtlich der Midlandbahn mag erwähnt werden, 
dass sie bei 2384 Englischen Meilen eingleisiger Bahn 13 875 Züge 

ro Meile Gleis beför dert, während die London und North- 

estern 12000 Züge pro Englische Meile Gleislänge fährt. Die 
Newyork Central und Hudson Flussbahn hat 7727 Züge pro 
Gleismeile, die Pennsylvania-Gesellschaft hat auf den Vereinigten 
New-Jersey Linien 7237 Personenzüge und 7362 Güterzüge, im 
ganzen 14599 Züge pro Gleismeile und die Eriebahn befördert 
pro Zug im Durchschnitt 239 t, die Newyork Central 207 t. 


Tabelle I. 
Vergleichende Uebersicht der durchschnittlichen jährlichen Kosten der Zugkraft auf 5 Haupt- 
bahnen in England und den Vereinigten Staaten für die Jahre 1882, 1883 und 1884. 


Heizung 
Bruchtheil 
der 
Gesammt- Betriebs- 
Betriebs- kosten 
kosten De 
ohne Hör 
Name der Bahn Dampfboot- Sg 108 
kosten Gezablter | & |4S 
x und Betrag AS 
Steuern gar 
83 588 
3 |@AE 
8 58: 
© 8 anS 
=) 
DD Aa 
278 > 
England: 
Great-Northern. . . . 1 998 954 132 495 0,066 |ı 0,066 
- North-Eastern . : 3253 949 219879 | 0,068 | 0,068 
Midland : 3 607 350 227 303 0,063 | 0,063 
London uw. North-Western | 4845 722 271191 | 0,056 | 0,056 
Great-Western . &) :3:512920° 195 945 | 0,056 | 0, ‚086 | 315892 |0.090 |0,090 | 372298 | 0.106 | 0.106 | 0,252 | 0,25 
Dorehsehmitt. _ — 0,062 | — 
Vereinigte Staaten:| - D. D. 
Boston und Albany. 5 353 344 702442 | 0,131 | 0,042 
Newyork, Newhaven . 4 205 166 429 977 | 0,102 | 0,042 
New ork, Lake Erie und j 
estern . . 13248239 | 1370670 \0,108| U) 
Newyork Central und Hud- 
son River . 18 345 765 2224221 | 0,121 1) | 
Pennsylvania Railroad. 17 383 519 1109874 | 0,064 | 1) 
Durchschnitt . . - = — — | 


1) Jetzige Kohlenpreise der Gesellschaften bıs jetzt nicht von denslben mitgetheilt. 


Löhne für Lokomotiv- 


Gesammtkosten 
für Heizung, Löhne 
für Lokomotiv- 


Reparatur und Erneue- 


führer und Heizer rung der Lokomotiven 


Bruchtheil | Bruchtheil | führer und Heizer, 

der er Reparatur und Er- 

Betriebs- | Betriebs- neuerungderLoko- 

kosten kosten |motiven in Bruch- 

A 2=| theilen der Be- 
nn Oo &0 9345| triebskosten 

& Pao 8 3:0 N m 
Gezahlter | & |.m.e| Gezahltee | & org 
Betrag a |2.8| Betrag n?523% 

E53 SS Isar: Auf 
re "> Ds Wirklich Eng- 
ee = |eF% AR lische 
3 Gar a3 9.9| zahlter | preise 
N = NS |.,©0%| Betrag : 
ke S Surf reduzirt 

Mn 

£ £ | 
177270 | 0,08. ! 0,089 135 734 | 0,068 | 0,068 0,223 0,223 
317 567 0,098 | 0,098 405 114 0,125 | 0,125 0,291 0, 291 
425629 |0,118 | 0,118 351 702 | 0,098 ! 0,098 0,279 0,279 
453 566- | 0,094 | 0, ‚094 364411 | 0,075 | 0,075 0,225 0, 225 
315 392 0,090 0, ‚090 372.298 0.106 | 0.106 0,252 0,252 

—, 0,098 | 0,098 = 0,094 ren Os Zen, 0,094 0,250 0, 250 

D. D. 

406 688 | 0,074 | 0,037 417792 | 0,078 | 0,059 0,283 0,138 
252 301 0, 060 | 0, ‚030 152469 |0, ‚036 0,027 0,198 0, ‚099 
1114471 | 0,084 | 0,042 632 AT | 0,048 | 0,036 0,235 0,181?) 
1356 155 | 0,074 | 0,037 1 028 562 NR. 0,056 | 0,042 0,261 0,200?) 
1237 749 0, ‚071 0,035 1 479 675 0, 085 0, ‚064 0,220 0,163?) 


8 e = 


a 


2) Diese Zahlen sind noch nach den bisher nicht bekannten Kohlenpreisen zu reduziren, 
Alle Kosten für Dampfschiffbetrieb sind von den Betriebskosten abgesetzt, 


Aus der Tabelle I geht hervor, dass die Amerikanischen 
Bahnen mehr als doppelt soviel Frachtgewicht befördern, als die 
Englischen und nur 11 pCt. weniger an Personen. Die Anzahl der 


Tonnenmeilen der Pennsylvaniabahn ist mehr als dreimal so- 


gross als bei der Midlandbahn, der Linie des grössten Frachtver- 
kehrs in England und ihr Personenverkehr nur 29 pCt. geringer. 

Die Newyork- und Newhaven-Linie ist im Personenverkehr 
19 pCt. unter der London Chatham Dover, der höchsten der 
Englischen Linien, während ihr Frachtverkehr 60 pCt. grösser 
ist. Die Boston- und Albany-Linie hat einen grösseren Fracht- 
und Personenverkehr als irgend eine Englische Hauptlinie. 
Hieraus scheint hervorzugehen, dass die Behauptung, man müsse 
die Güterzüge mit 25 Meilen (40 km) pro Stunde laufen lassen 
um das Gleise frei zu bekommen, mit nicht mehr Recht in 
England als in Amerika aufgestellt werden kann. 

Mit Bezug auf Feuerungsmaterial gibt Dorsey folgende 
Mittheilungen. Die Bahnen nördlich und westlich von London 
bezahlen im Durchschnitt pro Tonne 6 s 8 d und südlich von 
London 12 s 6 d. Die Löhne für Führer und Heizer betragen 
in England im Durchschnitt für ersteren 6 s8 d pro Tag = 1,6 
Dollar und in Amerika 3,6 D., für letzteren in England 389 d 
= 0,9 D. und in Amerika 1,9 D. 

Um also einen Vergleich der Betriebskosten zu ermög- 
lichen, muss der Kohlenpreis in den Vereinigten Staaten zu 
1,6 D. pro Tonne und die Löhne um 54,5 pCt ermässigt ange- 
nommen werden. Dorsey hat 50 pCt. hierfür angenommen. 

In Bezug auf Reparaturen und Erneuerungen der Maschinen 
ergab sich ein überraschendes Resultat, denn obgleich die 
Amerikanischen Maschinen als ‚weniger solid gebaut und die 
Gleislage als weniger gut wie in England betrachtet zu werden 
pflegt, betrugen die Kosten für Reparaturen und Erneuerungen 
der Maschinen bei 14 Bahnen Englands 7,8 pCt. der gesammten 
Betriebsausgaben, während bei 8 damit verglichenen Ameri- 
kanischen Bahnen diese Zahl 5,7 pCt. oder ein Drittel weniger 
beträgt und hierbei sind die höheren Amerikanischen Arbeits- 
löhne nicht berücksichtigt. Reduzirt man dieselben um 50 pCt., 
so ergibt sich die Zahl 4,3 gegen 7,8 d.h. fast nur die Hälfte. 

Die Erhaltung der Strecke beträgt auf 14 Englischen 
Bahnen 17,8 pCt. der Gesammt-Betriebskosten und bei den 8 
Amerikanischen Linien 21,6 oder 4 pCt. mehr ohne Reduktion 
wegen der Differenz der Löhne. 

Die Kosten der Erneuerung für Personenwagen sind nahezu 
gleich in England und Amerika 1,27 D. gegen 1,34 D. für 
1000 Personenmeilen, aber es muss hierbei in Betracht gezogen 
werden, dass 86 pCt. der Reisenden in England dritter Klasse 
fahren, bei welcher Anlagekapital und Unterhaltungskosten sehr 
gering sind, so dass sicher für die erste Klasse die Kosten drei- 
mal so hoch sind wie in Amerika. Dies beweist, dass das 
Reisen in erster Wagenklasse in England zur Zeit nicht die 
Kosten deckt. Die vorhandene Zugkraft ist in England nahezu 
doppelt so gross wie in Amerika. Dass diese Ergebnisse nicht 
etwa scheinbare sind, zeigt die vorstehende Tabelle Il der Durch- 
schnittsergebnisse für die Jahre 1882, 1883 und 1884. Die zum 
Vergleich herangezogenen 5 Englischen Bahnen bewältigen den 
schwersten Verkehr und die Amerikanischen, mit Ausnahme der 
Newyork-, Newhaven- und Hardford-Linie, laufen durch Gebiete 
mit grösseren Terrainschwierigkeiten. Die Kohle kostet in Massa- 
chusetts 4 bis 5 D. pro Tonne und die Preise für Löhne müssen 
um 50 pCt. reduzirt werden. 

Unter der Voraussetzung, dass die längeren Reisen der 
Frachten und Personen auf den Amerikanischen Linien die Er- 
gebnisse zu ihren Gunsten’ beeinflussen, ist dieselbe Berechnung 
auf derselben Grundlage mit Ausschluss der in den Betriebs- 
ausgaben enthaltenen Steuern für die folgenden 4 Linien von 
Massachusetts angestellt worden, bei denen die Durchschnitts- 
Transportlänge sehr kurz ist, nämlich: 

Tabelle Il. 


Antheil an den Betriebskosten bei 
Reduktionen auf Englische Lohnpreise 


Repara- 

Name der Bahn Be und 

x zu- 
Kohlen | Löhne rung mman 

Maschinen 
Boston und Lowell 0,038 0,037 0,047 0,122 
f „ Maine. 0,036 0,033 0,042 0,111 

= „ Provi- 

Hencen. ae. 76: 0,028 0,035 0,050 0,113 
Old Colony . .. . 0,030 0,037 0,036 0,103 
im Durchschnitt 0,033 0,036 0,044 0,112 


Die Betriebsergebnisse dieser kleinen und kurzen Bahnen 
stellen sich also bei den Amerikanischen Linien noch etwas 
günstiger als bei den Englischen. 

Nach oberflächlicher Prüfung erscheint es schwierig anzu- 
geben, worin die Ursache der grösseren Kosten der bewegenden 


Kraft bei den Englischen Bahnen zu suchen ist, da man doch | 


mit Rücksicht auf die geringeren Steigungen und Krömmures “ Ä 
e 


sowie die solidere Konstruktion das Gegentheil erwarten so 
Augenscheinlich ist die Hauptursache der grösseren Kosten die 
grosse Geschwindigkeit und geringe Belastung der Güterzüge; 
vielleicht bringt auch die Beweglichkeit des Amerikanischen 
Drehschemelsystems bei dem Fuhrpark gegen die starren Achsen 
der Engländer eine Ersparung an Betriebskösten hervor. 
Sicher würde es sich für die Englischen Gesellschaften der 


Mühe lohnen der Ursache dieser Mehrkosten nachzuspüren und. 


dieselben wenn möglich zu beseitigen. Wenn ihnen dies gelingt, 
so sind sie im Stande ihre Betriebskosten ohne Aenderung der 
jetzigen Preise um mehr als 8 pCt. zu reduziren und ihre Divi- 
denden erheblich, nämlich um etwa 4 pCt. zu vermehren. 


Die Steuern und Abgaben in England sind als sehr be- 
‚lastend verschrieenr, aber Dorsey fand, dass in dem so sehr‘ 


'klagenden Irland gar keine Eisenbahnabgaben bezahlt werden, 
im Durchschnitt betrugen sie in England 7 pCt. der Betriebs- 
kosten und 5 pCt.in Amerika. Die Englischen Personenfahrpreise 
sind ungefähr doppelt so hoch wie die Amerikanischen. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die von dem Administrationsrathe der 
Holländischen Eisenbahngesellschaft am 7. d. Mts. in Betrieb 


genommene, der Geldern - Overysselschen Lokalbahngesellschaft _ 


eigenthümlich gehörende, 6,627 km lange, normalspurige Sekun- 
därbahn Boekeloo - Enschede als Vereins-Bahnstrecke zu be- 


.trachten sei. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 6887 vom 9. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahn- 
strecken (abgesandt am 10. d. Mts.). 

No. 6910 vom 10. d. Mts. 
betreffend Antrag _ der Direktion der Königlich Ungarischen 
Staatsbahnen auf Prüfung verschiedener, auf die periodische 
ne der Wagen bezüglichen Fragen (abgesandt am 
11. d. Mts). _ 

No. 6960 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Güterverkehrs. Ueber- 
weisung eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung 
(abgesandt am 12. d. Mts.). 


Aus dem Deutschen Reich. 
Bahnpolizei-Reglement. S 
Das „Reichsgesetzblatt“ sowie das „Centralblatt für das 
Deutsche Reich“ veröffentlichen den neuen Wortlaut des nach 
den Beschlüssen des Bundesraths in der Sitzung vom 26. v. Mts. 
a Bahnpolizei-Reglements für die Eisenbahnen Deutsch- 
ands. : ’ 
Landes-Eisenbahnrath. 


Der für die drei Jahre 1883 bis 1885 gewählte Landes- 


Eisenbahnrath hat am 4. Dezember d. J. seine sechste und zu- 
gleich die letzte Sitzung der ersten Wahlperiode abgehalten. Der 
Vorsitzende, Ministerialdirektor Brefeld, nahm am Schlusse 
der Berathungen deshalb noch das Wort, um im Auftrage des 


. Herrn Ministers der Öffentlichen Arbeiten seine vollste Befriedi- 


gung mit der umfassenden Thätigkeit des Landes-Eisenbahnraths 
auszusprechen ; er betonte namentlich, dass der Landes-Eisen- 
bahnrath stets bemüht gewesen ist, in objektiver Weise die vielen 
in Betracht kommenden Interessen zu wabren und knüpfte hieran 


die Hoffnung, dass auch in der Zukunft die Institution sich be- 


währen würde. Geheimer Kommerzienrath Baare dankte dem 


Vorsitzenden und hob hierbei besonders hervor, dass es nur der 


sachgemässen Leitung der Verhandlungen zuzuschreiben sei, 
wenn der Landes-Eisenbahnrath in seinen verschiedenen Sitzungen 
so umfangreiches Material bewältigen konnte. — Es werden die 
Bezirks-Eisenbahnräthe, die selbst erst noch zu erneuern sind, 


demnächst die Neuwahlen für den Landes-Eisenbahnrath vorzu- 


nehmen haben. Re 
Zweite Stückgutklasse. 
Die Generalkonferenz der Deutschen 
Berlin am 11. d. Mts. zusammen, um einen Entscheid über die Be- 
schlüsse des Eisenbahnraths betreffs der zweiten Stückgutklasse 
und Ermässigung gewisser Frachtsätze abzugeben. 


Ausbildung von Lehrlingen in den Eisenbahnwerkstätten. 
Der Herr Minister der Öffentlichen Arbeiten hat es den 
Staatseisenbahn-Direktionen anheimgestellt, dem Vorgange einer 
Eisenbahndirektion zu folgen, welche in den ihr unterstellten 


Eisenbahnwerkstätten die Lehrlinge nicht nur in der Schlosserei, 


an alle Vereins-Verwaltungen, 


alle la EEE tn u di 20 ed a Ze 


Eisenbahnen trat in 


ui; 


a A ern N 


sondern auch in anderen im Werkstättenbetriebe vertretenen 
Handwerken, wie Tischlerei, SattlereiÄ, Drechslerei ausbilden 
lässt. Voraussetzung ist dabei, dass der Verwaltung hierdurch 
besondere Kosten nicht erwachsen, namentlich eine Erweiterung 
oder Neueröffnung von Lehrwerkstätten nicht erforderlich wird, 
endlich die Annahme und Ausbildung von Lehrlingen der be- 
treffenden Handwerke auf das durch den dauernden eigenen Be- 
darf der Verwaltung bedingte Mass beschränkt bleibt, da es 
nicht Aufgabe der Eisenbahnverwaltung sein kann, über diesen 
Bedarf hinaus Lehrlinge auszubilden. 


Umtausch der Aktien verstaatlichter Eisenbahnen in Konsols. 
Für den Umtausch der Stamm- und Stamm- Prioritätsaktien 

verstaatlichter Eisenbahnen in Konsols sind, nach den Bekannt- 
machungen der Königlichen Eisenbahn direktioner, wie der „Staats- 
Anzeiger“ wiederholt, die aus der unten folgenden Zusammen- 
stellung ersichtlichen Fristen bewilligt. 

h Bei den nachstehend nicht mitaufgefübrten verstaatlichten 
Eisenbahnen ist die für den Umtausch der Aktien bewilligt ge- 
wesene Frist bereits abgelaufen. 


Der Umtausch. der Stammaktien und 


Name ; Prioritäts-Stammaktien 
Eisenbahn- 
‘gesellschaft hat begonnen am | ist gestattet bis 


Bergisch-Märkische . 
Berlin-Anhaltische .|2. Oktober 1882 
Köln-Mindener . .I1. Oktober 1881 


Magdeburg - Halber- 

städter . . . ..\Litt.B. 1. Oktober 1880 

| Litt. A.1. Juli 1881 
Litt.C. 1. April 1882 

Oels-Gnesener . .!1. Oktober 1884 
Rechte Oderufer . .|1. Juli 1884 
Rheinische . . . .|15. November 1883 
Altona-Kieler . . .|2. Januar 1885 
Berlin-Hamburger .|16. März 1885 
Breslau -Schweidnitz- 

Freiburger . . . 
Oberschlesische . . 


2. Januar 1883 31. Dezember 1885.) 
31. Dezember 1885.1) 


31. Dezember 1885.!) 


la Dezember 1885.1) 


31. Dezember 1885.) 
31. Dezember 1885.) 
31. Dezember 1885.!) 
bis auf weiteres. 

15. März 1886, 


1. Juni 1885 
1. Dezember 1884 


31. Mai 1886. 

Für die Stammaktien 
Litt. A,C,D.u.E 
bis auf weiteres.?) 

. Litt. C. 1. Juli 1882 
Litt. B. Serie A. 1. Ok- 

tober 1882 

Litt. A.1. Oktober 1884 

Schleswigsche . . .|1. April 1885 

Münster-Enschede .|1. April 1885 

Halle-Sorau-Guben .|1. April 1885 


Thüringische 
bis auf weiteres. 


u m) 


31. März 1886.) 
31. März 1886.) 
1% März 1886.) 


Verkehr mit kombinirbaren Rundreisebilleten auf den Belgischen 
Bahnen. ; 

Die an dem Verkehr mit kombinirbaren Rundreisebilleten 

zum Besuche Belgiens betheiligten Eisenbahnen haben sich mit 


we & 


m — 


übergehend aus dem Staatsdienst aus, um die Leitung des Baues 
der Gotihardbahn zu übernehmen, eine Aufgabe, der er sich in- 
dessen nur kurze Zeit gewidmet hat. Nach Baden zurückgekehrt, 
wurde er 1875 Vorstand der technischen Abtheilung der General- 
direktion der Staatseisenbahnen und in dieser Stellung ist er 
bis zu seinem Lebensende verblieben. Seit dem Jahre 1880-ge- 
hörte Gerwig auch der Preussischen Akademie des Bauwesens 
als ausserordentliches Mitglied an. Aus dem politischen Leben, 
in welchem er mehrfach hervorgetreten — er war längere Jahre 
hindurch Mitglied des Deutschen Reichstages und der zweiten 
Badischen Kammer — hatte er sich seit dem vorigen Jahre zu- 
rückgezogenr, um sich nur noch seiner Amtsthätigkeit zu widmen. 
An Auszeichnungen und Anerkennungen seines verdienstvollen 
Wirkens hat es dem rastlos Schaffenden nicht gefehlt; 1859 er- 
hielt er das Ritterkreuz 1. Klasse des Zähringer Löwenordens, 
1872. das Kommandeurkreuz 2. Klasse desselben Ordens, ferner 
den Preussischen Kronenorden, den Bayerischen Verdienstorden 
vom heiligen Michael, den Württembergischen Friedrichsorden, 
den Hessischen Verdienstorden Philipp des Grossmüthigen, den 
Italienischen Orden des heiligen Mauritius und Lazarus u. a. m. 
Das schönste und ruhmreichste Denkmal aber hat er sich selbst 
errichtet in der herrlichen Schwarzwaldbahn, . die nach seinen 
Plänen und unter seiner Leitung in den Jahren 1866—1873 er- 
baut ward. Und so lange dieser Schienenweg, der die wunder- 
vollen Thäler des mittleren Schwarzwaldes zuerst dem grossen 
Weltverkehr erschloss, bestehen wird, so lange wird der Name 
Gerwig’s als eines der ersten Risenbahntechniker unserer Zeit mit 
Ehren genannt werden. 5 


Preussische Staatsbahnen: Verfügung, betreffend verlorene 
Gegenstände. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat die Eisen- 
bahndirektionen nach dem „Act.“ angewiesen, folgende Bestim- 
mung in ihre Lokaltarife aufzunehmen: Es wird angenommen, 
dass die Eigenthümer bezw. Empfangsberechtigten der im ört- 
lichen Bezirk der Eisenbahnverwaltung oder in den Wagen 
zurückgelassenen Gegenstände, welche innerhalb dreier Monate 
nicht zurückgesendet oder abgenommen sind, auf die Wieder- 
erlangung keinen Anspruch machen wollen und mit der Ver- 
äusserung durch die Eisenbahnverwaltung zu Gunsten derselben 
einverstanden sind. 


Personenbeförderung mittelst &üterzuges. 
Ergangener Anordnung gemäss kann auf den Staatseisen- 
bahnen in dringenden Fällen auch eine Privatperson die Beför- 
derung mittels Güterzuges in dem Packmeister-Wagentheil ver- 
langen. Der Reisende muss eine Fahrkarte erster Klasse und 
einen Zuschlag von 3 4 zahlen. Die Aufnahme kann jedoch 
nur, soweit Platz vorhanden ist, erfolgen. 


Gültigkeit der Billete der Berliner Stadt- und Ringbahn. 
Mit dem Ablauf des 31. Dezember cr. verlieren — nach 
einer Bekanntmachung der Königlichen Eisenbahndirektion 
Berlin — die für den inneren Verkehr der Berliner Stadtbahn 
und der Berliner Ringbahn, somit die für den Stadtringverkehr 


' bestehenden Tourbillete für Erwachsene und für Kinder, ein- 
schliesslich der Bündelbillete, welche mit dem Aufdruck: 


.der Verausgabung dieser Billete während des ganzen Jahres, 


sowie der Ausdehnung der Gültigkeitsdauer auf 45 bezw. 60 Tage 
gleichfalls einverstanden erklärt, Die letztere Gültigkeitsdauer 
von 60 Tagen wird erst dann gewährt, wenn das gleichzeitig 
angeforderte Billet für die Strecken des Deutschen Vereinsgebiets 
eine Rundtour von mindestens 2 000 km umfasst. 


Baudirektor Gerwig 7. 

Wie das „Centralblatt der Bauverwaltung“ berichtet, hat 
die Badische Staats-Risenbahnverwaltung und mit ihr die ge- 
-sammte Eisenbahntechnik einen herben Verlust erlitten. Am 
6. d. M. starb in Karlsruhe im Alter von 66 Jahren das Mitglied 
der Generaldirektion der Badischen Staatseisenbahnen und Vor- 
stand der technischen Abtheilung, Baudirektor R..Gerwig. Der 
Verstorbene war im Jahre 1820 in Karlsruhe geboren und wandte 
sich nach Vollendung seiner Studien den Iugenieurwissenschaften 
zu. Schon 1841 begann er seine fachliche Laufbahn als Ingenieur- 


praktikant, wurde 1846 Ingenieur bei der Oberdirektion des 


Wasser- und Strassenbaues, 1851 Assessor, 2 Jahre später Bau- 
rath und 1863 Oberbaurath. Seine Ernennung zum Baudirektor 
erfolgte 1871, wobei ihm u. a. die oberste Leitung des Baues der 
Schwarzwaldbahn übertragen wurde. Im Jahre 1872 trat er vor- 


1) Am 1. Januar 1886 tritt die Gesellschaft in Liquidation. 
erlängerung der Umtauschfrist ist daher ausgeschlossen. 
2, Für Litt. B. ist Schlusstermin endgültig am 31. Dezem- 

ber 1885. 

3) Die Liquidation der Gesellschaft ist zugleich mit dem 
Umtausch der Aktien eingeleitet. Eine Verlängerung der Um- 
tauschfrist ist daher ausgeschlossen. 


Eine 


„Gültig bis 31. Dezember 1885“ 
versehen sind, ihre Gültigkeit. 
. Die mit demselben Aufdruck versehenen Billete für Hunde 
werden mit Ablauf des bezeichneten Termins ebenfalls ungültig. 


Hessische Ludwigsbahn. 1 

Aus Mainz wird der „Frankf. Ztg.* geschrieben: Wegen 
Herstellung der Schienenverbindungen mit dem neuen Zollhafen 
dahier haben in der letzten Zeit verschiedene Unterhandlungen 
der Handelskammer, der Stadt und der Zollbehörde mit der 
Verwaltung der Hessischen Ludwigsbahn stattgefunden, welche 
indess zu einem Abschluss bis jetzt nicht geführt haben. Die 
Zollbehörde verlangt, dass die Bahn die an dem oberen Zollhafen 
erforderlichen Eisenbahngüterhallen mit Büreaus zur Abfertigung 
zollpflichtiger Eisenbahngüter errichte und die dahin führenden 
circa 1200 m Gleis lege, welche aus der bestehenden Hafenbahn 


ausmünden und dieselbe via Station Mombach mit dem Central- - 


bahnhofe verbinden. Diese Gleisverlegungen sind nebst Zubehör 
zu circa 36000 „4 veranschlagt. Weiter sind noch circa 1600 m 


Gleis erforderlich, welche den Umschlagsverkehr zwischen Bahn 
und Schiff, die Verbindungen der Hafenbahn resp. der Eisen- 


bahngüterhalle mit dem Hauptniederlagegebäude, sowie den 
Revisionshallen vermitteln sollen und nebst Drehscheiben, 
Weichen etc. circa 65000 „4 kosten sollen. Nach Ansicht der 
städtischen Vertreter sollen auch diese Gleise für Rechnung der 
Bahngesellschaft hergestellt werden. Die Ludwigsbahn verhält 
sich indess in Bezug auf die beiden Gleissysteme ablehnend, 
indem sie sich auf $ 84 des Bahnumführungsvertrages beruft, 


- welcher ihr nur die Belassung eines Schienengleises zwischen 


Mombach und dem Hauptweg im Gartenfeld zur Pflicht macht, 
während „die eventuellen Anlagen zur Verladung von Gütern, 
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welche wasserwärts ankommen oder wasserwärts versendet werden 
sollen, von der Stadt zu bewer kstelligen sind.“ Die Herstellung 
der Einrichtungen für den Ver kehr in zollpflichtigen Eisenbahn- 
gütern, welche das Zollamt voı der Bahn begehrt, dürfte indessen 
von der Gesellschaft nach dem W ortlaut des vorstehenden Para- 
graphen nicht zu umgehen sein. 


Königliche Eisenbahndirektion Breslau: Eröffnung der Strecke 
Bojanowo - Guhrau sowie der Haltestelle Mokrz für den Wagen- 
ladungsverkehr. 

Am 14. Dezember d. J. ist die Neubaustrecke Bojanowo- 
Guhrau mit den Haltestellen Saborwitz und Kaltebortschen und 
der Station Guhrau dem Öffentlichen Verkehre zur-unbeschränkten 
Abfertigung von Personen, Reisegepäck und Gütern übergeben. 
Für den Personenverkehr kommen zunächst nur Billete der II., 
1II. und IV. Wagenklasse zur Ausgabe. In jeder Richtung ver- 
kehren 3 gemischte Züge. Ferner ist am gleichen Tage die 
zwischen den Stationen Miala und Wıonke belegene Haltestelle 
Mokrz mit selbständigen A bfertigungsbefugnissen nur für den 
Wagenladungs-Güterverkehr eröffnet worden. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. 

Am 20. d. Mts. wird der zwischen Naumburg und Weissen- 
fels errichtete Haltepunkt Leissling für den Personenverkehr 
eröffnet und eine direkte Abfertigung von Personen zwischen 
diesem Haltepunkte einerseits und Naumburg und Weissenfels 
andererseits eivugerichtet werden. Eine Abfertigung von Reise- 
gepäck findet auf diesem Haltepunkte nicht statt. Daselbst zur 
Beförderung aufgegebenes Gepäck wird auf der Bestimmüngs- 
station nachexpedirt. 


Sekundärbahn Arnstadt-Ichtershausen. 

Am 13. d. Mts. wurde die 6 km lange, normalspurige 
Sekundärbahn Arnstadt-Ichtershausen dem Öffentlichen Verkehr 
übergeben, nachdem die landespolizeiliche Begehung und Ab- 
nahme der in allen Theilen fertigen Bahn stattgefunden hatte. 
Die Konzessionäre der Bahn sind, wie bereits berichtet, das 
Eisenbahnkonsortium Darmstädter Bank und H. Bachstein; die 
neue Bahn ist das Erstlingswerk dieser Vereinigung. 


Zugverkehr im Oktober. 

Nach der im Reichs - Eisenbahnamt aufgestellten Nach- 
weisung über die im Monat Oktober 1885 auf Deutschen Bahnen 
(ausschliesslich der Bayerischen) beförderten Züge und deren 
Verspätungen wurden auf 39 grösseren Bahnen beziehungsweise 
Bahnkomplexen mit einer Gesammt-Betriebslänge von 31 732,88 km 
befördert an fahrplanmässigen Zügen: 14365 Kurier- und Schnell- 
züge, 118607 Personenzüge, 61 365 gemischte Züge und 118399 
Güterzüge; an ausserfahrplanmässigen Zügen: -2147 Kurier-, 
Schnell-, Personen- und gemischte Züge und 24 986 Güter-, Mate- 
rialien- und Arbeitszüge.e Im ganzen wurden 797461209 Achs- 
kilometer bewegt, von denen 227511621 Achskilometer auf die 
fahrplanmässigen Züge mit Personenbeförderung entfallen. Es 
verspäteten von den 194337 fahrplanmässigen Kurier-, Schnell-, 
Personen- und gemischten Zügen Im es 1 819 oder 0,94-pCt. 
(gegen 1,50 pCt. in demselben Monat des Vorjahres und 1,18 pCt. 
im Vormonat). Von diesen Verspätungen wurden jedoch 696 
durch das Abwarten verspäteter Anschlusszüge hervorgerufen, 
so dass den aufgeführten Bahnen nur 1123 Verspätungen 
(= 0,58 pCt.) zur Last fallen (gegen 0,65 pCt. im Vormonat). In 
demselben Monat des Vorjahres verspäteten auf den eigenen 
Strecken der in Vergleich zu ziehenden Bahnen von 190665 be- 
förderten fahrplanmässigen Zügen mit Personenbeförderung 1804 
oder 0,89 pCt., mithin 0,31 pCt. mehr. Infolge der Verspätungen 
wurden 725 Anschlüsse versäumt (gegen 850 in demselben Monat 
des Vorjahres und 785 im Vormonat). Wird eine Gruppirung der 
Eisenbahnen nach den auf je eine Anschlussversäumniss ent- 
fallenden Zugverspätuugen vorgenommen, so kommen in erster 
Reihe die Westholsteinische Eisenbahn (6 Anschlussversäumnisse 
auf 2 Verspätungen) mit 0,33, die Königliche Eisenbahndirektion 
Bromberg (59 Anschlussversäumnisse auf 81 Verspätungen) mit 
1,37, die Oberhessischen Eisenbahnen (3 Anschlussversäumnisse 
auf 3 Verspätungen) mit 1,00, die Dortmund-Gronau-Enscheder 
Eisenbahn (1 Anschlussversäumniss auf 1 Verspätung mit 1,00; 
während die Generaldirektion Strassburg (22 Anschlussversäum- 
nisse auf 142 Verspätungen) mit 6,45, die Königliche Direktion 
der Braunschweigischen Eisenbahn (2 Anschlussversäumnisse auf 
22 Verspätungen) mit 11,00, die Württembergischen Staatsbahnen 
(3 Anschlussversäumnisse auf 53 Verspätungen) mit 17,67 die 
letzten Stellen einnehmen und auf 3 Eisenbahnen 8 Verspätungen 
ohne Anschlussversäumnisse, und auf 6 Eisenbahnen weder Ver- 
spätungen noch Anschlussversäumnisse vorgekommen sind. 


Eisenbahnprojekt Wismar-Carow. 

Dem Mecklenburgischen Landtage ist eine Vorlage betreffs 
der Landeshilfe für die vorgenannte Eisenbahn zugegangen. Wie 
berichtet wird, hat der Landtag die Vorlage der Kommission für 
Verkehrswege überwiesen. Die Vorlage verlangt, für die Bahn 


die Bewilligung des Expropriationsgesetzes und der Landeshilfe ° 


im Betrage von 20000 44 für die ersten 25 km, 10000 44 für 
jeden weiteren Kilometer. Die Baukosten sind unter Voraus- 
setzung, dass das Bahnterrain unentgeltlich hergezeben wird, 
auf 3713 000.44 veranschlagt, wovon 1520000 .44 durch Stammaktien, 
1 250 000 44 durch Prioritätsobligationen und 963 000 „44 durch die 
Landeshilfe gedeckt werden sollen. Die Landtagsvorlage be- 
mängelt den Betrag der Prioritäten als zu hoch im Verhältniss 
zum Aktienkapital. Mit dem Bauunternehmer soll ein Betriebs- 
vertrag auf 15 Jahre geschlossen werden, wonach der Unternehmer 


ausser der Verzinsung der Prioritäten den Stammaktien 3 pCt. - 


Dividende garantirt und ferner für den Erneuerungs- und Re- 
servefonds zu sorgen hat. Der Unternehmer hat 250 000 44 Kau- 
tion zu stellen. Falls die Regierung es im öffentlichen Verkehrs- 
interesse für erforderlich erachtet, kann jeder Zeit eine Betriebs- 
überlassung gefordert werden. 


+ Projekt Zeitz-Camburg. 

Das Projekt einer Eisenbahn untergeordneter Bedeutung 
von der Kreisstadt Zeitz nach Camburg, der Station der Saal- 
bahn, scheint zur Ausführung zu gelangen. Der Magistrat in 
Zeitz hat dem Stadtverordneten-Kollegium über den Stand der 
Sache folgende Mittheilungen gemacht: Die Bahn führt der 
Eisenbahn-Bauunternehmer Bachstein in Berlin nach den bereits 
vollständig abgeschlossenen Plänen und Vorarbeiten aus. Hier- 
nach beträgt die ganze Länge der Bahn 38% km, das gesammte 
Anlagekapital 2600000 #4 Hiervon übernimmt Bachstein 
1 300 000 #4 prioritätisch mit 41, pCt. Verzinsung event. noch 


weitere 400 000 44 Den Betrieb übernimmt Herr Bachstein gegen» 


eine von ihm zu zahlende Jahrespacht von 58000 .4 Es bleiben 


demnach nur noch aufzubringen 900 000 44 und es ist wohl mit, 


Sicherheit anzunehmen, dass ein grosser Theil dieser Summe 
von der Stadt Zeitz selbst und der Restbetrag von den wohl- 
habenden Anwohnern aufgebracht wird. 


Projekt Soden-Königstein. 

In einer in Soden stattgefundenen Ausschusssitzung des dortigen 
Kurvereins wurden nach der „Köln. Ztg“ Vorberathungen wegen 
des Projektes einer Zahnradbahnverbindung mit dem Nachbar- 
kurort Königstein gepflogen. Wie bekannt, hat dieser letztere 
Ort seit Jahren sein angestrengtes Bestreben dahin gerichtet, 
eine für seine hohe Lage möglichst günstig verlaufende Bahn- 
linie im Anschluss an die nächsten Eisenbahnstationen zur Aus- 
führung gelangen zu lassen. 
in erster Reihe in Betracht. Wunderlicher Weise kam das 
Projekt einer Zahnradbahn von den allernächsten Stationen 
Cronberg oder Soden als Ausgangspunkt nur gelegentlich und 
kaum im Ernste zur Diskussion, und doch ist gerade dies Projekt 
das näheliegendste, das billigstauszuführende und das rentabelste. 
Insbesondere würde die Strecke Soden-Königstein unter Be- 
nutzung der für den Wagen- und Personenverkehr übermässig 
breiten Königsteiner Kommunalstrasse eine ganz entschieden 
mit den wenigsten Kosten und mit den meisten Aussichten auf 
Erfolg verknüpfte Bahnlinie bedeuten. Königstein hätte seinen 
erwünschten hahtandchiuss und zwar nicht nur nach Westen 
hin (Eppstein, Hofheim), sondern es wäre durch die neue Zahn- 
radbahn von Soden in das Gebirge hinauf auch zugleich die 
allbekannte und früher beliebteste Karawanenstrasse von Frank- 
furt via Höchst in den Taunus mit einem modernen Gleis 
reaktivirt. Für, Soden dürfte zugleich der kürzere Weg nach 
Mainz und den Rheingau gegenüber dem Konkurrenzort Cronberg 
ins Gewicht fallen, vor allem aber käme Sodens Bedeutung als 
Bad, dessen Besucher immerhin zwischen 2 und 3 000 zählen, in 
hohen Anschlag. In der That wäre die durch Anlage einer Zahn- 
radbahn während der Saison gebotene Gelegenheit, den über 
Neuenhain beginnenden ausgedehnten Waldkomplex mit seinen 
Laubholz- und Tannenbeständen auch in den heissesten Tagen 
in den luftigen Waggons der Bergbahn rasch und billig zu 
erreichen, eine der erfreulichsten Vermehrungen der den Kranken 
hier gebotenen Annpehmlichkeiten und Naturheilmittel. 

Nord-Ostseekanal. i 

Der dem Reichstage nunmehr zugegangene Gesetzentwurf, 
betreffend die Herstellung eines Nord-Östseekanals lautet: 

$1. Es wird ein für die Benutzung durch die Deutsche 
Kriegsflotte geeigneter Seeschifffahrtskanal von der Elbmündung 
über Rendsburg nach der Kieler Bucht unter der Voraussetzung 
hergestellt, dass Preussen zu den auf 156 000 000 4 veranschlagten 
Gesammtherstellungskosten desselben den Betrag von 50 000 000 
Mark im Voraus gewährt. 

8 2. Der Reichskanzler wird ermächtigt, die Mittel zur 
Deckung der vom Reich zu bestreitenden Kosten bis zum Betrage 
von 106 000000 44 im Wege des Kredits zu beschaffen und zu 
diesem Zweck eine verzinsliche, nach den Bestimmungen des 
Gesetzes vom 19. Juni 1868 (Bundes-Gesetzblatt $. 339) zu ver- 
waltende Anleihe aufzunehmen und Schatzanweisungen auszu- 
geben. (Reichs-Gesetzblait S. 18.) Die Bestimmungen in den 


85 2 bis 5 des Gesetzes vom 27. Januar 1875, betreffend die Auf- 


Hofheim und Eppstein kamen dabei 


nahme einer Anleihe für die Zwecke der Marine- und Tele- 
graphenverwaltung, finden auch auf die nach dem gegenwärtigen 
Gesetz aufzunehmende Anleihe und auszugebenden Schatz- 
anweisungen Anwendung. 

$ 3. Von den nicht zur Kaiserlichen Marine gehörigen 
Schiffen, welche den ‚Kanal benutzen, ist eine entsprechende 
Abgabe nach einem vom Kaiser im Einvernehmen mit dem 
Bundesrath festzustellenden Tarif zu entrichten. 

$ 4. Die vom Reich auf Grund dieses Gesetzes alljährlich 
zu verwendenden Beträge sind in den Reichshaushaltsetat des 
betreffenden Jahres aufzunehmen. 

In der Begründung werden über die A bkürzung der Fahr- 
zeit, welche sich für die in Betracht kom menden Nordseebäfen 
im Verkehr mit den Ostseehäfen östlich der Linie Wittow-Torp 
bei Benutzung der Fahrt durch den Kanal ergibt, folgende 
Daten mitgetheilt: Von Hamburg nach der Ostsee 44,91 Stunden; 


von Bremerhafen 32,54; von Emden 27,69; von Amsterdam 22,12; _ 


von Rotlerdam 22,11; von Antwerpen 22,12; von Dünkirchen 22,35; 
von London 22,36; von Hull 15,32; von Hartlepool 8,06 ; Newcastle 
6,36; Leith 3,57. — Die von den Schiffen für Rechnung des 
Reichs zu erhebende Abgabe ist auf Grund angestellter Berech- 
nungen auf 75 4 pro Registertonne in Aussicht genommen, 
welcher Satz nach den gutachtlichen Aeusserungen der nautischen 
Vereine den Schiffsverkehr durch den Kanal nicht der Art be- 
lasten dürfte, dass dadurch die aus der Benutzung des Kanals sich 
ergebenden Vortheile aufgewogen würden. Gegen Entrichtung 
der Abgabe sollen den Schiffen auch alle Einrichtungen bei dem 
Kanal, wie Lootsengestellung, Schlepper für Segelschiffe, Beleuch- 
tung der Fahrzeuge für die Nachtzeit ete. gewährt werden. 


Aus Sachsen. 
Eisenbahn-Verhandlung in der II. Kammer. 


Bei der allgemeinen Vorberathung über das Dekret der Re- 
gierung, betreffend den Bau mehrerer Sekundärbahnen — Stoll- 
berg - Zwönitz, Mügeln - Nerchau - Trebsen und Leipzig - Plagwitz 
(vergl. No. 92 dies. Ztg. S. 1173) — kamen auch einige allgemeine 
Gesichtspunkte zur Sprache. So wurde insbesondere der Regie- 
rung von fortschrittlicher Seite vorgeworfen, dass sie mit dem 
Ausbau des Sächsischen Eisenbahnnetzes zu 
langsam vorgehe. Früher habe man weit schneller gebaut 
und es sei dies nur zum Segen des Landes gewesen. Der schnellere 
‘Ausbau werde den Verkehr und die Steuerkraft heben, auch sei 
angesichts der im allgemeinen guten Verzinsung der Staats- 
eisenbahnen selbst der Bau zunächst nicht rentirender Linien 
zu rechtfertigen. Dem früher von der R>gierung hervorgehobenen 
Mangel an den erforderlichen technischen Kräften könne durch 
Heranziehung geprüfter Privattechniker leicht abgeholfen werden. 
Schliesslich aber liege auch in dem drohenden Gespenst des 
Reichs-Eisenbahnprojektes, welches bei dem fortwäh- 
renden Wechsel in den Anschauungen der Reichsregierung keines- 
wegs als definitiv beseitigt angesehen werden könne, ein bedeut- 
samer Antrieb zur Wahl eines rascheren Tempos im Eisenbahn- 
bau, da man nach Durchführung dieses Projekts schwerlich auf 
einen weiteren Ausbau des Sächsischen Eisenbahnnetzes hoffen 
könne, solchenfalls vielmehr voraussichtlich in erster Linie 
Preussische Provinzen berücksichtigt werden würden. Letztere 
Motivirung wurde auch von sozialdemokratischer Seite als richtig 
anerkannt, wobei der betreffende Redner Gelegenheit nahm, den 
gegenwärtigen Leiter der Preussischen Bahnen als einen ausge- 
zeichneten Verwaltungsbeamten zu preisen, dessen Reformen z.B. 
rücksichtlich der Verlängerung der Retourbillet-Gültigkeit auch 
die Sächsische Eisenbahnverwaltung sicb zum Muster nehmen 
möge. — : 

Der Herr Finanzminister bestritt, dass die Regierung im 
allgemeinen ein zu langsames Tempo eingeschlagen und be- 
merkte dabei, dass zur Zeit kein Land der Erde ein so ent- 
wickeltes Eisenbahnnetz besitze wie Sachsen. Insbesondere lehre 
die Statistik, dass in Belgien, welches allgemein als das eisen- 
bahnreichste Land gelte, 1 km Bahn auf 6,80 qkm entfalle, wäh- 
rend in Sachsen bereits jetzt 1 km Bahn auf 6,47 qkm käme. 
Nach der Bewohnerzahl aber berechne sich in Belgien 1 km Bahn 
auf 1324 und in Sachsen schon auf 1282 Einwohner. Weiter be- 
finden sich jetzt noch 138 km Bahn im Bau und die Projekte, 
welche die Regierung jetzt bereits vorgelegt habe bezl. noch vor- 
schlagen werde, würden eine Länge von noch ca. 100 km ergeben. 
Sonach dürften, wenn in diesem Tempo fortgefahren werde, in 
“ höchstens -drei bis vier Finanzperioden alle be- 
rechtigten EisenbahnwünscheinderHauptsache 
befriedigt sein. . . 

Gegenüber der angeführten, von sozialdemokratischer Seite 
gemachten Bemerkung, dass sich die Sächsische Staats-Eisenbahn- 
verwaltung dem Preussischen Vorgange rücksichtlich der Retour- 
billet-Gültigkeit anschliessen möge, wird übrigens in einem viel 
gelesenen Dresdener Lokalblatt konstatirt, dass dasjenige, was 
Preussen jetzt endlich erhalten, in Sachsen bereits seit 20 Jahren 
und zwar in besserer Gestalt bestanden habe. Denn auf 


Er 
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der Sächsischen Staatsbahn genössen die Retourbillete bereits 
seit 20 Jahren eine dreitägige Gültigkeit, während in Preussen 
bisher solche Billete meist nur mit ein- oder zweitägiger Gültig- 
keit, auf manchen Bahnen aber gar nicht bestanden hätten. 
Wenn aber nunmehr die Preussischen Bahnen bei Reisen auf die 
Entfernung bis mit 100 km Retourbillete mit zweitägiger, auf 
101—200 km dergl. mit dreitägiger Gültigkeit etc. verabreichen, 30 
sei dies eine Einrichtung, die bei Uebertragung auf die Sächsi- 
schen Staatsbahnen 97 pCt. aller Reisenden in Sachsen schlechter 
stellen würde, als sie jetzt gestellt seien; denn von ca. 22 Millio- 
nen Passagieren, welche jährlich die Sächsischen Staatsbahnen 
befahren, legen 21,5 nur einen Weg bis zu 100 km zurück. Ausser- 
dem sei nicht zu übersehen, dass die Preussischen Retourbillete 
zu dem 1/sfachen, die Sächsischen aber nur zum 1%fachen 
Tourbilletpreis ausgegeben würden. 


: Bahnprojekte im südwestlichen Sachsen. 

- Der Umstand, dass den Ständen eine Vorlage wegen Er- 
bauung der Linie Stollberg-Zwönitz (vergl. No. 31 d. Ztg. vom 
29% m d. J..8. 404) zugegangen ist, hat die Agitationen für 
neue Eisenbahnlinien im Südwesten Sachsens wieder ausserordent- 
lich belebt. So gibt man sich der Hoffnung hin, dass die Leitung 
des Kohlenverkehrs aus dem Lugau-Oelsnitzer Becken über Stoll- 
berg-Zwönitz nach der Chemnitz-Aue-Adorfer Bahn und weiter 
südlich nach Bayern, wie sie nach dem Dekret der Staatsregie- 
rung für den Fall des Baues der Stollberg-Zwönitzer Verbindungs- 
bahn in Aussicht gestellt ist, auch den Bau der in dieser Zei-: 
tung schon mehrfach gedachten Verlängerung der Chemnitz- 
Adorfer Linie über Adorf nach Hof der Verwirklichung näher 
bringen werde. Es erscheint aber doch angesichts der ausser- 
ordentlich schwierigen Betriebsverhältnisse der Chemnitz-Aue- 
Adorfer Linie und bei den namhaften Steigungen, welche auch 
die Linie Adorf-Hof unvermeidlich erhalten würde, sehr zweifel- 
haft, ob nicht die Eisenbahnverwaltung besser thäte, wenn sie 
auch nach Ausführung dieser Linie die Lugau-Oelsnitzer Kohlen 
auf dem Wege nach Bayern nach wie vor auf der weit. billiger 
zu betreibenden, wennschon etwas längeren Linien St. Egidier- 
Zwickau-Plauen befördern liesse. 

Weiter ist neuerdings ein Projekt für eine Linie Mark- 
neukirchen-Schönbach-Franzensbad aufgetaucht, 
welche von der erstgenannten Station der Chemnitz- Adorfer Linie 
beginnend im wesentlichen parallel mit der Staatsbahnlinie 
Adorf-Eger laufend und mehrere im Osten dieser Linie gelegene 
industriereiche Ortschaften, insbesondere Schönbach in Böhmen 
berühren und zumeist lokalen Interessen dienen soll. 

Daneben wird noch immer für die hier ebenfalls schon 
mehrfach beregte Linie Pirk (oder Weischlitz)-Hof agitirt. 
Ein Konkurrenzprojekt Hundsgrün-Hof— (Hundsgrün liegt 
an der Plauen-Egerer Linie zwischen Pirk und Adort) — ist von 
den Interessenten freiwillig als aussichtslos fallen gelassen worden. 
Endlich will man noch die Haltestelle Hammerbrücke der 
Chemnitz-Adorfer Linie mit der westlich davon gelegenen Station 
Falkenstein der Zwickau-Oelsnitzer und Herlasgrün-Falken- 
steiner Linie verbunden ‚sehen. 

Selbstverständlich sollen alle diese Linien aus Staatsmitteln 
erbaut werden. Bei der grossen Zahl der den Ständen bereits 
vorliegenden. Eisenbahnpetitionen aber — bis jetzt sind deren 
schon mehr als 30 eingegangen — dürften die Aussichten auf 
Berücksichtigung für die einzelnen Linien “keine allzu günstigen 
sein. 


Präjudizien, 

v. O. Bietungskaution bei der Versteigerung oder der Sub- 
mission. Die Warschau-Wiener Eisenbahn hatte ein Submissions- 
verfahren auf alte Eisenbahnschienen eröffnet und als eine der 
Submissionsbedingungen aufgestellt, es sei zugleich mit dem 
Gebote eine Kaution von 10 pCt. der gebotenen Summe zu be- 
stellen. Eine Breslauer Firma, welche eine erheblich geringere 
Kaution deponirt hatte, war die bestbietende. Die. Warschau- 
Wiener Bahn forderte Erhöhung der Kaution, was indess die 
Breslauer Firma ablehnte und als die Warschau-Wiener Bahn 
darauf bestand, zog jene ihr Gebot zurück. Die Klage der 
Warschau-Wiener Bahn auf Schadenersatz wurde abgewiesen, 
weil die Stellung der Kaution die Bedingung für Zulassung des 
Bietenden ist. Dagegen übernimmt der Bieter, welcher eine un- 
zureichende Kaution bestellt hat, nicht mit seinem Gebot die 
Verpflichtung, eine den Wünschen des Ausbietenden entsprechende 
Kaution zu leisten. Der Vertrag war also nicht zu Stande ge- 
kommen. — Die Bietungskaution, führen die Entscheidungsgründe 
aus, pflegt nicht in dem Sinne gefordert zu werden, dass unab- 
hängig von Leistung der Kaution ein Vertrag zwischen dem aus- 
bietenden Verkäufer und dem ein Gebot abgebenden Käufer zu 
Stande kommt, welcher Vertrag sodann den Käufer verpflichtet, 
wie die übrigen Vertragsbedingungen, Abnahme der Waaren, 
Zahlung des Kaufpreises etc., so auch die Bedingung der Leistung 
einer der der Versteigerung oder der Submission vorhergegangenen 
Ankündigung entsprechenden Kaution zu erfüllen habe. Viel- 
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mehr wird die Bietungskaution von dem ausbietenden Verkäufer 
einseitig gefordert, als die Bedingung für die Zulassung des 
Käufers zu einem Gebot aufgestelit. Der Bieter ist nicht ver- 


pflichtet, eine Kaution zu stellen, denn bis zu seinem Gebot 


besteht für ihn eine Verpflichtung dem Verkäufer gegenüber 
überhaupt nicht. Vielmehr fängt mit oder nach Leistung 
der Kaution erst das Kontrahiren zwischen ihm und dem 
ausbietenden Verkäufer an. Nimmt der Verkäufer das durch 
eine Kaution unterstützte Gebot an, so haftet nun freilich 
die Kaution, wie sie geleistet ist, für den Anspruch aus dem 
Kaufvertrage. Hat aber der Bietende keine oder eine der An- 
kündigung des Verkäufers nicht entsprechende Kaution geleistet, 
so steht es bei dem Verkäufer, ob er gemäss seiner An- 
kündigung das Gebot zurückweisen oder ob er es so, wie 
es abgegeben ist, annehmen will. Anders annehmen, als wie 
es abgegeben ist, kaun der Verkäufer das Gebot nicht. Sonst 
kommt ein Vertrag nicht zu Stande. Nimmt er es schlecht- 
hin an, so ist der Bieter nunmehr berechtigt und verpflichtet, 
aus dem Kaufvertrage, ohne dass von der Kaution im Sinne der 
Ankündigung weiter zu reden ist; weist der Verkäufer das Gebot 
zurück, so kann von einer zu leistenden Kaution gleichfalls nicht 
weiter die Rede sein. Einen dritten Fall gibt es, abgesehen von 
besonderen nachträglichen Beredungen, nicht. Der Verkäufer 
kann also einen vertragsmässigen Anspruch auf Leistung der 
Kaution nicht erheben; er kann nicht das ohne Kautionsleistung 
abgegebene Gebot annehmen und weil der Vertrag auf der Grund- 
lage der Verkaufsbedingungen zu Stande gekommen sei, die 
ursprüngliche Leistung der Kaution fordern. Denn die Kautions- 
leistung ist nicht Verkaufsbedingung in diesem Sinne.“ (Erk. 
des I]. Civilsenats des Reichsgerichts v. 7. Oktober 1885. Rep. 
220/85; Pr. Verw.-Bl. VII S. 71.) f 


Haftpflicht. \ 


v. OÖ. Begründung der Einrede des eigenen Verschuldens 
des Getödteten, wenn die Handlung in ihrer Veranlassung und in 
ihren Einzelheiten. unaufgeklärt geblieben ist. — Aus den Ent- 
scheidungsgründen: „Nach den Feststellungen des Be- 
rufungsrichters hat der verstorbene Bremsarbeiter L. (der Ehe- 
mann der Klägerin) nach der Abfahrt des Zuges von Eisbergen 
oder ganz kurze Zeit vorher das Verdeck des Postwagens be- 
stiegen, ohne durch eine dem Zuge drohende Gefahr dazu ge- 
nöthigt zu sein und ist auf dem Verdecke des Wagens dadurch 
tödtlich verletzt worden, dass er von dem Balken der Wegeüber- 
führung zwischen Wärterbude No. 268 und Rinteln am Kopfe 
getroffen worden ist. Der Berufungsrichter hält zwar für wahr- 
“ scheinlich, dass L. sich auf dem Verdecke mit Löschen der Ober- 
Wagenlaternen hat beschäftigen wollen, trifft aber keine ent- 
sprechende Feststellung, erklärt vielmehr ausdrücklich, dass 
nicht völlig aufgeklärt erscheine, zu welchem Zwecke sich L. 
auf das Verdeck des Wagens begeben habe und in welcher 
Stellung er sich auf dem Verdecke befunden habe, als er die 
Verletzung erhielt. Dem Richter genügen aber schon die erst- 
erwähnten Feststellungen zu der Annahme, dass der Unfall durch 
das eigene Verschulden des L. herbeigeführt worden sei. Mit 
Recht rügt die Revision, dass jene Feststellungen zu 
dieser Annahme die erforderlichen Grundlagen nicht bieten. 
Die Fahrlässigkeit setzt begrifflich voraus, dass der Thäter bei 
Anwendung der gebotenen Sorgfalt und Vorsicht den einge- 
tretenen Erfolg als eine mögliche Folge seiner Handlung hätte 
voraussehen dürfen. Ist die betreffende Handlung in ihrer Ver- 
anlassung und in ihren Einzelnheiten unaufgeklärt geblieben, 
so wird die Begründung der Fahrlässigkeit in allen Fällen 
erheblichen Schwierigkeiten begegnen; die Schwierigkeiten 
steigern sich aber, wenn die Handlung nach den Umständen des 
Falles selbst als geboten erscheinen kann; ebendieses trifft für 
den vorliegenden Fall zu. Dem L. war das Besteigen des Ver- 
decks während der Fahrt keineswegs unbedingt verboten; seine 
Instruktion gestattete es ihm ausdrücklich, wenn es sich darum 
handelte, eine Gefahr vom Zuge abzuwenden. Nun hat zwar 
der Berufungsrichter angenommen, dass eine Gefahr für den 
Zug nicht vorgelegen habe, allein, abgesehen davon, dass eine 
Begründung dieses Ausspruches nicht gegeben ist, kann dem 
Umstande, dass objektiv keine Gefahr vorlag, eine entscheidende 
Bedeutung schon aus dem Grunde nicht beigemessen werden, 
weil es für die Annahme eines Verschuldens bei der Besteigung 
des Verdecks doch immer nur darauf ankommen kann, ob L. 
eine Gefahr angenommen hat, bezl. annehmen durfte. Nach 
dieser Richtung hat aber der Berufungsrichter eine Feststellung 
nicht getroffen, auch nicht treffen können, weil ihm, wie er 
anerkennen muss, die Veranlassung zur Besteigung des Verdecks 
unaufgeklärt geblieben ist. Es ist auch nicht Aufgabe der 
Klägerin, nachzuweisen, dass für L. eine ausreichende Veran- 
lassung zur Besteigung des Verdecks vorgelegen, bezl. dass er 
sich hierzu habe veranlasst glauben dürfen. Vielmehr hat die 
Beklagte das Verschulden des Getödteten zu beweisen, 
also solche Umstände darzulegen, welche dem Richter die Ueber- 
zeugung gewähren, dass der Getödtete die pflichtmässige Sorgfalt 


und Vorsicht ausser Acht gelassen habe und bei Anwendung der 
gebotenen Sorgfalt den. Erfolg als mögliche Folge seiner Hand- 
lung hätte voraussehen müssen. Demgemäss hat denn auch der 
Beklagte stets behauptet, dass L. während der Fahrt das Ver- 
deck zu dem Zwecke bestiegen habe, um die Ober-Wagenlaternen 


zu löschen. Von der Wahrheit dieser Behauptung hat sich 
indess der Berufungsrichter nicht überzeugen können. Lag 
aber dem Richter nicht mehr vor, als dass die Handlung des L. 
sich objektiv als eine Verletzung des $ 14 der Dienstinstruktion 
darstellt, weil eine Gefahr für den Zug nicht vorhanden gewesen 
ist, so hat auf diese Thatsache allein die Annahme der Ver- 
schuldung nicht gegründet werden dürfen. Die Instruktion 
lautet aber nicht absolut verbietend und es sind keine That- 
sachen ermittelt, welche dem Richter die Ueberzeugung hätten 
verschaffen können, dass nach den Umständen des konkreten 
Falles dem L. die Abweichung von der Instruktion als ein Ver- 
schulden zuzurechnen ist. Die Annahme des Richters, dass der 
Unfall durch ein Verschulden des L. herbeigeführt worden ist, 
entbehrt mithin der erforderlichen thatsächlichen Begründung. 
Das Berufungsurtheil war daher aufzuheben. Zugleich aber war 
auch in der Sache selbst dahin zu erkennen, dass der erhobene 
Anspruch dem Grunde nach anzuerkennen ist. Denn die Fest- 
stellungen des Berufungsrichters sind zur Begründung eines 
Verschuldens des L. nicht ausreichend und die Verhandlung in 
der Berufungsinstanz ‘gewährt keinen Anhalt für die Annahme, 
dass eine anderweite Verhandlung zu einer weiteren Aufklärung 
des Unfalles führen kann. Dass aber der Anspruch an sich aus 
8 ı des R.-Haftpflichtgesetzes begründet ist, bezweifeln auch die 
Vorinstanzen nicht. Zur weiteren Verhandlung über den Betrag 
war die Sache an das Berufungsgericht zurückzuverweisen, weil in 
I. Instanz der erhobene Anspruch nach Grund und Be 
‘egenstand der Verhandlung gewesen ist* (Erk. d. 1. Civil- 
senats des Reichsgerichts vom 20. Januar 1885. W. 
Fiskus. Rep. 273/84; Entscheid. Bd. XI. S. 9 ff.) 


Miszellen. 


Das Englische und das Amerikanische Bahn-&epäcksystem. 

Nichts fällt dem reisenden Amerikaner bei Ankunft in 
England sofort mehr auf, wie der Unterschied in der Grpäck- 
beförderung in beiden Staaten. } 

In Amerika löst man bei einer der vielen Expeditions- 
stellen in der Stadt das Billet, bezeichnet den Zug, mit dem 
man fahren will und erhält sofort Nachricht, wann der Wagen 
zum Abholen des Gepäcks vor der Wohnung sein wird. Der 
Reisende erhält dann beim Abholen des Gepäcks eine Blech- 
marke (Chek), worauf Abfahrts- und Bestimmungsstation einge- 
punzt sind. Eine gleiche Marke wird mit einem Lederriemen 
am Gepäck befestigt. Fährt der Reisende mit seinem Gepäck 
direkt zum Bahnhofe, so spielt sich dort die Aufgabe etc. des 
Gepäcks ab. Von da ab bekümmert man sich “gar nicht mehr 
um das Gepäck. Eine halbe Stunde vor der Beendigung der 
Tour kommt ein Beamter und fragt, wohin das Gepäck geschafft 
werden soll; für die Blechmarke erhält der Reisende auf schmalem 
Papierstreifen einen Empfangsschein. Tr 

Eine Stunde nach Ankunft des Zuges ist dann das Gepäck 
sicher im Hotel oder in der Wohnung des Reisenden; will der- 
selbe das Gepäck vom Bahnhofe selbst mitnehmen, so gibt er 
den Schein dem Gepäckträger und bringt dieser dasselbe zum 
Wagen oder Hotelomnibus. . BE. 

Ganz anders liegen die Verhältnisse drüben in England. 

Kommt man in Liverpool an und hat die Zollplackereien 
— Jagd auf Liqueure, Tabak, Dynamit und Nachdruck von 
Englischen Büchern — glücklich überstanden und kann frei ans 
Land gehen, dann tritt sofort die Gepäckfrage brennend heran. 
Wenn der Reisende hilflos nicht weiss, was er machen soll, dann 
tritt wohl ein Beamter heran und fragt, ob man nach London 
oder Nordwestern Bahn fahren wolle. . ; x 

Nun, nach London! Dorthin ist auch schon ein Billet gelöst, 
wie kommt aber :das Gepäck dorthin? Das muss allerdings 
zuerst zur Station gebracht werden, von wo es wohl schon weiter 
geht. Für diesen Transport zur Station hat man die Kleinigkeit 
von 5 sh. zu zahlen, eine doppelt so grosse Summe wie drüben. 
a Nun geht aber der Gepäckjammer für den Amerikaner 
erst an. Be 
R Für 1 sh. Trinkgeld erbarmt sich ein. Gepäckträger der 
Effekten und werden diese endlich auf dem Wagendach, unter 
dem der Reisende im Koupee sitzt, geborgen. Der Amerikaner 
denkt dann: „Es ist klar, dieses Volk versteht nichts vom Reisen, 
die Idee, sich während der ganzen Reise um sein Gepäck zu be- 
kümmern, ist zu lächerlich!* 

 Viereinhalb Stunden später muss dann der Reisende auf 
Euston Square sein Gepäck vom Perron, auf welchen es bei An- 
kunft des Zuges abgeworfen wurde, auflesen und in Sicherheit 
bringen. Hierbei darf man nicht zu sehr säumen, da sonst 
Unberechtigte das Gepäck mit sich gehen heissen könnten. 

Trotzdem hat das Englische System auch seine unleug- 
baren Vorzüge und eine kurze Uebung im Reisen nach Englischer 


L. wider 


= 


Ds 


Art, wird ergeben, dass, es. den. Reisenden selbständiger stellt: 
und vor allem: ihm Zeit spart. Die Sicherheit, dass sein Gepäck 
stets mit ihm im Zuge sich befindet, ist für den Englischen 
Reisenden unendlich beruhigend,: will er seinen Reiseplan ändern, 
dann..bezeichnet er dem Packmeister nur das Gepäck näher und 
erhält dasselbe auf der gewünschten Station. 
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Eine scharfe Kontrolle beim Abholen der Gepäckstücke 
und die eigene Sorgsamkeit der Reisenden verhindern Verwechs- 


lungen und Diebereien. 


Dem:Amerikanischen System am nächsten steht die Gepäck- 
beförderung auf den Bahnen des Europäischen Korftinents;' nur 
dass auf letzteren die Sorge um den Transport desı Gepäck 
nach und von der Bahn lediglich Sache der Reisenden seither ' 
war; jetzt bilden sich aber auch schon Gepäckbeförderungs-Ge-" 
sellschaften, die in grossen Städten jenen Transport besorgen: 


(„Railr. Gaz.“ 24. Juni 1885.) r. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I, Güterverkehr. 
Im Staatsbahnverkehr Breslau - Altona 
kommt mit sofortiger Gültigkeit für die 
Beförderung roher Baumwolle bei Auf- 


gabe von 10000 kg mit einem Frachtbrief. 


und Wagen bezw. bei Bezahlung der 
Fracht für dieses Quantum von Hamburg 
nach Myslowitz trans. ein Ausnahmesatz 
von 2,94 4 für 100 kg zur Erhebung. 


Breslau, den 10. Dezember 1885. (2589). 


Königliche Eisenbahndirektion. 


Norddeutsch-Schweizerischer Eisenbahn- 
verband. Die laut unserer Bekannt- 
machung vom. 2. September d. J. einge- 
führten Ausnahmefrachtsätze für 
Hohlglastransporte in Wagen- 
ladungen zwischen Dresden Fried- 
richstadt undGenftransit treten 
mit dem 1. Februar künftigen Jahres ohne 
Ersatz ausser Kraft. 


Nähere Auskunft ertheilt das diesseitige ; 


Tarifbüreau. 

Karlsruhe, den 7. Dezember 1885. (2590) 
Namens der Verbandsverwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bad. Staatseisenbahnen. 


Am 10. d. M. kommen im Rheinisch- 
Westfälisch - Niederländischen . Eisenbahn- 
verbande direkte Frachtsätze für den 
Verkehr zwischen den Stationen Bocholt 
und Wesel des Eisenbahn - Direktionsbe- 
zirks Köln (rechtsrheinisch) einer- und 
den Stationen Apeldoorn und Hilversum 
der Holländischen Eisenbahn andererseits 
zur Einführung. Dieselben sind bei den 
Güterexpeditionen der genannten Sta- 
tionen, sowie in unserem hiesigen Ge- 
schäftslokale zu erfahren. 

Köln, den 10. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


(2591) 


Mit dem 1. Januar k. J. gelangt für den 
Rumänisch - Deutschen Eisenbahnverband 
" ein"jeter direkter Tarif zur Einführung, 
" bestehend aus Theil I (Allgemeine Be- 
-stimmungen), Theil II, Heft 1 (Verkehr 
zwischen der Rumänischen Staatseisen- 
"bahn und den Deutschen Seehafensta- 
„stationen), Theil II, Heft 2 (Verkehr 
Free der Rumänischen Staatseisen- 
. bahn 
' exkl. Rheinland-Westfalen), Theil II, Heft 3 


- (Verkehr zwischen der Rumänischen 
Staatseisenbahn und Rheinisch - West- 
fälischen Stationen), Theil III, Heft ı 


(Verkehr zwischen den Rumänischen Sta- 
“tionen der. Lemberg - Czernowitz - Jassy 
- Eisenbahn und Deutschen Hafenstationen), 
"Theil III, Heft 2 (Verkehr zwischen den 
" vorgenannten Rumänischen Stationen und 
"Deutschen Binnenstationen), Theil III, 


. Heft 3 (Verkehr zwischen den gleichen 


" Rumänischen und Rheinisch-Westfälischen 
Stationen). 

! Zu .dem obenbezeichneten Zeitpunkte 
treten die Bestimmungen des bisherigen 
"Theil I, gültig vom 1. März 1883, ‚sowie 
‚die im Theil II, Heft 2, gültig vom 1. Juli 


und Deutschen Binnenstationen 


‚ 1883 sammt Nachträgen und Anhängen 
‘enthaltenen Frachtsätze des Ausnahme- 
' tarifs für Getreide, Mahlprodukte, Kleie 
und leere Säcke, ferner für; Eisen und 
Stahl, Ackergeräthe etc. und Güter aller 
* Art ausser Wirksamkeit, Soweit durch 


* den neuen Tarif Erhöhungen eintreten 


bezw. in demselben für einige Relationen 
. direkte Sätze nicht mehr enthalten sind, 
" bleiben. die Sätze des bisherigen Tarifs 
“noch bis 1. Februar 1886 in Geltung. 

: Ebenso bleiben die im Theil II, Heft 1 
vom 1. März 1883 nebst Nachträgen vor- 
.gesehenen Frachtsätze für Getreide etc. 
bis auf weiteres noch in Wirksamkeit. 
Exemplare des neuen Tarifs sind von 
‘den. Verbandstationen käuflich zu be- 
‚ziehen. 

% Breslau, den 8. Dezember 1885. (2592) 
"im Auftrage der Verbandverwaltungen: 
, Königliche Eisenbahndirektion. 
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Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Vom 15. Dezember d. J. ab kommen für 
den Transport Niederschlesischer Stein- 
kohlen und Kokes in Mengen von min- 
destens 10000 kg nach Station Wilfleins- 
dorf der Oesterr.-Ungarischen Staatsbahu 
direkte Frachtsätze in Höhe derjenigen 
für Station Bruck a. d. Leitha zur Ein- 
führung. 

Berlin, den 11. Dezember 1885. (2593) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Deutsch - Französischer Güterverkehr. 
Mit. Gültigkeit vom 10. Dezember d. J. 
sind für Biersendungen von Magdeburg 
nach Paris in Wagenladungen von 5000 
und 10000 kg, welche mit weissem F'rracht- 
briefe zur Auflieferung gelangen, die 
nachstehenden ermässigten Frachtsätze 
in Kraft getreten: 

Bei Auflieferung in 
Ladungen von 
5000 kg 10000 kg 
Von Magdeburg 


nach Paris. 70,75 Fres. 65,62 Frecs. 
Tr 


pro 1000 kg. 

Die Instradirung der nach diesen Sätzen 
etwa zur Beförderung kommenden Sen- 
dungen hat bis auf W.iteres über Hamm- 
Deutzerfeld-Kö'n-Herbesthal zu erfolgen. 

Köln, den 16. Dezember 1885. (2594) 

Namens der Verbands-Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Januar 1886 “treten a) Nach- 
trag IV zu Heft1, b) Nachtrag II zu Heft 2 
des Sächsisch-Oesterreichischen Verbands- 
tarifs Theit Il in Kraft, welche bei den 
Verbandsstationen zu erhalten sind. Einige 
in Nachtrag IV zu Heft 1 enthaltene ab- 
geänderte und dabei erhöhte Frachtsätze 
erhalten erst vom 15. Februar 1886 ab 
Gültigkeit. 

Dresden, den 10. Dezember 1885. (2595) 

Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Für den Verkehr zwischen Vilbel und 
Lorsch kommen im Westdeutschen‘ Ver- 
bande mit sofortiger Gültigkeit direkte 
Frachtsätze zur Einführung. 

Das Nähere ist auf den genannten Sta- 
tionen zu erfragen. 

Hannover, den 8. Dezember 1885. (2596) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Zu dem Gütertarife für den Staatsbahn- 
verkehr Köln (linksrheinisch) - Hannover 
tritt am 20. d. M. der Nachtrag 11, Ent- 
fernungen für die neu eröffneten Statio- 
nen der Strecke Montjoie-Malmedy ent- 
haltend, in Kraft. Derselbe liegt bei den 
betheiligten Güterexpeditionen zur Ein- 
sicht und zum Kauf aus. 

Hannover, den 10. Dezember 1885. (2597) 

Königliche Eisenbahn-Direktion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Vom 15. Dezember cr. ab ermässigen 
sich die im Schlesisch-Polnischen Ver- 
bandtarife für Warschau-Praga transito:: 
enthaltenen Schnittsätze der Ausnahme- 
tarife für Getreide, Mühlenfabrikate, Kleie 
und Oelkuchen (A.-T. No. 1a und b und 
2a und b — Schnitttafel A Seite 20 des 
Tarifes) von 36,73 Kopeken auf 30,81 Ko- 
peken pro 100 kg. 

Die Frachtermässigung wird durch 
Herabsetzung der Antheile der ausländi- 
schen Eisenbahnverwaltungen herbeige- 
führt. 

Breslau, den 12. Dezember 1885. (2598) 

Namens der Verbands -Verwaltungen: 

- Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Dezember d. J. tritt der Nach- 
trag 1Il zu Heft No. 4 des Sächsisch-Süd- 
westdeutschen Verbandstarifs in Kraft, 
welcher ermässigte Frachtsätze für die 
Stationen Gera und Weida der Sächsi- 
schen Staatsbahn, sowie Ausnahmefracht- 
sätze für Twiste in Ladungen von 5 000 
und 10000 kg zwischen den Stationen 
Basel, Dornach, Gebweiler, Mülhausen i/Els. 
und Mülhausen i/Els. (-Nord) und Säch- 
sisch-Ööstlichen Stationen enthält. 

Exemplare des Nachtrages sind durch 
die betheiligten Güterexpeditionen zu er- 
langen. 

Dresden, den 10. Dezember 1885. (2599) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederschlesischer Steinkohlenverkehr. 
Mit Gültigkeit vom Tage der Betriebs- 
eröffnung ab (voraussichtlich 15. Dezem- 
ber d. J.) kommen für den Transport 
Niederschlesiseher Steinkohlen und Kokes 
in Mengen von mindestens 10000 kg pro 
Frachtbrief und Wagen nach den Statio- 
nen Saborwitz, Kaltebortschen, Guhrau 
und Mokrz des Direktionsbezirks Breslau 
direkte Frachtsätze zur Einführung. Die 
Höhe derselben kann von den betheiligten 
Güterexpeditionen und dem Auskunfts- 
büreau, hier, Bahnhof Alexanderplatz, er- 
fahren werden. 

Berlin, den 10. Dezember 1885. (2600) ° 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Am 15. Dezember ds. Js. kommt zum Ta- 
rife für den Sächsisch-Württembergischen 
Güterverkehr der 1l. Nachtrag zur Ein- 
führung. Derselbe enthält veränderte 
Frachtsätze für die Stationen Elsterwerda, 
Gera, Leipzig, Plagwitz-Lindenau, Weida, 
Wolfsgefärth und Zeitz der Sächsischen 
Staatseisenbahnen, sowie neue Fracht- 
sätze für die Station Lichtenberg der 
Sächsischen Staatseisenbahnen im Ver- 
kehr mit der Station Unterkochen der 
Württembergischen Staatseisenbahnen. 

Insoweit der Nachtrag neben zahlreichen 
Frachtermässigungen auch vereinzelt ge- 
ringfügige Erhöhungen nachweist, bleiben 
die seitherigen billigeren Frachtsätze noch 
bis zum 31. Januar 1886 in Geltung. _ 

Exemplare des Nachtrags sind durch die 
Güterexpeditionen zu erlangen. 

Dresden, den 13. Dezember 1885. (2601) 

Königliche Generaldirektion 

der Sächsischen Staatseisenbahnen, 

als geschäftsführende Verwaltung. 


Magdeburg - Bayerischer &üterverkehr. 
Die z. Zt. noch gültigen Frachtsätze des 
Magdeburg-Bayerischen Gütertarifs vom 
15: August 1884 für den Verkehr zwischen 
der Bayerischen Station Lindau und den 
Boderseeplätzen Bregenz, Romanshorn 
und Rorschach einerseits und folgenden 
Stationen des Eisenbahn-Direktionsbezirks 
Magdeburg: Bergen a/D., Biendorf, Biller- 
beck, Bismarck i/d. A., Preuss. Börnecke, 
Brockhöfe, Brunau - Packebusch, Crottori, 
Demker, Ditturt, Eggersdorf, Etgersleben, 
Fallersleben, Flechtingen, Frose, Genthin, 
Gerwisch, Giersleben, Goldbeck, Gommern, 
Griefstedt, Güsen, Hedersleben, Heudeber- 
Dannstedt, Jävenitz, Königsborn, Leubin- 
gen, Mahlwinkel, Minsleben, Nachterstedt, 
Nienhagen, Offleben, Osterburg, Rätzlingen, 
Schneidlingen, Schönhausen, Vinzelberg, 
Vorsfelde, Wegeleben und Wusterwitz an- 
dererseits treten am 1. Februar 1886 ausser 
Kraft, ohne durch anderweite direkte 
Frachtsätze ersetzt zu werden. — Sen- 
dungen zwischen den genannten Stationen 
gelangen von dem bezeichneten Tage ab 
auf einer Zwischenstation zur Umexpe- 
dirung. 

Ueber die Höhe der hierbei eintretenden 
Frachtsätze ertheilt das Verkehrsbüreau 
der unterzeichneten Direktion Auskunft. 

Magdeburg, den 20. Dezember 1885. (2602) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Im Anschluss an unsereBekanntmachung 
vom 5. v. Mts. bringen wir nachträglich 
zur öffentlichen Kenntniss, dass die Fracht- 
sätze für die Stationen der Strecke Hanau- 
Homburg v. d. H. im Verkehr mit Bayeri- 
schen Stationen, einschliesslich Lindau, 
Bregenz, Romanshorn und Rorschach, 
welche das Heft No. 3 des Hannover- 
Bayerischen &ütertarifs vom 1. Mai 1883, 
nebst Nachträgen enthält, vorerst noch 
und zwar bis zur demnächstigen Ueber- 
nahme in den Nassau-Bayerischen Ver- 
bands-Gütertarif, Anwendung finden. 

Die direkten Taxen der übrigen Sta- 
tionen des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. nach und von Lindau, 
Bregenz, Romanshorn und Rorschach sind 
vom 1. Oktober | J. an aus dem Hannover- 
Bayerischen in den Mitteldeutschen Eisen- 
babnverband übernommen (s. Nachtrag I 
zu Heft No.6 des Tarifs vom 1. März 1885). 

Hannover, den 8. Dezember 1885. (2603) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betreffenden Verbands- 
verwaltungen. 


Im Staatsbahn - Gütertarif DEE 
Berlin ‚treten fortan zwischen Stargard i/P. 
einerseits und Müncheberg (Dahmsdorf), 


Rüdersdorf, Trebnitz und Vietz anderer- 


seits anderweite, ermässigte Tarifsätze in 
Kraft, welche bei den "vorgenannten zu 
erfahren sind. 
Bromberg, den 11. Dezember 1885. (2604) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Mit dem 1. Januar k. J. tritt zu dem 
Ausnahmetarif für Steinkohlen- und Kokes- 
transporte von diesseitigen Stationen nach 
solchen der Direktionsbezirke Magdeburg 
etc., ein Nachtrag I in Kraft. Derselbe 
enthält neue Frachtsätze für die Stationen 
Gandersheim, Goslar, Harzburg, Ocker, 
Schladen und Seesen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn und für Station Oste- 
rode a. H. des Direktionsbezirks Hannover, 
sowie Berichtigungen des Haupttarifes. 

Druckexemplare sind von unserem Ver- 
kehrsbüreau und den Versandstationen 
unentgeltlich zu beziehen. (2605) 

Breslau, den 8. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahn -Direktion. 


Zwischen den Staatsbahnstationen Frank- 
furt a/M. und Sachsenhausen einerseits und 
Belgischen Stationen andererseits ist ein 
direkter Tarif für die Beförderung von 
lebenden Thieren in Kraft getreten. 

Auskunft ertheilen die genannten Sta- 
tionen. (2606) 

Frankfurt a/M., den 11. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Am 1. Februar 1886 werden im Ber- 
gisch-Märkisch-Belgischen und Bergisch- 
Märkisch-Grand Central Belge Verbands- 
verkehr „Knochen, auch gereinigt und 
zerkleinert (Knochenschrot, Knochengries 
etc.)* aus dem Spezialtarif 1II in den 
Ausnahmetarif 4 versetzt, wodurch die 
betr. Frachtsätze eine Erhöhung erfahren. 

Elberfeld, den 10. Dezember 1885. (2607J) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Januar 1886 ab treten im Süd- 
ostpreussischen Verbande für Kartoffel- 
transporte in Wagenladungen zwischen 
Stationen der Strecke Thorn-Dt. Eylau des 
Bezirks Bromberg einerseits und der 
Station Woeterkeim der Ostpreussischen 
Südbahn andererseits direkte Frachtsätze 
in Kraft. 

Die Höhe der qu. Frachtsätze ist auf 
den Verbandstationen zu erfahren. 

Bromberg, den 10. Dezember 1885. (2608) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Mit 
Rücksicht auf die Ermässigung der Ant- 
werpen-Baseler Getreidefrachten, welche 
die Kaiserl. Generaldirektion der Eisen- 
bahnen in Elsass-Lothringen durchgeführt 
hat, werden mit sofortiger Gültigkeit 
die in den Transittarifen von Mannheim 
und Ludwigshafen nach Basel B.-B. vom 
10. August d. J. vorgesehenen Getreide- 
frachtsätze auf 0,66 „4 pro 100 kg er- 
mässigt. Dieser Frachtsatz findet, soweit 
billiger, auf die vorgelegenen Stationen 


Anwendung. (2609) 
Karlsruhe, den 12. Dezember 1885. 
Generaldirektion. 
Preussisch - Russischer Verkehr. Zum 


Spezialexporttarif 1 für die Beförderung 
von Getreide etc. von Stationen der Rus- 
sischen Südwestbahnen nach Königsberg, 
Pillau, Memel und Elbing ist vom 1./13. De- 
zember cr. der 3. Nachtrag erschienen, 
welcher ermässigte Frachtsätze für Mehl 
und bereits früher publizirte Ermässi- 
gungen enthält. 

Exemplare sind auf den genannten 
Deutschen Stationen zum Stückpreise von 
10 % käuflich. (2610) 

Direktion der Ostpreussischen Südbahn. 


‚verstaatlichten I. Siebenbürger Eisenbahn 


Oesterreichisch - Ungarisch - Schweizeri«- 
scher Eisenbahnverband. Am 1. Januar 
1886 wird der Theil I der direkten Tarife 
für den Oesterreichisch-Ungarisch-Schwei- 
'zerischen Eisenbahnverband ausgegeben. 
Derselbe erthält das Reglement, die 


allgemeinen Tarifvorschiiften und die 
Güterklassifikation. 

Das Reglement tritt mit obigem Termine 
in Kraft; die Tarifvorschriften und die 
Güterklassifikation werden nach Massgabe’ 
der successive zur Einführung gelangen- 
den weiteren Tariftheile in Wirksamkeit 
gesetzt werden. 

Hierdurch wird das vom 29. Juli 1878 
datirte und ab 1. Dezember 1878 gültige 
Reglement des Oesterreichisch-Ungarisch- 
Bayerisch-Schweizerischen Güterverkehres 
aufgehoben resp. ersetzt. 

Exemplare dieses Theiles I können im 
Auskunitsbüreau der K. K. Oesterr. Staats- 
bahnen (Wien I Johannesgasse 29) käuf- 
lich bezogen werden. 

Wien, am 30. November 1885. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen, 
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(2611). 


“ Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Mit dem Eröffnungstazge der zwischen 
den Stationen Berzova und Soborsin ge- 
legenen Station Tötvarad tritt der 
Nachtrag IV des Lokaltarifes Theil II der 


in Kraft, welcher die Entfernungen und 
Frachtsätze für die Station Tötvarad 
enthält. 

Exemplare dieses Nachtrages sind im 
Tarifbüreau der Kgl. Ung. Staatseisen- 
bahnen zu beziehen. (2612) 

Budapest, am 12. Dezember 1885. 

Die Direktion. 
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Mit Wirkung vom 1. Januar 1886 ge- 
langt der Nachtrag I zum Tarife für die 
Beförderung von Gütern aller Art, sowie 
von lebenden Thieren, Fahrzeugen und 
Leichen auf der „Geldersch-Overysselschen“ 
Lokalbahn, sowie im direkten Verkehre 
zwischen den an deren Strecken belege- 
nen Stationen einerseits und den übrigen 
‚Stationen der Holländischen Eisenbahn- 
gesellschaft andererseits zur Einführung. 

Amsterdam, 15. Dezember: 1885. (2613) 

Die Spezialdirektion der Holländischen 

Eisenbahngesellschaft. 
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ll. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt. Am 
20. Dezember cr. wird der zwischen Naum- 
burg und Weissenfels errichtete Halte- 
punkt Leissling für den Personen- 
verkehr eröffnet und eine direkte Ab- 
fertigung von Personen zwischen diesem 
Haltepunkt einerseits und Naumburg 
und Weissenfels andererseits eingerichtet 
werden. 

Bis auf weiteres werden in Leissling 
in der Richtung nach Naumburg die Züge 
No. 24 Abfahrt Weissenfels um 6.47Vorm. 


nEIL6IIRE e „ 3.14Nachm. 
Bde 0 EEE 
in der Richtung nach Weissenfels die Züge | 
No. 13 Ankunft Weissenfels um 9.32 Vorm. f 
„ 21 ” on. ” ai Nachm. 


23 E) » ” * ” 
nach Bedarf zur Aufnahme bezw. zum 
Absetzen von Passagieren anhalten. 

Eine Abfertigung von Reisegepäck findet 
in Leissling nicht statt. Daselbst zur Be- 
förderung aufgegebenes Gepäck wird auf 
der Bestimmungsstation nachexpedirt. 

Näheres über die zur Erhebung kom- 
menden Fahrpreise bei den Billet-Expe- 
ditionen. 

Erfurt, den 11. Dezember 1885. .(2614) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Aachen - Jülicher Eisenbahn. Die auf 
Seite 12 Abschnitt Di unseres Lokal- 
Personentarifs vom 15. Oktober d. Js. fest- 
gesetzte zur Erreichung der daselbst ver- 
merkten Fahrpreis - Ermässigung noth- 
wendige geringste Theilnehmerzahl bei 
Gesellschaftsreisen wird ab 1. Januar k. Js. 
von 30 auf 20 Personen herabgesetzt. 

Die Direktion. (2615) 


Holsteinische Marschbahn. Zu unserm 
Lokal-Personentarif vom 1. November 1878 
ist ein vom 1. Januar k. Js. ab gültiger 
Nachtrag VI erschienen, enthaltend die 
in unserer Bekanntmachung vom 18. v. Mts. 
bereits zur öffentlichen Kenntniss ge- 
brachten Veränderungen der Gültigkeits- 
dauer der Retourbillets und der Fahr- 
preisermässigungen für Kinder. Nähere 
Auskunft ertheilen alle Expeditionen. 

Glückstadt, den 11. Dezember 1885. (2616) 

Die Direktion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Tarif vom 1. April 1875 für den Personen- 
und Gepäckverkehr mit den Verbands- 
stationen der Berlin-Hamburger, Lübeck- 
Büchener und Eutin-Lübecker Bahn via 
Eutip tritt am 1. Januar 1886 der Nach- 
trag XXV in Kraft. 

Derselbe enthält neben Abänderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen zum Abschnitt 2 des Betriebs- 
reglements anderweite Tarifsätze für 
Retourbillets. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 14. Dezember 1885. 


i (2617) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona, Zum 
Tarif vom 1. April 1875 für den Personen- 
verkehr zwischen Stationen der Berlin- 
Hamburger Eisenbahn einerseits und Sta- 
tionen der Mecklenburgischen Friedrich- 
Franzeisenbahn andererseits tritt mit dem 
1. Januar 1886 der Nachtrag XIV in Kraft. 

Derselbe enthält neben Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Abschnitt II des Betriebsregle- 
ments anderweite Preise für Retourbillets. 


Ferner gelangen durch diesen Nachtrag 


vom genannten Tage ab Retourbillets für 


den Verkehr zwischen Schwerin und - 


Hamburg, sowie zwischen Wismar und 
Berlin Stadtbahn bezw. Berlin Lehrter 
En asnlof zur Einführung. 
Altona, den 14. Lezember 1885. (2618) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Ab 1. Ja- 
nuar 1886 gelangen Jahres - Permanenz- 
karten, gültig für sämmtliche Linien der 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn zum Preise 
von 400 fl. für die Il. Klasse, zum Preise 
von 300 fi. für die II. Klasse, zum Preise 
von 200 fl. für die l1ll. Klasse, desgleichen 
Permanenzkarten für einen halbjährigen 
Zeitraum, welche jedoch nur für die Zeit 
vom 1. Januar bis ultimo Juni, dann 


“vom 1. Juli bis ultimo Dezember des 


betreffenden Jahres verausgabt werden, 
zur Einführung. 

Des weitern werden ab gleichen Datum 
Jahres- und halbjährige Permanenzkarten 
für Theilstrecken verabfolgt. 

Die Bestellung dieser Karten hat bei 
der Direktion in Wien unter Beischluss 
der Photographie (in Visitenkartenformat) 
derjenigen Person, für welche die Karte 
auszufertigen ist, zu erfolgen. 

Wien, den 10. Dezember 1885. (2619) 


{ 
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III. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. Die am 1. Januar 1886 fällig 
werdenden Zinskoupons der Prioritäts- 
Obligationen der Halberstadt-Blankenbur- 
ger Eisenbahngesellschaft werden vom 
2. Januar 1886 an bei 

1. der Betriebskasse der Gesellschaft in 

Blankenburg a/H., 

2. der Deutschen Bank in Berlin 
eingelöst werden. 

Braunschweig, 1. Dezember 1885. (2620) 
Der Verwaltungsrath der Halberstadt- 

Blankenburger Eisenbahngesellschaft. 


Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. 


In Gemässheit der Bekannt- 
machung des Herzogi. Staatsministeriums 
vom 30. Oktober 1874, die Emission von 
300 000 #4 Prioritäts - Obligationen der 
Halberstadt-Blankenburger Eisenbahnge- 
sellschaft betr., machen wir hierdurch be- 
kannt, dass am Montage, 
den 4 Januar 1886, Morgens 11 Uhr 
die Ausloosung der Obligationen qu., 
welche behufs Tilgung von 1 pCt. des 
Emissionsbetrages zur Zurückzahlung ge- 
langen müssen, in der Restauration auf 
Ren Bahnhofe vorgenommen werden 
soll, 

Den Obligations-Inhabern ist gestattet, 
dem Ausloosungsgeschäfte beizuwohnen. 

Braunschweig, 7. Dezember 1885. (2621) 
Der Verwaltungsrath der Halberstadt- 

Blankenburger Eisenbahngesellschaft. 


LV. Generalversammlungs- 
Beschlüsse. 

K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn- 
gesellschaft.e. In der am 12. Dezember 
l. J. abgehaltenen 5. ausserordentlichen 
Generalversammlung der K.K. priv. Aussig- 
Teplitzer Eisenbahngesellschaft ist be- 
schlossen worden: 

a) sämmtliche noch nicht ausgeloosten 
Schuldverschreibungen ihrer zu 44 pCt. 
verzinslichen Prioritätsanleihe vom 
15. Mai 1880 von ursprünglich 
26 700 000 44 Deutsche Reichswährung 
zur Rückzahlung per 30. Juni 1886 
zu kündigen; 

den Inhabern dieser Schuldver- 
schreibungen- freizustellen, ihre An- 
leiheantheile gegen eine mit dem 
1. Juli 1886 beginnende 4 pCt. Ver- 
zinsung zu behalten, sofern sie die 
Schuldverschreibungen mit Koupons 
und Talons innerhalb einer bestimmten 
Präklusivfrist bei einer dafür zu be- 
stimmenden Stelle zur Abstempelung 
einreichen, 

denjenigen Inhabern der Schuldver- 
schreibungen, welche auf die Ab- 
stempelung eingehen, eine Konver- 
tirungsprämie von 3 pCt. zu gewähren 


b 
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un 
d) diejenigen Schuldverschreibungen, 
deren Inhaber von dem ad b ge- 
nannten Anerbieten keinen Gebrauch 
machen, baar zurückzuzahlen. 

In Ausführung dieser Beschlüsse werden 
durch gegenwärtige, als Kündigung zu 
betrachtende Bekanntmachung die In- 
haber sämmtlicher noch nicht ausgelooster 
Schuldverschreibungen unserer zu 444 pCt. 
verzinslichen Anleihe vom 15. Mai 1880 
aufgefordert, den Betrag derselben, und 
zwar der Schuldverschreibungen 

Lit. A mit je 1500 44 Deutscher Reichs- 

währung und jener 

Lit. B mit je 300 44 Deutscher Reichs- 

währung am 30. Juni 1886, 


von welchem Tage auch die Verzinsung 
aufhört, bei einer der nachstehend ver- 
zeichneten Stellen !gegen Rückgabe der 
Obligationen nebst Talons und den noch 
nicht fälligen Koupons (von No. 13 inkl. 
angefangen) in Empfang zu nehmen. 
Zugleich aber wird den Inhabern sämmt- 
licher, zur Rückzahlung für den 30. Juni 
1886 gekündigten Schuldverschreibungen 
unserer Eingangs bezeichneten Anleihe 


hiermit freigestellt, ihre Anleiheantheile 


gegen eine mit dem 1. Juli 1886. begin- 


' nende 4 pCt. Verzinsung zu behalten, so- 


fern sie die Schuldverschreibungen mit 
Talons und Koupons von No. 13 inkl. 
angefangen 

in der Präklusivfrist bis 15. Januar 1886 


' bei einer der nachverzeichneten Stellen, 


und zwar: 
bei der Hauptkassa der K. K. priv. 
Aussig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft 
in Teplitz, 
.bei der K.K. priv. Oesterr. Kreditan- 
stalt für Handel und Gewerbe in Wien, 
bei Herrn Moritz Zdekauer in Prag, 
bei der Allgemeinen Deutschen Kredit- 
anstalt in Leipzig, 
bei der Filiale der Allgemeinen Deutschen 
Kreditanstalt in Dresden, 

bei der Dresdner Bank in Dresden, 

bei der Direktion der Diskontogesell- 

schaft in Berlin, 

bei Herrn S. Bleichröder in Berlin, 

bei den Herren Anhalt & Wagener, 

Nachf. in Berlin, 

bei den Herren M. A. Rothschild & Söhne 

in Frankfurt a/M., 
zur Abstempelung einreichen. Denjenigen 
Obligationsbesitzern, welche von dieser 
Abstempelung Gebrauch machen, wird 
eine Konvertirungsprämie gewährt, welche 
für die Schuldverschreibungen Lit. A per 
1500 „4 Deutsche Reichswährung fünf- 
undvierzig Mark Deutsche Reichswährung 
und für die Schuldverschreibungen Lit. B 
per 300 44 Deutsche Reichswährung neun 
Mark Deutsche Reichswährung beträgt. 
Zum Zwecke der Abstempelung sind die 
Obligationen der Anleihe vom 15. Mai 
1880 mit Talons und Koupons von No. 13 
inklusive an mit doppelten arithmetisch 
geordneten Verzeichnissen bei einer der 
vorbenannten Stellen einzureichen. 

Der Betrag etwa fehlender Koupons 
muss baar hınzugefügt werden. 

Der Zeitpunkt der möglichst zu be- 
schleunigenden Wiederaushändigung der 
abgestempelten Schuldverschreibungen, 
denen neue auf 4 pCt. lautende Koupon- 
bogen beigegeben werden, wird besonders 
bekannt gemacht. Anmeldungsformulare 
für die Abstempelung können von allen 
obbezeichneten Stellen bezogen werden. 

Zur Vermeidung von Missverständnissen 
wird hiermit ausdrücklich bemerkt, dass 
die bereits ausgeloosten, jedoch bisher noch 
nicht zur Einlösung gelangten Schuldver- 
schreibungen und zwar: 

Aus dem Verloosungsjahr 1881 
von den Schuldverschreibungen & 300 44 » 
Deutsche Reichswährung die Nummern: 
23981 23982 23983 23984 23985 23986. 


Aus dem Verloosungsjahr 1882 \ 
a) von den Schuldverschreibungen & 
1500 #4 Deutsche Reichswährung 
Nummer 2653, : 
b) von den Schuldverschreibungen & 
300 4 Deutsche Reichswährung die 
Nummern: 15180 21341 21342 21343 
21344 21345 21346 35101 und 35102. 


Aus dem Verloosungsjahr 1883 
von den Schuldverschreibungen a 300 44 
Deutsche Reichswährung die Nummern: 
12656 12657 12658 12659 und 12660. 


Aus dem Verloosungsjahr 1884 
a) von den Schuldverschreibungen 4 1 500 
Mark Deutsche Reichswährung die 
Nummern: 691 10657 und 10658; 
von den Schuldverschreibungen & 300 
Mark Deutsche Reichswährung die 
Nummern: 18281 18282 18283 23296 
23297 23821 23823 23834 24401 24402 
30627 30628. 
Aus dem Verloosungsjahr 1885 
a) von den Schuldverschreibungen & 1 500 
Murk Deutsche Reichswährung die 
Nummern: 695 815 816 9186 9187 9188 
und 11881; x 
b) von den Schuldveischreibungen a 300 
Mark Deutsche Reichswährung die 
Nummern: 12943 12944 12948 12954 
12955 12956 12957 12958 12959 12960 
22321 22322 22323 22327 22328 22329 
22334 22335 22336 22337 22338 22339 
22340 28881 28892 28893 28894 28895 
32437 32438 32439 32440 39062. 39063 
39069 39070 39071 39072 39073 39075 
und 39076 von der Konvertirung unbe- 
dingt ausgeschlossen sind. 
Teplitz, den 12. Dezember 1885. 
Der Verwaltungsrath 
der K. K. priv. Aussig-Teplitzer Eisen- 
bahngesellschaft. 
(Nachdruck wird nicht honorirt.) 


b 
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(2622) 


VW. Submissionen. 


Die Lieferung und Aufstellung der 
eisernen Ueberbaue der Brücken etc. für 
die Neubaustrecke Hundsfeld-Trebnitz mit 
rot. 73 000 kg Schmiedeeisen und 2300 kg 
Gusseisen soll öffentlich vergeben werden, 
Termin zur Eröffnung der Angebote am 
9. Januar 1886, Vormittags 10 Uhr 
im Büreau des unterzeichneten Betriebs- 
amtes. Ebendort liegen die Gewichts- 
berechnungen und Spezialzeichnungen 
zur Einsicht aus. Die Lieferungsbedin- 
gungen nebst Ausschreibungsverzeichniss 
können gegen porto- und abtragsfreie 
Einsendung von 1 4 vom Betriebssekre- 
tär Mey daselbst bezogen werden. Die 
Angebotsschreiben müssen mit der Auf- 
schrift: „Angebot auf Herstellung . der 
eisernen Ueberbaue der Brücken etc. für 
Hundsfeld-Trebnitz versehen sein. Der 
Zuschlag wird innerhalb 4 Wochen nach 
obigem Termine ertheilt. Die in No. 223 
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des „Deutschen Reichs- und Preussischen 
Staats-Anzeigers* und No. 661 der „Schle- 
sischen Zeitung* bekannt gemachten Be- 
dingungen für die Bewerbungen um 
Arbeiten und Lieferungen sind für diese 
Verdingung massgebend. 

Breslau, den 8. Dezember 1885. (2623J) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt 
(Breslau-Tarnowitz). 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 


Hessische Ludwigs-Eisenbahngesellschaft. 
Verkauf abgängiger Materialien. in Sub- 
mission. Die in Mainz, Gustavsburg und 
Darmstadt lagernden abgängigen Ober- 
bau- und Werkstätte - Materialien sollen 
im Wege der Submission verkauft werden. 

Das spezielle Verzeichniss der betreffen- 


den Materialien, nebst Bedingungen und 


Angabe der Lagerorte wird auf portofreies: 
Verlangen von unserer Materialieninspek- 
tion hier verabfolgt. 
Die Offerten sind spätestens am 
283. Dezember cr. 
Vormittags 10 Uhr 
auf unserem Sekretariate einzureichen. 
Mainz, den 11. Dezember 1885. (2624) 
In Vollmacht des Verwaltungsraths: 
Die Spezialdirektion. 


Verkauf von 9 ausrangirten Lokomotiven, 
Montag, den 28 Dezember d.J., 
11 Uhr, im maschinentechnischen Büreau 
hier, Königgrätzerstr. 132. 

Offerten sind frankirt, versiegelt und 
mit der Aufschrift: „Offerte auf ausrangirte 
Lokomotiven“ an das bezeichnete Büreau 
einzusenden. 

Bedingungen können daselbst während 
der Geschäftsstunden eingesehen, auch 
gegen gebührenfreie Einsendung von 50 4% 
bezogen werden. j 

Berlin, den 8. Dezember 1885. (2625) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Tinten. 
Geg. Einsendung ;v. 30 8 Marken vers. 
franco 6 Prob. versch. Qual. 
Bielefeld. Bornträger & Clüsener. 


A. Warmuth: 


Kaiserlich Russischer Hofspediteur 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
allen Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtzieherei, Bi 
Drahtseilerei, eIbGTApIEI- 


Zaundraht 


ingetragene 
N18wzI/ngog 


(Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


u 


(Patent Steel Barb Fencing.) 


Güterwagen jeder Construction, 
Spezialwagen für Bier- und  Fleischtransporte, Cisternenwasen efe, 


verkauft und vermiethet zu äusserst günstigen Gonditionen die x 


Cie. Auxiliaire belge de ehemins de fer (societe anonyme 
24 rue des XII. apötres in Brüssel. 


"Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Electro- Dynamo- 


‚wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmässigem Gange 
und sparsamem Betriebe baut 


Maschinen 


irn a er 


Ph. Swiderski, 


Maschinenfabrik, Leipzig. 
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Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei EINE: durch die Post (innerhalb des Deutsch- 
Oesterreichischen Postgebietes) und durch jede Buch- 
handlung vierteljährlih. . . .S... 4M 


2. Bei direeteriZusendung unter Streifband durch die 


für sämmtliche übrigen Staaten j ährlich . 23 Mk, 
pränumerando frankirt an die Kasse desVereins (König- 


. Dr. jur. W. Koch, 
Berlin W„ Magdeburger - Strasse 22, 0% i 


Deutscher Eis 
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Zeitung des Verein, 


Privat-Inserate 
. und 
Beilagen zur Zeitung 
\ sind direct 
an die Buch- und Steindruckerei von H. 5. HERMANN 
(Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pt 
2400 Beilagen in Quart. werden den von den Kisenbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhandel bezogenen 
Exemplaren für 12 Mark beigelegt. 
4 Für Beifigung weiterer 600 Beilagen zu den durch dir | 
2) a f ä Post (nicht auch durch die Expedition) bezogene 
r h Exemplaren sind »usserdem 6 Mark zu entrichten. 


Commissionär für den Buchhandel: 
Buchhandlung Albert Nauck u. Co,, Berlin S.,Ritterstr, 86, 


enbahn-Verwaltungen 


u Organ des Vereins. 
| Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


' Berlin, den 19. Dezember 1885. 


Zur Vermeidung. von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen-Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
‚die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement auf das kommende Quartal baldgefälligst erneuern zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 


‚Berlin SW., den 19. Dezember 1885. 


Expedition der Zeitung des Vereins Dentscher Eisenbahn-Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Inhalt: Die Eisenbahn- (Bau-) Kompagnien der Französischen Armee. — Untergrund- und Hochbahnen — Aus Oesterreich- 
Ungarn: Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. Betriebseinnahmen im Oktober d. J. Die Organisation der Staatsbahnen in Gali- 
zischen Landtage. Die Tarife der Oesterreichischen Staatsbahnen. Die Organisation der Ungarischen Staatsbahnen. Ungarisches Vizinal- 


bahnnetz 


z Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. Die Bahnvorlagen im Steierischen Landtage. Bahnprojekte im Dalmatinischen Landtage. 
Expropriationsentscheidung des Oesterreichischen Obersten Gerichtshofes. Gemeinsame Direktorenkonferenz 
exekutiven Dienste. Die Kouponseinlösung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn 


Dienst- und Ruhezeit beim 
Kaiser Ferdinands-Nordbahn. Unzulässigkeit der Verwendung 


von Ergänzungs-Stempelmarken auf Frachtbriefen mit eingedrucktem Stempelzeichen. Ein permanentes Handelsmuseum in Bndapest. 
Börsenbericht, Koursnotiz und Südbahn. — Notizen über Vereinsangelegenheiten: Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Verzeichniss gleichnamiger Eisenbahnstationen. Rundschreiben. — Der Nordostsee-Kanal. — Niederländische Tramways : Die Betriebs- 
ergebnisse pro 1884. — Amerikanische Korrespondenz: Canadian Pacifiebahn. Northern Pacificbahn. Manhattan - Eisenbahngesellschatt. 
Konkurrenz zwischen Amerika und Indien. — Präjudizien. — Litteratur: H. Franke, Die Deutschen Zoll- und Steuerstellen.. — 
Offizielle Anzeigen: I. Berichtigungen. Il. Güterverkehr. III. Personen- und Gepäckverkehr. IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. V. Sub- 


missionen. — Privatanzeigen. 


Die Eisenbahn- (Bau-) Kompagnien der 


sischen Armee. 
Ebenso wie die Deutsche Armee besondere „Eisenbahn- 
truppen“ besitzt, hat man auch in der Französischen Armee eine 
solche Spezialtruppe, in dem Bestreben die Einrichtungen 
des Gegners vom Jahre 1870/71 nachzuahmen, geschaffen. Der 
' gewaltige Krieg des Jahres 1870/71. hatte den Franzosen gelehrt, 
welch ein enormen Einfluss die Eisenbahnen auf die Operationen 
der Armeen hatten, wir erinnern nur an den Zug des Generals 
Bourbaki gegen Osten ! — Die Folge davon war, dass man auch in 
. dieser Beziehung die Erfahrungen der Jahre 1870/71 schleunigst 
verwerthete und in kürzester Frist besondere Eisenbahn-Truppen- 
körper organisirte.e Aehnlich dem ersten Eisenbahnbataillon 
der Preussischen Armee schuf man ein Bataillon zu vier 
Eisenbahn-Baukompagnien (compagnies d’ouvriers de 
chemin de fer du genie), welches dem 1. Genieregiment in Ver- 
sailles attachirt ist. 

Die Eisenbahn-Baukompagnien sind vorzugsweise für den 
Eisenbahnbaudienst im Kriege bestimmt, d. h. zum Bau neuer 
Bahnen und zur Zerstörung sowie Wiederherstellung bestehender 
Bahnen. Im Kriege tritt eine bedeutende Vermehrung der Zahl 
der Eisenbahnkompagnien ein. 

- Im Frieden stehen bei diesem Eisenbahnbataillon ; 
EN 1. Solche Mannschaften, welche nicht bei Eisenbahnen be- 

schäftigt gewesen sind, aber Handwerke gelernt haben, welche 
für das Eisenbahnwesen erforderlich sind, Zimmerleute, Schmiede, 
Schlosser, Tischler u. s. w. Es werden nur solche Leute einge- 
stellt, welche Schulbildung haben. Die Mannschaften werden 
im Friedensdienste hauptsächlich in der Anwendung ihres Hand- 
werkes für den Eisenbahndienst ausgebildet. . 

2. Gehören zum Bisenbahnbataillon Mannschaften, welche 
aus Leuten ausgewählt werden, die bei Eisenbahnen beschäftigt 
waren, Diese Mannschaften aber werden, nachdem sie ein Jahr 
beim Genieregimente gedient, hier den Militärdienst kennen ge- 
lernt haben und Soldaten geworden sind, zu den Privateisen- 
bahnen abkommandirt., Jede Eisenbahnkompagnie hat über 
100 Mann solcher Abkommandirter. Im Jahre 1880 war für die 


Franzö- 


_ Formation von neun Baukompagnien im Kriegsfalle aus den 
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bestehenden vier Friedenskompagnien ein Mannschaftsbestand von 
etwa 2500 Leuten vorhanden, welche in den Ingenieurregimentern 
gedient hatten. 

Das Eisenbahnbataillon wird dauernd über die. zu den 
Bahnen Abkommandirten in Kenntniss gehalten, wobei die Eisen- 
bahngesellschaften alle drei Monate dem Bataillon mittheilen, 
in welcher Funktion jeder einzelne verwendet wird. Die Ab- 
kommandirten tragen Civilkleidung, stehen vollständig unter 
Befehl der Eisenbahngesellschaften und erhalten auch von diesen 
Gehalt. Gleichwohl werden sie zur aktiven Armee gezählt. Mann- 
schaften von schlechter Führung werden dem Bataillon zurück- 
geschickt. Im übrigen kommt dies äusserst selten vor, da das 
persönliche Interesse die Leute zu einer guten Führung anspornt. 
Die Verwaltung der Staatsbahnen wandte sich seinerzeit an 
das Kommando des Eisenbahnbataillons mit der Bitte um Zu- 
weisung von Mannschaften. Falls dies Erfolg gehabt haben 
sollte, so dürfte es doch nur als Ausnahme anzusehen sein. Das 
Bataillon beabsichtigte damals, falls es die Zustimmung ertheilen 
sollte, dies nur unter der Bedingung zu thun, dass die betreffenden 
Mannschaften jährlich auf z8 Tage zum Regiment zurückkehrten, 
damit sie nicht den soldatischen Geist und die militärische Hal- 
tung verlören. 

Etat einer Eisenbahr-Baukompagnie: 1 capitaine comman- 
dant, 1 capitaine en second, 1 lieutenant en premier, 1 sous- 
lieutenant (eine der beiden Lieutenantsstellen kann auch durch 
einen dritten Kapitän besetzt werden), 1 sergeant-major (Feld- 
webel), 1 sergeant-fourrier (Capitain d’armes), 8 sergeants, 12 capo- 
raux, 4 maitre-ouvriers (Handwerker), 2 dairons (Spielleute), 
100 Gemeine. 

Die Kompagnien sind so. organisirt, dass sie in Halb- 
kompagnien getrennt verwendet werden können. Im Jahre 1880 
hatte das Eisenbahnbataillon 10 Reserveoffiziere, welche für den 
Kriegsfall in dasselbe eingestellt werden sollten, jetzt dürften 
tünfmal so viel vorhanden sein. 

Etat des Ingenieurparks einer Eisenbahn-Halbkompagnie. 

Mannschaften: 1 marechal de logis (Wagenmeister), 2 bri- 
gadiers, 1 marechal-ferraux (Hufschmied). 

Pferde: 4 Reitpferde, 20 Zugpferde, 4 Reservepferde, 
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Fahrzeugel: 1 voiture de sapeurs -mineurs, vierspännig, 
2 voitures de sapeurs-montes, vierspännig, 1 caisson de poudre, 
vierspännig, 1 prolonge ordinaire, sechsspännig, 1 forge de cam- 
pagne, vierspännig, 2 Bagagewagen, zweispännig, 1 Fourgon, zwei- 
spännig. 


Ausbildung der Eisenbahnkompagnien. 


Die Ausbildung in militärischer Beziehung findet gemein- 
sam mit dem Genieregiment statt, auch wird das Eisenbahn- 
bataillon in gleichem Masse, wie die übrigen fünf Bataillone des 
Genieregiments zum Wachdienst herangezogen. — Die technischen 
Uebungen finden grösstentheils getrennt von den übrigen Ba- 
taillonen statt. Der Ausbildungsturnus zerfällt in die Winter- 
und die Sommerperiode, ersterer dauert vom 1. November bis 
Ende März, letzterer vom 1. April bis zum 30. Oktober. Die 
Winterausbildung ist eine vorzugsweise theoretische, die Sommer- 
ausbildung eine vorzugsweise praktische. Die theoretische Winter- 
ausbildung findet in den Kompagnieschulen (für die 
jungen und zurückgebliebenen älteren Mannschaften) unter Lei- 
tung der Kompagniekommandeure — und für die älteren Mann- 
schaften, Korporale und Unteroffiziere in dr Regiments- 
schule gemeinsam mit den Unteroffizieren und Mannschaften 
des 1. Genieregiments statt. Der Unterricht wird durch Offiziere, 
Unteroffiziere und Civillehrer (letztere für Grammatik, Zeichnen 
und Mathematik) ertheilt. 

Ausser den Elementarwissenschaften wird in der Kompagnie- 


schule dem Unterrichtsgegenstand „Praktische Kenntnisse über 


Genie-, namentlich Eisenbahnarbeiten* besondere Aufmerksamkeit 
gewidmet. Die Regimentsschule ist in verschiedene nach Charge, 
Alter und Leistungen ‘geordnete sogenannte Kurse getheilt. Die 
Unterrichtsgegenstände sind je nach dem Kursus verschieden, 
die rein theoretischen wiegen — analog dem Unterrichtsplan 
der Kompagnieschule — gegen die praktischen vor. 

Wir heben aus dem älteren Unteroffizierkursus (2. Abthei- 
lung) nachstehendes hervor: Eisenbahnwesen (10 Stunden), 
allgemeines über Eisenbahnen; die Theile derselbenr, rollendes 
Material, einige Kenntnisse über Zerstörung von Eisenbahnen, 
Die 1. Abtheilung hat folgendes in derselben Zeit (10 Stunden) 
zu bewältigen: Wiederholung des Kursus der 2. Abtheilung. Ein- 
richtung und Eintheilung der Stationen. -Näheres über das 
rollende Material. Organisation der Eisenbabngesellschaften. 
Bahn- und Betriebsdienst. Zerstörung und Wiederherstellung von 
Eisenbahnen. 

Als Belehrungsmittel für die Unteroffiziere und Mann- 
schaften dient ferner ein lithographirtes Journal: „receuil de 
renseignements divers“, welches drei- bis viermal monatlich er- 
scheint und die interessanteren Aufsätze aus Französischen und 
fremden Zeitschriften und sonstige neueste Nachrichten über 
das Kriegswesen bringt. 

Die Schule füllt 4 Monate der Winterperiode — November 
bis einschliesslich Februar — aus. Bei gutem Wetter finden auch 
während dieser Zeit praktische Uebungen auf dem Uebungsplatze 
statt. Im Monat März beginnen die cours de travaux 
pratiques mit den Unteroffizieren und älterenMann- 
schaften, welche den ganzen Sommer hindurch Mittwochs 
und Sonnabends je 1%, Stunden stattfinden und zum Zweck die 
Vorbereitung der genannten Leute zur Ausbildung der übrigen 
Mannschaften im technischen Dienst haben. Im Laufe des Jahres 
sollen solche cours practiques mindestens 36 Mal statt- 
finden und zwar: über Fortifikation und Lagerbau 6 Mal, Sappiren 
4Mal, Miniren 6 Mal, Brückenbau 4 Mal, Eisenbahnwesen 16 Mal. 

Von der Sommerperiode sind die 5 Monate April bis ein- 
schliesslich August und der ersten Tage des September für die 
technischen Uebungen bestimmt. Die Monate September 
und Oktober werden gewöhnlich für Beendigung von Versuchen, 
Herstellung von Uebungsmaterial und die Aufräumungsarbeiten 
verwendet. 

Für die technischen Uebungen wird jährlich ein Uebungs- 
plan, jedesmal ziemlich gleichen Inhalts, aufgestellt. Der Uebungs- 
plan für den Sommer eines der letzten Jahre enthielt: 10 Uebun- 
gen (seances) für Feldfortifikation und Lagerbau (einschlirsslich 
Barackenbau und Bau von Backöfen), 10 desgl. für Sappeurdienst, 
20 desgl. für Mineurdienst, 12 desgl. für Brückenbau, 98 desgl. 
für Eisenbahnwesen, zusammen 150 Uebungen. 

Die technischen. Sommerübungen werden nach An- 
weisung des Bataillonskommandeurs und der Kommandeure 
durch die Lieutenants der Kompagnien geleitet. Auf möglichste 
Anerziehung selbständigen Auftretens der Unteroffiziere soll 
nach den Vorschriften hingewirkt werden. Es sollen ihnen des- 
wegen nur die unumgänglich nöthigen Anweisungen ertheilt 
werden, damit sie für das Auftreten im Felde selbständig wer- 
den. Andrerseits werden die vorzunehmenden Uebungen nach 
vorher genau festgestellten Dispositionen und Projekten aus- 
geführt. Die selbständige Ausführung von Versuchen ist nicht 
gestattet und darf nur von höherer Kommandostelle aus an- 
geordnet werden. 

„Die Mannschaft wird von .der Kaserne zum Uebungsplatz 
von je einem lieutenant de semaine geführt. Die Uebungen 


leitet dieser Offizier. Er soll hierbei seine Anordnungen, Be- 


lehrungen und Bemerkungen über die Arbeit nie an die Mann- 
schaft direkt, sondern immer an die Führer der betreffenden 
Abtheilungen richten. 

Die Uebungen dauern von früh 6 bis 9% Uhr und Nach- 
mittags von 122/, bis 4% Uhr. Der Schluss der Arbeit wird 
durch das Signal „rappel* bestimmt. 

Ein Wagen fährt die Offiziere von Versailles nach dem 
Uebungsplatz hin und zurück. — Mannschaften dürfen nur 
truppweise unter Führung zur Kaserne zurückkehren. Die Theil- 
nabme aller Mannschaften an den Arbeiten ist möglichst aus- 
gedehnt, Abkommandirungen sind auf das äusserste beschränkt. 
Auf dem Uebungsplatze wird auch streng Ordnung gehalten. Das 
Betreten dieses ist jedem Civilisten und Soldaten — Offiziere aus- 
genommen — verboten. Rauchen während der Arbeit ist unter- 
sagt. Bei Regen treten die Kompagnien unter für diesen Zweck 
erbaute Schutzdächer (!). Bei andauernd schlechtem Wetter aber 
ordnet der älteste der anwesenden lieutenants de semaine die 
Einstellung der Arbeiten und den Rückmarsch an. Es finden in 
solchem Falle praktische Uebungen und Instruktion in der 
Kaserne statt. — Jede Kompagnie ist mit einem kleinen Vorrath 
an solchem Arbeitswerkzeug und -Material, welches vielfach ge- 
braucht wird, ausgerüstet. Das übrige Material wird aus einem 
Hauptdepot un 

Für die Uebungen führt jede Kompagnie folgende Bücher: 

1. registre du cours des travaux pratiques (Uebungsjournal); 

2. liste d’appel, in welche die Mannschaften nach Arbeits- 
abtheilungen getrennt eingetragen sind. Es wird bierin 
der Wechsel der Mannschaften in den einzelnen Uebungen 
kontrollirt; 

3. le carnet du lieutenant. Notizen des lieutenants de semaine 
über die unter seiner Leitung ausgeführten Arbeiten; 

4. le carnet des outils et du materiel. Werkzeug- und Mate- 
rialienbuch; 

5. le registre de la compagnie. 
über die ausgeführten Arbeiten. 


Jede Kompagnie hat auf dem Uebungsplatz eine Portefeuille, 
in welchem die liste d’appel, le carnet du lieutenant de semaine, 
die Reglements und sämmtliche für die Arbeiten nöthigen 
Schriftstücke enthalten sind. — Jeder Arbeiter erhält täglich 
1/3 l Branntwein. Dieser wird Morgens um 7!/, Uhr und, wenn 
keine Vormittagsarbeit stattfand, Nachmittags um 1!/; Uhr aus- 
gegeben, wozu eine Pause von 5 Minuten gemacht wird. — Ein 
bespannter Wagen bringt täglich das Werkzeug und Material etc. 
des Eisenbahnbataillons nach dem Uebungsplatz. Für das ganze 
Genieregiment fahren ausserdem 4 Wagen Wasser nach dem 
Uebungsplatze. Die Wagen rücken gleichzeitig mit den Arbeitern 
aus der Kaaern: ab und kehren gleichzeitig mit ihnen zurück. 


DerÜUebungsplatz und die Uebungsmitteldes 
Risenbahnbataillons. 
Das 1. Genieregiment und mit ihm die vier Eisenbahn- 
Baukompagnien liegen in den ehemaligen grossen Kavalier- 
häusern und Marställen gegenüber dem Versailler Schlosse. In 


‘diesen Kavalierhäusern etc. befinden sich auch die sehr ge- 


räumige Regimentsschule, Kammern, Werkstätten etc. Unter 
letzteren sind vertreten: eine Tischler-, eine Zimmer-, eine 
Schlosser-Werkstatt, eine Schmiede, ein photographisches Atelier, 
eine lithographische Anstalt, ein galvanısches und ein Dynamit- 
laboratorium. Eine Dampfmaschine von 6 Pferdekräften treibt 
verschiedene Maschinen. 


In den Werkstätten lässt der Truppentheil alles für den 
Dienst benöthigte anfertigen. Zugrammen für die praktischen 
Uebungen, Wagen zum Transport etc. werden gearbeitet, In- 
struktionen und Formulare werden von Mannschaften gedruckt, 
ebenso werden von diesen photographische Aufnahmen unter 
Leitung von Offizieren hergestellt. In der Regel sind ca. 50 Ar- 
beiter in Thätigkeit. — Die Schule ist mit Zeichnungen, Karten 
und Modellen der genannten Befestigung reichlich ausgerüstet. — 
Das Feldgeräthdepot des Eisenbahnbataillons liegt nahe dem 
Lager von Satory und bildet einen Theil der daselbst gelegenen 
Depots des 1. Genieregiments. \ REN 

Dem Eisenbahnbataillon ist sein eigener, von dem der übrigen 
Bataillone abgesonderter Uebungsplatz überwiesen. Der- 
selbe ist etwa 2 qkm gross und hat sein eigens für das Eisen- 
bahnbataillon bestimmtes Uebungspolygon, das „polygon des 
matelots“. — Auf dem Uebungsplatze ist eine Eisenbahn von 
2 km Länge gestreckt, welche an eine der Privateisenbahnen 
Anschluss hat. 

Bis zum Jahre 1879 besass das Bataillon weder Lokomotiven 
noch Wagen. Ausser dem Gleise mit Weichen und sonstigem 
Zubehör sind noch auf dem Uebungsplatz sowohl in der Bahn- 
linie, wie auch ausser Verbindung mit dieser, hölzerne und 
eiserne Eisenbahnbrücken verschiedener Systeme - vorhanden, 
unter letzteren beispielsweise eine Brücke von mehreren Span- 
nungen, welche, einschliesslich der Unterführungen, nur aus 
Eisenbahnschienen erbaut war. Für die Uebungsbahn sind 


Nähere Bemerkungen aller Art 
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Bahnmeisterwagen zum Materialientransport vorhanden. 
sind auf dem Uebungsplatz noch vorhanden: 


1. Verschiedene Bahnhofseinrichtungen und ein Depot von | 


Schanz- und Eisenbahnwerkzeugen, 

2. Eine Telegraphenstation, welche das Polygon mit den 
Kasernen des 1. Genieregiments in Versailles verbindet. Die 
Telegrapbhisten auf der Station gehören dem Civilstande an; sie 
bilden eine bedeutende Zahl von Mannschaften des Bataillons 
im Telegraphiren aus. 

.. 3. Ein massivsteinerner Brückenpfeiler, welcher nach An- 
weisung der in Versailles beim Ingenieurregiment befindlichen 
ständigen „Kommission für Ausführung von Versuchea mit 
Dynamit“ erbaut worden ist. ji 

4. Ein kleines Gebäude mit verschiedenen vorzüglich aus- 
geführten Brückenmodellen. 

Von Jahr zu Jahr wird das Uebungsmaterial vervollständigt. 
— Der Uebungsplatz liegt auf staatlichkem Grund und. Boden, 
Für seine Einrichtung wurde eine einmalige Summe von 50 000 
Francs ausgeworfen. Zur Vervollständigung derselben und für 
die praktischen Uebungen des Eisenbahnbataillons werden jähr- 
lich 10 bis 12000 Fres. bewilligt. Ausserdem werden dem 
‘Truppentheil von den Staatsbahnen alte Schienen und sonstige 
Materialien zu ermässigten Preisen abgegeben. 

Von Instruktionsbüchern , welche sich auf das Eisen- 
bahnwesen beziehen, nennen wir zuerst „mines de campagne“ 
sowie „destruction des voies ferr&ss“, welche auch für die übrigen 
Genietruppen bestimmt sind. Das Instruktionsbuch: „Ecole des 
chemins de fer“ ist speziell für das Kisenbahnbataillon ge- 
schrieben und zerfällt in drei Theile: 1. „voie“ — Gleise; 
2. „traction et exploitation* — Zugförderung und Betrieb und 
3. „destruction de reparation“. Die Instruktion ist von den 
Kompagniekommandanten bearbeit«t worden: und bei verhält- 
nissmässig nicht grossem Umfange hinreichend vollständig. Auf 
Einfachheit und Leichtverständlichkeit der Darstellung ist ein 
besonderes Augenmerk gerichtet. 

Die Organisation weist viele Vorzüge auf, es wird einmal 
der vollkommen militärische Charakter des Truppenelements 
gewahrt, es ist ferner ein grosser uod vollkommen ausreichender 
Personalbestand für die Kompletirung der Eisenbahnkompagnien 
vorhanden, und endlich wird ein richtiges System bei der Kom- 
pletirung des Eisenbahnbataillons befolgt, indem erstens eolche 
Leute genommen werden, welche schon auf Bahnen gedient 
haben und nach einem Jahre nach erhaltener militärischer Aus- 
bildung zu denselben zurückkehren, zweitens durch Einstellung 
solcher Handwerker, deren Branchen für den Eisenbahndienst 
nothwendig sind und welche nur ihr Handwerk für diesen Dienst 
gebrauchen lernen. — Ein grosser Nachtheil bleibt jedoch der, 
dass das Eisenbahnbataillon mit den Sappeuren vereinigt ist. 
Die Ausbildung der Eisenbahrpioniere im Sappeurdienst wirkt 
schädlich auf die Ausbildung in ibrer Spezialität, es tritt dies 
um so mehr in den Vordergıund, als das zu wenig selbständige 
Eisenbahnbataillon keine eigentliche ordentliche Bahn besitzt. L. 


Untergrund- und Hochbahnen, 


Wollen Sie mir freundlichst gestatten, auf den in No. 92 
Ihrer geschätzten Zeitung enthaltenen Artikel „Untergrund- 
und Hochbahnen* folgendes zu erwidern: 

Der Verfasser desselben, Herr Blum, bemerkt nämlich, 
dass in meinem Artikel über das gleiche Thema, welchen Sie so 
gütig waren zu reproduziren, nicht genugsam betont wäre, dass 
die in London einlaufenden Hauptbahnen in ganz hervorragen- 
dem Masse dem Stadtverkehre dienen und andererseits die Unter- 
grundbahn auch den Fernverkehr vermittle. Nun war es mir 
allerdings mit Rücksicht auf den Umstand, dass politische Blätter, 
wie die „Neue Freie Presse“, für welche der Artikel von vorn- 
herein bestimmt war, für solche Fachartikel doch nur beschränk- 
ten Raum gewähren können, und mit Rücksicht auf das eigent- 
liche Thema und den Zweck meiner kurzen Abhandlung nicht 
möglich, diese Fragen so eingehend zu erörtern, wie es Herr 
Blum gethan hat; ich habe jedoch auf diese Thatsachen ganz 
entschieden hingewiesen, wie dies aus den Schlussbemerkungen 
des zweiten Absatzes (No. 83 Seite 1059) und aus dem 4. Absatze 
(a. gl. 0.) hervorgeht. Ich habe in meinem Artikel auch nicht 
gesagt, dass London „nur Peripherielinien* besässe; ich habe in 
demselben eben nur die Peripherielinie als die eigentliche „Stadt- 
bahn“ Londons besprochen, wie ich ja auch ausdrücklich betone, 
dass man fast von jedem Punkte der Weltstadt aus eine Reise 
nach jeder Stadt Englands antreten kann. h 

Was nun die Schlussbemerkungen des Herrn Blum betrifft, 
so .theile ich seine Bedenken in ästhetischer Hinsicht durchaus 
nicht; denn dass man die Hochbabnen Londons alles architek- 
tonischen Schmuckes bar liess, beweist noch nicht, dass die In- 
genieure‘ und Architekten anderer Städte die mitunter gewiss 
schwierige Aufgabe nicht werden lösen können. 

Was. aber den Lärm einer Hochbahn anbelangt, so. er- 
scheint mir derselbe, ganz abgesehen davon, dass er sich wesent- 
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lich mildern lässt, bei weitem nicht so gefährlich für die Gesund- 
heit des einzelnen, wie die von mir geschilderten Zustände in 
den Tunnels der Untergrundbahn von London; ich habe übrigens 
nicht versäumt zu bemerken, dass die moderne Technik Mittel 
genug bieten würde, dieselben ganz bedeutend zu verbessern. 
Mit Freude erfüllt es mich, dass Herr Blum am Schlusse 
seiner Auseinandersetzungen die gleiche Ansicht ausspricht, wie 
ich in meinem Artikel gethan (Seite 1060 2. Spalte 2. Absatz); 
dass nämlich lokale Verhältnisse bei der Entscheidung zwischen 
Untergrund- und Hochbahnen immer eine wichtige Rolle spielen 
werden; aber ich meine, dass eine grundsätzliche Bevorzugung 
der Untergrundbahn zu weit bedenklicheren Ergebnissen führen 
könnte, als eine grundsätzliche Bevorzugung der Hochbahn. 
Wien, im Dezember 1885. Alfred Birk. 


Aus Üesterreich-Ungarn. 
Stand der Eisenbahnbauten in Oesterreich. 


Ende September erschien die Gesammtlänge der Baulinien 
der Oesterreichiechen Eisenbahnen mit 196,5 km ausgewiesen, 
wovon 79,5 km auf die Staatsbabhnen, 117,0 km auf die Privat- 
bahnen entfielen. Seither sind nun bis Ende Oktober folgende 
Veränderungen eingetreten: Zur Eröffnung gelangten die 15,0 km 
lange Lokalbahn Asch-Rossbach und die 21,1 km lange Lokal- 
bahn Fehring-Fürstenfeld; als neue Baulinien wurden in Angriff 
genommen: die Lokalbahn Studenetz-Grossmeseritsch der Oester- 
reichisch - Ungarischen Staatseisenbahn - Gesellschaft mit 22,2: km 
Länge, die Dampftramwaylinie Gaudenzdorf-Hietzing mit 3,3 km 
und die Lokalbahn Swolenowes-Smecna mit 10,2 km; es betrug 
somit der Stand der Baulinien der Privatbahnen Ende Oktober 
116,6 km, und da in diesem Zeitpunkte der Staatseisenbahnbau 
die gleiche Ziffer wie im August (79,5 km) aufweist, die Gesammt- 
länge der Baulinien der Oesterreichischen Eisenbahnen 196,1 km, 
Einen nennenswerthen Baufortschritt bat zu verzeichnen die 
Dampftramwaylinie Wien-Stammersdorf, der nahen Vollendung 
reift entgegen die Lokalbabnlinie Segen-Gottes-Okresko. Die Zahl 
der bei der Ausführung der Staats- und der Privatbahnen be- 
schäftigten Arbeiter betrug 10967 Mann gegen 5407 Mann des 
Monats August, was eine Vermehrung der Arbeiterzahl um 5 560 
Individuen bedeutet. 


Betriebseinnahmen im Oktober d«. J. 

Es wurden auf den Oesterreichisch - Ungarischen Bahnen 
in diesem Monate jm ganzen 4707418 Personen und 6811242 t 
Güter befördert und hierfür eine Gesammteinnahme von 23037 394 fl, 
erzielt, das ist pro Kilometer 1037 fl. — Im gleichen Monat des 
vorigen Jahres betrug die Gesammteinnahme bei einem Verkehr 
von 4614520 Pırsonen und 6762409t Güter 23387 784 fl. oder 
pro Kilometer 1 101 fl.; daber resultirt für den Monat September 1885 
eine Verminderung der kilometrischen Einnabmen von 5,8 pCt. 
— Die auf dem Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetze in 
der Zeit vom 1. Januar bis 31. Oktober 1885 erzielten Trans- 
orteinnahmen beziffern sich auf 202 396 118 fl, in der gleichen 
eriode des Vorjahres auf 200 267 948 fl. Da die durchschnittliche 
Gesammtlänge des Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnnetzes 
für die zebnmonatliche Betriebsperiode 1885 21 928 km, für densel- 
ben Zeitraum des Vorjahres hingegen 20690 km betrug, so stellt 
sich die durchschnittliche Einnabme pro Kilometer für die er- 
wähnte Zeitperiode 1885 auf 9230 fl., gegen 9679 fl. im Vorjahre, 
das ist um 449 fl. ungünstiger, oder auf das Jahr. berechnet, pro 
1885 auf 11.076 fl. gegen 11615 fl: pro 1884, das ist um 539 fi. oder 
in beiden Fällen um 4,6 pCt. ungünstiger. — Die höchste Ein- 
nabme pro Kilometer hat die Wiener Verbindungsbahn mit 
95 954 fl. erzielt. Ausserdem haben noch drei Bahnen, nämlich 
die Kaiser Ferdinands-Nordbahn, die Aussig-Teplitzer und die 
Dux-Bodenbacher Bahn mehr als 20 000 fl. eingenommen. Ferner 
eine Einnahme von mehr als 10000 fi. sechzehn, eine solche von 
mehr als 5 000 fl. dreiundzwanzig und von mehr als 2000 fl. ein- 
undzwanzig Bahnen. Die restlichen zwölf weisen ein Betriebs- 
ergebniss von mehr als 1 000 fl. auf, und zwar das geringste mit 

1 092 fl. die Vizinalbahn Puszta Tenyö-Mur-Szt. Marton. 


Die Organisation der Staatsbahnen im Galizischen Landtage. 

Demselben wurde über die gemäss vorjährigem Beschlusse 
an die Regierung ergangene Aufforderung wegen einer Galizien 
berücksichtigenden Durchführung des Staatseisenbahn - Orga- 
nisationsstatutes, der „N. Fr. P.* zufolge, regierungsseitig mit- 
getheilt, dass auf den Galizischen Linien der Staatseisenbahnen 
sämmtliche Tarifreglements, Dienstinstruktionen, sowie die für 
das Publikum bestimmten Verlautbarungen bisher in Deutscher 
und Polnischer Sprache abgefasst wurden. Bezüglich der Mate- 
rialienlieferungen sei angeordnet worden, dass die Entscheidung 
über die Anschaffung aller jener Materialien, für welche keine 
einheitliche Behandlung erforderlich ist, den Betriebsdirektionen 
zukommen solle, wodurch der Wirkungskreis dieser Direktionen 
im Gegensatze zu jenen der Privatbahnen, deren Centralleitung 
sich. in Wien befindet, erweitert wurde. Ueberdies sei mit der 


Galizischen Landesbank in Lemberg ein Uebereinkommen wegen 
Uebernahme des auf den Betrieb der Galizischen Staatseisenbahnen 
Bezug habenden Bank- und Inkassogeschäftes getroffen worden, was 
zur Folge habe, dass alle Geldsendungen von den Kassen der Gali- 
zischen Staatseisenbahnen nicht mehr nach Wien dirigirt zu 
werden brauchen. In betreff des Personals auf den Galizischen 
Staatseisenbahnen theilt die Regierung mit, dass sämmtliche 
Organe des Eisenbahndienstes der Deutschen und Polnischen 
Sprache in Wort und Schrift mächtig sein müssen In Berück- 
sichtigung der besonderen Verhältnisse Galiziens wurde eine Ver- 
fügung getroffen, welche sogar über die durch das Organisations- 
statut festgestellten Grenzen hinausreicht, indem nämlich ge- 
stattet wurde, dass hinsichtlich der Subalternbeamten und Babhn- 
bediensteten von der Forderung der Deutschen Sprachkenntniss 
so lange Umgang zu nehmen sei, bis das Kontingent: befähigter 
Kandidaten vorhanden sein wird. Die Bahnverwaltung habe die 
Absicht, eigene Amtsgebäude in Lemberg und Krakau aufführen 
zu lassen, deren Kosten mit einer halben Million Gulden prä- 
liminirt sind. In der Zuschrift der Regierung wird schliesslich 
eine Reihe von Vergünstigungen aufgezählt, welche Galizien bei 
Feststellung der Tarife auf Staatseisenbahnen zugestanden 


wurden. 
Die Tarife der Oesterreichischen Staatsbahnen. 

Die Gerüchte über angeblich geplante Tariferhöhungen 
bei den Oesterreichischen Staatsbahnen erhalten sich. In Ge- 
schäftskreisen will man sogar schon wissen, die Tariferhöhung 
werde in Form einer Erhöhung der Manipulationsgebühr vor- 
genommen werden. Diese Gerüchte sind aber total falsch, da die 
Leitung der Staatsbahnen sonst nach so kurzer Zeit einen Um- 
sturz ihrer Tarifpolitik herbeiführen würde, welcher bei der 
jetzigen wirthschaftlichen Konjunktur um so bedenklicher wäre. 


Die Organisation der Ungarischen Staatsbahnen. 

Der Generaldirektor der Ungarischen Staatsbahnen, Ministe- 
rialrath Tolnay, ist von seinem Posten, den er seit dem Jahre 
1872 innehatte, definitiv zurückgetreten. Herr Tolnay fiel infolge 
der. Diskussion, welche sich im Finanzausschusse des Uuga- 
rischen Abgeordnetenhauses an die Ueberschreitungen im Budget 
der Ungarischen Staatsbahnen knüpfte. Es wurde von mehreren 
Abgeordneten, von welchen auch eine Interpellation im Plenum 
des Hauses über seine Demission ausging, wiederholt betont, 
dass Herr Tolnay ein ausgezeichneter Fachmann ist, welcher 
sehr grosse Verdienste um das Eisenbahnwesen in Ungarn hat, 
aber er scheiterte, weil der Finanzminister aus finanziellen Rück- 
sichten einen massgebenden Einfluss auf die Gebahrung der 
Staatsbahnen in Anspruch nahm. Herr Tolnay hat sich gegen 
eine Zersplitterung seiner Agenden verwahrt, daher kam es, 
dass er sich der neuen Organisation, welche vom Ministerrathe 
beschlossen wurde, nicht fügen wollte. Tolnay präzisirte seinen 
Standpunkt in einem dem Ministerrathe überreichten Memo- 
randum. In demselben führte er aus, dass allen Wünschen des 
Finanzministers hinsichtlich’ der Verwohlfeilung der Verwaltung 
innerhalb des gegenwärtigen Rahmens genügt werden könne, 
und dass er bereit sei, den Beweis hierfür zu liefern. Doch 
müsse er sich entschieden dagegen aussprechen, als Fachmann 
und Patriot sogar dagegen protestiren, dass ein so empfindlicher 
Körper, wie eine Eisenbahnverwaltung der allergrössten Dimen- 
sion, nach kaum zwei Jahren abermals dem Experimente einer 
Reorganisation unterworfen werde, dass namentlich das beab- 
sichtigte System die Beaufsichtigung des Dienstes erschwere, 
wenn nicht ganz unmöglich mache. Insbesondere aber müsse er 
im gegenwärtigen kritischen Zeitpunkte, wo möglicherweise die 
Heeresverwaltung an die höchste Leistungsfähigkeit der Eisen- 
bahnen werde appelliren müssen, sich mit allem Nachdrucke 
dagegen aussprechen, dass die Betriebsorganisation experimentell 
geändert und dadurch im Augenblicke der Gefahr unbrauchbar 
gemacht werde. Es scheint, dass diese Argumentation ihre 
Wirkung keineswegs verfehlte, denn darauf deutet der Beschluss 
des Ministerrathes hin, sich vorläufig jeder Dezentralisation zu 
enthalten. Die Auftheilung der Centralleitung, wie sie vom 
Ministerrathe beschlossen wurde, wird demnächst zugleich mit 
den Personalveränderungen publizirt werden, nachdem die neue 
Organisation schon mit’ Neujahr in Wirksamkeit treten soll. 


Ungarisches Vizinalbahnnetz. 

Im Laufe des Jahres wurden folgende Vizinalbahnstrecken 
dem öffentlichen Verkehr übergeben, und zwar die Linien: 
Mezötur-Turkeve, Gran-Nana-Csata, Barcs-Pakracz, Gran-Jasz- 
Apathi, Puszta-Tenyö-Szt. Marton; die Theilstrecke Grosswardein- 
Püspökfürdö der Vizinalbahn Grosswardein-Vaskoh. Im Falle 
günstiger Witterung wird im Laufe dieses Jahres noch die Theil- 
strecke Grosswardein-Velencze der letztgenannten Vizinalbahn 
eröffnet werden. Im Bau begriffen sind die Linien: Maros- 
Ludas-Biszstritz, Maros-Vasarhely-Szasz-Regen, Vinkovce-Brska, die 
Biharer ‚Bahnen, Zagorianer Bahnen, die Linie Taraczköz-Teresel, 
welche im Laufe der ersten Hälfte des Jahres 1886 zur Eröffnung 
kommen. Die en des Baues mehrerer bereits kon- 
zessionirter Vizinalbahnen ist infolge der schon perfekt gewor- 
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gesichert und auch von jenen projektirten Bahnen, welchen vor- 
läufig die Vorkonzessionen zur Ausführung der technischen Vor- 
arbeiten ertheilt, wurden, steht für mehrere bereits die Be- 
schaffung des erforderlichen Baukapitals in Aussicht. 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Ungarn. 

Der Kommunikationsminister hat der Budapester Strassen- 
bahngesellschaft die Vorkonzession verliehen zum Bau einer 
vom Budapester Brückenkopfe ausgehenden, über Aibertfalva 
und Promontor bis Klein-Teteny, eventuell bis Gross-Teteny mit 
einer Flügellinie bis zum Elisabeth-Salzbad ; — ferner einer von 
Alt-Ofen (Hauptplatz\ über Bekas-Megyer, Kalaz und Pomaz bis 
Szent-Endre führenden Vizinalbahn auf die Dauer eines Jahres; 
— dem Reichstags-Abgeordneten Vinzenz Tischler zum Bau einer 
von einem geeigneten Punkte der K. Freistadt Kaschau mit 
Berührung der Gemeinden Szepsi und Jaszo bis Unter-Meczen- 
seifen führenden Vizinalbahn auf ein Jahr; — schliesslich dem 
Reichstags-Abgeordneten A urel Imre zum Bau einer Vizinalbahn 
von der Stadt Keszthely bis zur Station Keszthely der Südbahn- 
gesellschaft auf die Dauer eines halben Jahres. 


Die Bahnvorlagen im Steierischen Landtage. 

Es wurden die Berichte des Landesausschusses über die 
Eisenbahnen Rohitsch-Sauerbrunn-Südbahn und Gonobitz-Unter- 
losche vorgelegt. Bezüglich der ersteren Bahn empfiehlt der 
Landesausschuss dem Landtage die Uebernahme eines Drittels 
des Anlagekapitals, bezüglich der letzteren sich bei der Kapitals- 
beschaffung mit 80000 fl, zahlbar in vier gleichen Jahresraten, 
zu betheiligen. 5 


Bahnprojekte im Dalmatinischen Landtage. 

Es wurde von einem Abgeordneten der Antrag auf Her- 

stellung folgender Eisenbahnlinien eingebracht u. z. der Linie 

Spalato-Sign-Livno-Travnik-Banjaluka-Novi, dann der Linie Spa- 

lato-Sign-Imoschi-Ljubuski-Serajewo-Mitrovic-Neusatz. Mit der 

Linie Sign-Novi wäre die Strecke Knin-Zara, mit der Linie Sign- 
Neusatz die Strecke Ragusa-Cattaro.mit Bahnen zu verbinden. 


Expropriationsentscheidung des Oesterreichischen Obersten 
Gerichtshofes. 

Anlässlich der Einleitung des Verfahrens zur Feststelllung 
der Entschädigung für enteignete Grundstücke sind dem Expro- 
priaten ohne Rücksicht, ob dieses Verfahren durchgeführt oder 
wieder eingestellt wurde, die Auslagen für alle jene Schritte, 
welche sich bei den zur Ermittelung der Entschädigung einge- 
leiteten Erhebungen behufs Wahrung des Interesses des Expro- 
riaten als nothwendig darstellen, zu ersetzen, demnach auch die 
Küsten der zweckentsprechenden Rechtsvertheidigung, insbeson- 
dere die Kosten der rechtsfreundlichen Vertretung, ferner der 
dem Expropriaten nach dem Gesetze vom 18. Februar 1878 zu- 
stehenden Einwendungen gegen die Wahl der Sachverständigen 
und der Verhandlung hierüber. Dagegen kann für Rekurse und 
Rechtsmittel, welche im Zuge des gerichtlichen Verfahrens keinen , 

Erfolg hatten, ein Kostenersatzanspruch seitens des Expropriaten 

nicht gestellt werden. 


Gemeinsame Direktorenkonferenz. 

Der Bericht: des Ueberwachungsausschusses des Central- 
Abrechnungsbüreaus der Oesterreichisch-Ungarischen Eisenbahnen 
bildete in der letzten Sitzung den Gegenstand einer lebhaften 
Debatte. Alle Redner stimmten darin überein, dass die Schwierig- 
keiten, auf welche man bei der Verrechnung und Auftheilung der 
Frachtgebühren stösst, durch die bis ins Masslose gehende Bil- 
dung von Tarifverbänden geschaffen seien und dass Abhilfe 
dringend geboten sei. .Die Konferenz setzte ein Komitee ein, 
welches mit der Aufgabe betraut wurde, die Frage eingehend 
zu prüfen und bestimmte Anträge zur Beseitigung der herr- 
schenden Uebelstände zu stellen. Hierauf folgte der Bericht des 
Verkehrskomitees über den (bereits mitgetheilten) Ministerialerlass, 

betreffend die elektrische Beleuchtung der Bahnhöfe, wonach 
noch Verhandlungen unter den Bahnverwaltungen stattfinden 
sollen. Ueber den Bericht desselben Komitees, betreffend die 
Feststellung der Sommer-Fahrordnung der Oesterreichisch-Unga- 
rischen Bahnen, wurde beschlossen, in den internationalen Routen 
keinerlei Veränderungen eintreten zu lassen, jedoch auf einzelnen 
Bahnlinien mit Rücksicht auf die grössere Frequenz während der 
Sommerperiode einen regeren Zugverkehr einzuführen. 


Dienst- und Ruhezeit beim exekutiven Dienste. 

Dieselbe wurde mit je 24 Stunden seitens der K. Ferdinands- 
Nordbahn in der Erwägung bestimmt, dass für die mit dem exe- 
kutiven Dienste betrauten Beamten und Diener diese bisherige 
Zeit von 16 Stunden Dienst und 8 Stunden Ruhezeit besonders 
für jene verheiratheten Individuen des untergeordneten Personal- 
standes sehr misslich ist, welche verschiedener Ursachen wegen 


gezwungen sind, weit von dem Stationsplatze zu wohnen, da 


dieselben mit dem Hin- und Rückwege zum Bahnhofe viel Zeit 
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verlieren, während auch die daselbst wohnenden Bediensteten 
durch die bisherige Zeiteintheilung mit Rücksicht auf die Ueber- 
nahme und Uebergabe des Dienstes sowie auf den Zugverkehr 
die Ruhezeit nicht voll geniessen können. 


Die Kouponseinlösung der Kaiser Ferdinands-Nordbahn.. 

Der am 2. Januar 1886 fällige, mit „Il. Semester 1885“ be- 
zeichnete Koupon der Aktien der a. priv. Kaiser Ferdinands- 
‚, Nordbahn wird vom 2. des nächsten Monats an bei der Haupt- 
kasse der Unternehmung und bei dem Wiener Giro- und Kassen- 

verein (I. Rockbgasse No. 4) wie folgt eingelöst und zwar; 
von einer ganzen Aktie pro 1000. C.M. Z. mit 26fl.25 kr.Oe.W., 
- » halben „ »:.:500 „ ‚0: M.Z. mit 13 „ 121, 
=. tünftel 5, 200. SIR M.Z. mib 5,8 
! Da die Unternehmung die Einkommensteuer direkt berich- 

tigt, so findet von den Aktienkoupons kein Abzug statt. 
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Kaiser Ferdinands-Nordbalin. 

Auf Ersuchen des souverainen Malteser-Ritterordens hat 
sich die a. p. Kaiser Ferdinands-Nordbahn bereit erklärt, im Be- 
darfsfalle einen Sanitätszug aus Nordbahnwagen zu Transporten 
von Verwundeten in Serbien zur Verfügung zu stellen. 

Ab 1. Januar 1886 gelangen Jahres-Permanenzkarten, gültig 
für sämmtliche Linien der Kaiser Ferdinands-Nordbahn zum 
Preise von 400 fl. Oe. W. für die 1. Klasse, 300 fl. Oe. W. für die 
ll. Klasse uud 200 fl. Oe. W. für die III. Klasse, desgleichen Per- 
manenzkarten für einen halbjährigen Zeitraum, welche jedoch 
nur für die Zeit vom 1. Januar bis ultimo Juni, dann vom 1. Juli 
bis ultimo Dezember des betreffenden Jahres verausgabt werden, 
zur Einführung. Ab gleichem Datum werden Jahres- und halb- 
jährige Permanenzkarten für Theilstrecken verabfolgt. 

Die Bestellung dieser Karten hat bei der Direktion in Wien 
unter Beischluss der Photographie (in Visitkartenformat) der- 
PIE Person, für welche die Karte auszufertigen ist, zu er- 
olgen. 


Unzulässigkeit der Verwendung von Ergänzungs-Stempelmarken 
auf Frachtbriefen mit eingedrucktem Stempelzeichen. 
Diese Unzulässigkeit wurde «von den Öesterreichischen 
Ministerien der Finanzen und des Handels auch für den Fa 
ausgesprochen, in welchen mit Rücksicht auf die bis zu 38 km 
betragende Entfernung des ursprünglichen Bestimmungsortes 
‘durch die Verwendung eines Frachtbriefes mit eingedrucktem 
Stempel von einem Kreuzer der Gebührenpflicht entsprochen 
wurde und in denen sich durch die über Disposition des Auf- 
gebers erfolgte Dirigirung der Sendung auf eine weitere. über 
' 38 km betragende Entfernung die Unzulänglichkeit des einge- 
druckten Stempels herausstellt. In solchen Fällen der Weiter- 
dirigirung ist daher stets ein neuer Frachtbrief auszufertigen. | 


Ein permanentes Handelsmuseum in Budapest. 
hy Der um die Landesausstellung hochverdiente Staatssekretär 
Dr. von Matlekovics im Handelsministerium hat einen 
Aufruf an die betreffenden Korporationen, einschliesslich der 
Bahnverwaltungen, zur Errichtung eines solchen Handelsmuseums 
erlassen. Dasselbe bezweckt, das Publikum einerseits mit allen 
jenen Handelsartikeln bekannt zu machen, in welchen die Unga- 
rische Produktion und Industrie exportfähig ist, andererseits 
alle jene Artikel vorzufübren, die im Auslande, namentlich im 
Oriente, ihren Markt finden, schliesslich dahin zu wirken, dass die 
interessirten Kreise über den in- und ausländischen Bedarf (zeit- 
weilige Verfrachtung, Konkursofferten, Tarifermässigungen) jeder- 
zeit orientirt und rechtzeitig informirt seien. | 


Börsenbericht, Koursnotiz und Südbahn. 

Anfangs der Vorwoche waren die Umsätze äusserst be- 
schränkt. Später trat jedoch ein kräftiger Aufschwung ein auf 
Berliner Gerüchte, dass der Waffenstillstand zwischen Serbien 
und Bulgarien bereits vereinbart sei, Infolge dessen avanzirten 
Elbethal (163.50), nachdem in Berlin ein Haussekonsortium für 
dieses Effekt existiren soll; auch eine Erhöhung der Nordbahn 
(2322), der Nordwest (169.50) und der Lemberg-Czernowitzer (227) 
trat ein; dasselbe war mit Kaschau-Oderberger (149) der Fall, 
obzwar sie einen Kouponsstempelprozess beim Wiener Handels- 
gerichte verloren hat, weil wegen Erhöhung ihrer Staatsgarantie 
zur Refundirung schwebender Schulden und wegen Konvertirung 
ihrer Prioritäten günstige Unterhandlungen mit der Regierung 
obschweben sollen. Der stürmischen Hausse wurde über die 
Nachricht von dem Tode des Amerikanischen Eisenbahnkönigs 
Vanderbilt und von dem angeblichen Unwohlsein des Deutschen 
Kaisers ein kleiner Dämpfer aufgesetzt. Beachtenswerth war die 
Steigeiung der Carl- Ludwigbahbn (228), der Oesterreichischen 
Staatebahn (278.50) und der Pardukitzer Bahn (161), überhaupt 
aller garantiıten Bahnen, weil das nach Investitionen forschende 

Kapital diese sicheren Anlagen bevorzugte. 
Die letzten Wochenrausweise der Südbabn (135.50) haben 
zicht jeze V\erkebreentwickelung gebracht, die man eı wartet hatte, 


'eins-Bahnstrecke zu betrachten sei. 
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Dieser Umstand erklärt sich nicht so sehr aus der Abnahme der 
Transporte, sondern aus der Stauung, die in der Abfertigung der- 
selben, sowohl in der Richtung nach Fiume als nach Triest, zu 
wiederholten Malen eingetreten ist. Die letzten 4 Wochen dürften, 
von abnormen Zwischenfällen abgesehen, einen lebhafteren Ver- 
kehr bringen, da die bevorstehende Italienische Zollerhöhung 
auf Zucker und Spiritus bis zu deren Eintritt Massentransporte 
dieses Artikels nach Italien voraussehen lässt, und ist anzu- 
nehmen, dass das gesam mte Bruttoplus der Einnahmen des 
laufenden Jahres hinter einer halben Million Gulden nicht weit 
zurückbleiben dürfte. 

.. Es wäre allerdings irrig, von diesem Plus auf die Gestaltung 
der Dividende einen Schluss zu ziehen, denn es darf nicht über- 
sehen werden, dass die Gesellschaft für das laufende Jahr mit 
einem wesentlich höheren Koursverlust zu rechnen haben wird 
und dass die Betriebsausgaben im grossen Ganzen jenen des 
Vorjahres gleichkommen. Dass in der Bauthätigkeit der Südbahn 
nunmehr ein wesentlich verlangsamtes Tempo eintreten werde, 
liegt auf der Hand. Der Umbau und die Erweiterung der Sta- 
tionen auf der Lokalstrecke sind so gut als beendigt, von grossen 
Projekten, welche die Südbahn interessiren könnten, besteht nur 
ein einziges, jenes der Herstell ung der Tauernbahn, und selbst 
dieses dürfte vor mehreren Jahren kaum greifbare Formen an- 
nehmen; und was den Bau n euer Lokalbahnen betrifft, so dürfte 
die Südbahn ebenfalls geneigt sein, bezügliche Projekte, wenn 
sie sich als lebensfähig erweisen — und solche Projekte gibt es 
ja namentlich in Steiermark eine ziemliche Anzahl — zu fördern, 
die Interessenten in der Realisirun g solcher Lokallinien zu unter- 
stützen, keineswegs aber sich um die Konzessionirung neuer 
Lokalbahnen zu bewerben, ein Entschluss, der auch bei einem 
niedrigen Goldagio begreiflich un d zu billigen ist. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 


Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken. 
Die geschäftsführende Direktion des Vereins hat auf Grund der 
Bestimmungen in $ 3 (No. 2) des Vereins-Statuts allen Verwal- 
tungen mitgetheilt, dass die der Königlichen Eisenbahndirektion 
zu Breslau unterstellte, am 14. d. Mts. dem öffentlichen Verkehr 
übergebene, 15,170 km lange Strecke Bojanowo-Guhrau als Ver- 


Verzeichniss gleichnamiger Eisenbahnstationen. Zu dem 


‘genannten Verzeichniss ist der IV. Nachtrag von der geschäfts- 
‚führenden Direktion herausgegeben worden. 


Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 7061 vom 12. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem Muster einer neuen Vereinskarte (abge- 
sandt am 14. und 15. d. Mts.). 

No. 7074 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Zurechnung neuer Strecken zu den Vereins-Bahnstrecken 
(abgesandt am 16. d. Mts.). 

No. 7076 vom 10. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für Angelegenheiten des Personenverkehrs. Begleit- 
schreiben zu dem Protokoll der am 2. und 3. d. Mts. in Dresden 
abgehaltenen Kommissionssitzung (abgesandt am 15. d. Mts. — 
nächste Konferenz in Bozen am 26. März 1886 —). 

No. 7079 vom 13. d. Mts an alle Vereins-Verwaltungen. 


Begleitschreiben zu dem VI. Nachtrage zum Verzeichniss gleich- 


namiger Eisenbahnstationen (abgesandt am 16. d, Mts.). 
No. 7128 vom 16. d. Mts. an alle Vereins - Verwaltungen, 
betreffend kombinirbare Rundreisebillete (abgesandt am 17. d. Mts.). 


Der Nordostsee-Kanal. 


Der Begründung des schon mitgetheilten Gesetzentwurfs 
über den Bau des Nordostsee-Kanals entnehmen wir folgendes: 

Die Lage der beiden Deutschen Kriegshäfen an der Ostsee 
und an der Nordsee, die Möglichkeit, dass durch eine feindliche 
Streitmacht die Ostsee an den Dänischen Inseln gesperrt und 
dadurch ein Zusammenwirken der an den genannten Meeren 
stationirten Theile der Kaiserlichen Flotte gehindert werde, 
lassen nach ärfüllung der nächsten Aufgaben für die Kriegs- 
marine die endliche Verwirklichung des seit Jahrzehnten. ver- 
folgten Nordostsee-Kanalprojekts als ein unabweisliches Bedürf- 
niss erscheinen. Die Rücksicht auf die Flotte erfordert, dass die 
Ausführung in Dimensionen, welche den Grössenverhältnissen 
der Deutschen Kriegsschiffe entsprechen, bewirkt werde, und 
daher rechtfertigt sich die Uebernahme derselben durch das 
Reich, welches infolge dessen Bauherr und Eigenthümer des 


Kanals wird. Bescndere Interessen Preussens begründen indessen 


andererseits einen Anspruch des Reichs auf eine angemessene 
Vorausleistung seitens dieses grössten, an beiden Meeren be- 
legenen Bundesstaates. 


Die Einrichturg des Kanals für die im Vordergrund stehen- 


den Zwecke der Kriegsmarine, die Beschaffung der deshalb 


L Dt Aw wor N FEDER ER RER ES EEE N 4 £ 
WESEL ON 3% Be ei te 
Bi f Ps 7 18% Fa FR G 
Ir 


0 


nöthigen Befestigungen, Schleusenwerke etc. machen das Projekt 
zu einem wesentlich kostspieligeren, als wenn dasselbe aus- 
schliesslich den Interessen des Handels zu dienen bestimmt wäre. 
Diese Mehrkosten können indessen nicht von der Verantwort- 
lichkeit entbinden, welche mit Recht der Reichsverwaltung und 
den gesetzgebenden Faktoren im Reich würde zugeschoben 
werden, wenn in einem künftigen Kriege Deutschlands der Mangel 
des Kanals sich fühlbar machen sollte. 


Neben der Sorge für die Kriegsflotte handelt es sich um 
die Befriedigung ausserordentlich wichtiger wirthschaftlicher Inter- 
essen, welche sich seit langen Jahren an das Projekt knüpfen. 
Dieselben stehen gleichfalls mit der geographischen Lage der 
Schleswig-Holstein-Jütischen Halbinsel insofern in Beziehung, als 
die mit erheblicher Gefahr verbundene Fahrt um das Kap Skagen 
bedeutende Opfer an Zeit und Geld erfordert. Die Opfer in 
finanzieller Hinsicht sind bei der Verfrachtung gewisser Produkte 
(Kohlen) aus den Deutschen Nordseehäfen nach der Ostsee gegen- 
wärtig so hoch, dass sie eine erfolgreiche Konkurrenz gegenüber 
der Lieferung aus Nordenglischen und Schottischen Häfen aus- 
schliessen. Durch den projektirten Kanal wird der Seeweg 
zwischen der Ostsee und der Nordsee von allen südlich der geo- 
graphischen Breite von Hull belegenen Häfen nach einem in der 
Mitte zwischen der zu Rügen gehörigen Halbinsel Wittow und 
Torp an der Südschwedischen Küste belegenen Punkte der Ostsee 
und umgekehrt gegenüber der Umfahrung von Skagen um eine 
Entfernung abgekürzt, welche nach genauen Messungen zu min- 
destens 237 Seemeilen anzunehmen ist. Für die Häfen der Nord- 


see wird der aus der Benutzung des Kanals entspringende Vor- . 


theil um so erheblicher, je südlicher dieselben gelegen sind. Die 
erheblichste Abkürzung des Seewegs tritt jedoch für die Häfen 
der Deutschen Nordseeküste ein, für welche dieselbe fast das 
Doppelte des Gewinnes von der Themse aus beträgt. Es wird 
daher von der gesammten, zur Zeit auf die Fahrt um Skagen an- 
gewiesenen Schiffsbewegung die Deutsche den grössten Vortheil 
aus der Kanalanlage ziehen. Die Ersparung an Zeit bei Benutzung 
des Kanals beträgt für Segelschiffe mindestens 3 Tage und für 
Frachtdampfschiffe rund 22 Stunden, wobei für letztere eine 
mittlere Geschwindigkeit von 8,25 Knoten in See und von 5,3 
Knoten im Kanal angenommen und für das Passiren desselben 
einschliesslich allen Aufenthalts bei der Ein- und Ausfahrt ein 
Zeitraum von im ganzen 13 Stunden gerechnet worden ist. Diese 
Zeitersparung, welche für Segelschiffe im Durchschnitt als noch 
grösser anzunehmen ist, wenn man erwägt, dass Segelschiffe im 
Sund infolge widriger Winde sehr häufig längere Zeit still liegen 
müssen, hat für den Handelsverkehr eine Reihe erheblicher Vor- 
theile finanzieller Art mit Bezug auf Mannschaftsheuer, Lootsen- 
und Nothhafengelder, Höhe der Assekuranzprämien, Zinsgewinn 
durch schnellere Lieferung der Schiffsgüter etc. im Gefolge. Es 
ist sonach anzunehmen, dass der grössere Theil derjenigen Schiffe 
den Weg durch den Kanal benutzen wird, für welche sich hierbei 
eine wesentliche Ersparung an Zeit und damit an Geld bietet. 
Dass diese Ersparung nicht durch die für die Kanalbenutzung 
vom Reich zu erhebende Abgabe wieder aufgewogen werde, wird 
bei der Feststellung des Tarifs sorgfältig zu berücksichtigen sein. 
Zur Zeit passiren den Sund jährlich durchschnittlich 35 000 Schiffe. 
Nach Ermittelungen des statistischen Amts beläuft sich der 
Schiffsverkehr der Deutschen, Russischen, Finnischen und Schwe- 
dischen Ostseehäfen und des Dänischen Hafens von Kopenhagen 
mit Häfen ausserhalb der Ostsee. ausschliesslich der für die 
Frage der Abkürzung des Seewegs durch den Kanal nicht in 
Betracht kommenden Dänischen und Schwedischen Häfen am 
Kattegat und Skagerack, der Dänischen Nordseehäfen, der Nor- 
wegischen Häfen, der Russischen Hafenplätze am Weissen Meere 
und am Eismeere, sowie der Englischen und Schottischen Häfen 
nördlich von Sunderland, nach dem Durchschnitt der 5 Jahre 
von 1877 bis 1881 auf jährlich rund: 24 000 Dampf- und Segel- 
schiffe mit rund 8 300000 Registertons Raum gehalt. Nimmt man 
an, dass auch nach der Fertigstellung des Kanals noch eine 
grössere Anzahl von Schiffen, welchen es nicht besonders auf 
Zeitersparniss ankommt, oder welche besonders günstige Wind- 
und Wetterverhältnisse antreffen, die Fahrt um Skagen wählen 
wird, so dürfte man doch nicht fehlgreifen, wenn man die Zahl 
derjenigen Schiffe, welche den Kanal benutzen werden, auf etwa 
18 000 mit etwa 5 500000 Registertons Raumgehalt schätzt. 


Die Fahrt um das Kap Skagen gehört anerkanntermassen 
noch heute zu den aussergewöhnlich gefährlichen Seereisen. Es 
würde daher nicht blos einen Gewinn in materieller Hinsicht, 
sondern auch vom humanitären Standpunkt aus bedeuten, wenn 
diese Gefahren durch die Kanalfahrt vermieden werden könnten. 
Nach amtlichen Angaben sind in den Jahren 1877 bis 1881 auf 
der Fahrt zwischen Ost- und Nordsee um das Kap in den Meeren, 
welche bei derselben berührt werden müssen, an der Jütischen 
und Schleswig -Holsteinischen Westküste bis zur Elbmündung 
allein 92 Deutsche Schiffe mit rund 20 000 Registertons Raum- 


ehalt und einem nach den bekannt gewordenen Versicherungs- 


eträgen abzuschätzenden Gesammtwerth (der Schiffe ohne 
Ladung) von 3 bis 4 Millionen Mark total verloren gegangen. Die 
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Zahl der in Betracht kommenden Schiffe wird aber noch ver- 
mehrt durch diejenigen. welche auf der Fahrt zwischen der Nord- 
und Ostsee verloren gegangen sind, ohne dass man den Ort des 


Untergangs kennt, oder bei denen die Thatsache des Verlustes 


nicht bekannt wurde, weil sie verschollen sind. Diese letzteren 
sind, wie nicht anders anzunehmen, ebenfalls gänzlich verloren. 
Ihre Zahl betrug in den Jahren 1877 bis 1881 38, während die 
Gesammtzahl der Deutschen Schiffe, welche auf der Nord-Ostsee- 
fahrt verunglückten, ohne dass der Ort des Untergangs feststeht, 
in dem gleichen Zeitraum sich auf 69 bezifferte. Nach früheren 
Berechnungen verunglückten bei der Fahrt um das Kap Skagen 
an Schiffen aller Nationen jährlich durchschnittlich rund 200. 


Es ist in Aussicht genommen worden, bei dem Kanalbau 
die zu diesem Zweck bereits im Jahre 1865 vom Geheimen Ober- 
baurath Lentze im amtlichen Auftrage bewirkten Feststellungen 
und das neuerdings auf Veranlassung des Kaufmanns Dahlstıöm 
in Hamburg ausgearbeitete Projekt, welches im Preussischen 
Ministerium der Öffentlichen Arbeiten einer eingehenden Revision 
unterzogen worden ist, zu Grunde zu legen. Die Ausführung 
würde dem mit den nöthigen technischen Kräften ausgestatteten 
Staate Preussen übertragen werden. Gemäss dem Projekt von 
Dahlström würde der westliche Ein- und Ausfahrtspunkt für den 
Kanal etwa 3 km oberhalb Brunsbüttel an der Elbmündung ge- 
legt werden, während die Einmündung in die Kieler Bucht bei 
Holtenau stattfinden soll. Die Wahl der Kieler Bucht als Ein- 
mündungsort beruht auf der Bedeutung Kiels als Kriegshafen. 
Die Führung des Kanals würde von Westen aus durch die Kuden- 
see- nnd Gieselauniederung nach Wittenbergen an der Eider er- 
folgen. Unter Verfolgung der Linie des Eiderstromes über Rends- 
burg würde der Kanal sich von diesem bei Steinrade abzweigen, 
um dann die Linie des jetzt bestehenden Eiderkanals unter Ab- 
änderung der Krümmungen bis Holtenau einzuhalten. 


Der Gesammtkostenanschlag schliesst mit 156 000 000 #4. 


ab. An jährlichen Unterhaltungskosten sind, einschliesslich 
einer Erneuerungsrente von. 100000 44 für die der Abnutzun 
unterliegenden Bautheile, 1900 000 44 veranschlagt. Die Mitte 
zur Deckung der vom Reich zu tragenden Kosten sollen. durch 
eine Anleihe beschafft werden, deren Verwaltung und Behand- 
lung in den herkömmlichen Formen erfolgen wird. TV 

Für die tarifmässig von den Schiffen für Rechnung des 
Reichs zu erhebende Abgabe ist auf Grund angestellter Berech- 
nungen der durchschnittliche Satz von 75 3 pro, Registerton, 
vorbehaltlich einer Spezialisirung in Aussicht genommen worden. 
Dieser Satz dürfte nach den gutachtlichen Aeusserungen der 
nautischen Vereine den Schiffsverkehr etc. durch den Kanal 
richt derartig belasten, dass dadurch die aus der Benutzung des 
Kanals sich ergebenden Vortheile aufgewogen würden. 
Entrichtung der Abgabe sollen den Schiffen auch alle Einrich- 
tungen bei dem Kanal, wie Lootsengestellung, Schlepper für 
Segelschiffe, Beleuchtung der Fahrzeuge für die Nachtzeit etc 
gewährt werden. 5 

Der Kanal soll einerseits den Anforderungen der Kriegs- 
flotte genügen, andererseits dem zu erwartenden Handelsverkehr 
eine schnelle und sichere Durchfahrt ermöglichen. Unter‘ Be- 
rücksichtigung dieser Gesichtspunkte ist für den normalen 
Querschnitt des Kanals eine Breite von 60 m im Wasserspiegel, 
26 m in der Sohle und eine Tiefe von 85 m projektirt. Der 
wasserhaltende Querschnitt wird demnach 3651,5 qm gleich 
dem sechsfachen desjenigen der grössten für die Fahrt zu erwar- 
tenden Handelsdampfer von 6 m Tiefgang, 12 m Breite und 
etwa 61,2 qm eingetauchtem Querschnitt betragen. In der Unter- 


kante der Kiellinie dieser grössten Handelsschiffe der Ostsee‘ 


wird der Kanal eine Breite von 36 m haben, welche für das 


Begegnen zweier Fahrzeuge dieser Abmessung bei entsprechender , 


Vorsicht ausreicht. Die Tiefe von 85 m genügt den grössten 
Fahrzeugen der Deutschen Kriegsflotte in deren gegenwärtigem 
Bestande. An den Einmündungen westlich und östlich sind 
grössere Schleusenwerke erforderlich. Auch sind Befestigungen 
zum Schutz des Kanals anzulegen. 

Bei Bemessung der von Preussen & fonds perdu zu ent- 
richtenden Präzipualgquote kommt zunächst in 
dieser Staat durch den Bau des grösseren Kanals von der Noth- 
wendigkeit befreit wird, den vor 100 Jahren angelegten, den 
Ansprüchen der Gegenwart durchaus nicht mehr genügenden 
Eiderkanal in einen dem Schiffsverkehr einigermassen ent- 
sprechenden Zustand zu versetzen. Die Kosten dieser Arbeiten 
sind auf 35 bis 40 000 000 4 berechnet. Sodann sind die erheb- 
lichen Vortheile in Anschlag zu bringen, welche die Preussische 


Provinz Schleswig-Holstein infolge der durch den Kanal herbei-+ 


zuführenden Entwässerung grosser, gegenwärtig unter mangel- 
haftem Wasserabfluss leidender Länderstriche, hauptsächlich 
im Kreise Rendsburg, in landwirthschaftlicher Beziehung. er- 
langen wird. 


Gegen 


etracht, dass 
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Niederländische Tramways. 
Die Betriebsergebnisse pro 1884. 


1. Niederländische Tramwaygesellschaft. 

a) Veenwouden -Dokkum, eröffnet 5/10. 80; b) Dokkum- 
Bergumerdam, eröffnet 19/9. 81; c) Sneek - Bolsward, eröffnet 
11/1. 82; d) Bolsward-Harlingen, eröffnet 8/8. 82; e) Joure-Heeren- 
veen, eröffnet 26/3. 82; f) Heerenveen-Gorredyk, eröffnet 23/8. 82; 
g) Gorredyk - Drochten, eröffnet 18/8. 84. Betriebslänge: 81 km 
eingleisig. Spurweite 1,435 m. Pferd.- und Dampfbetrieb. Be- 
triebsmaterial: 16 Lokomotiven, 24 Persoren- und 31 Lastwagen. 
Verkehr: 433034 Personen und 5119,500 t Güter; ausserdem 280 
Wagenladungen, 13722 Kolli Expressgüter und 3295 Stück Vieh. 
Einnahmen : aus dem Personenverkehr 126 884 fl., aus dem Güter- 
verkehr 14 567 fl., überhaupt 160 696 fl. = 6,08fl. pro Tagkilometer. 


2. Erste Groninger Tramwaygesellschaft. 

a) Wildervank-Zuidbroek, eröffnet 18/8. 80; b) Stadskanaal- 
Wildervank, eröffnet 26/5. 81. Betriebslänge: 25 km eingleisig 
und 1,6 km zweigleisig,. Spurweite 1,41 m. Pferdebetrieb. Be- 
triebsmaterial: 36 Pferde, 13 Personen- und 4 Lastwagen. Ver- 
kehr: 221 003 Personen und 1,034 t Güter. Einnahmen: aus dem 


Personenverkehr 53 111 fl., aus dem Gütervehr 2 500 fl., überhaupt 


55 671 fl. = 6,08 fl. pro Tagkilometer. 


3. Societe anonymedes Tramways de Groningue. 

Stadtbahnen. Betriebslänge: 4,9 km eingleisig. Eröffnet 
12/7. resp. 15/8. 80. Spurweite 1,41 m. Pferdebetrieb. Betriebs- 
material: 14 Pferde und 8 Personenwagen. Verkehr: 213 683 Per- 
sonen und 614 Kollis Güter. Einnahmen: 20 866 fl. = 17,87 fl. 
pro Tagkilometer. 


4 Dampftramway-Gesellschaft „Oldambt“. 
Winschoten-Finsterwolde-Scheemda, eröffnet 17/9. 82. Be- 
triebslänge: 24 km eingleisig. Spurweite 1,065 m. Betriebsmaterial: 
6 Lokomotiven, 9 Personen- und 23 Lastwagen, Verkehr: 138 122 
Personen und 8,576 t Güter. Einnahmen: aus dem Personenver- 
kehr 21409 fl., aus dem Güterverkehr 6 003 fl., überhaupt 29 158 fl. 
= 3,63 fl. pro Tagkilometer. 


5. Arnhemer Tramwaygesellschaft. 

a) Arnhem - Velp, eröffnet 3/5. 80; b) Arnhemer Ringbahn, 
eröffnet 28/5. 80. Betriebslänge : 8,845 km eingleisig. Spurweite 
1,435 m. Pferdebetrieb. 16 Personenwagen. Verkehr: 765 441 
Personen. Einnahmen: 75701 fl. = 23,38 fl. pro Tagkilometer. 


6. Geldersche Dampftramway-Gesellschaft. 

a) Dieren - Doesborgh - Doetinchem, eröffnet 27/6. 81; 
b) Doetinchem-Terborg, eröffnet 28/8. 82. Betriebslänge: 24 km 
eingleisig. Spurweite 0,755 m. Betriebsmaterial: 7 Lokomotiven, 
8 Personen- und 47 Lastwagen. Verkehr: 255 700 Personen und 
33 400 t Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 51 115 fl., 
aus dem Güterverkehr 33 452 fl., überhaupt 90765 fl. = 10,36 fl. 
pro Tagkilometer. 


7. Dampftramway Ede-Wageningen. 
‘ Eröffnet 1/2. 82. Betriebslänge: 7,27 km eingleisig. Spur- 
weite 1,435 m. Betriebsmaterial: 4 Lokomotiven, 7 Personen- und 
3 Lastwagen. Verkehr: 102 216 Personen und 3,237 t Güter. Ein- 


nahmen: aus dem Personenverkehr 21546 fi, aus dem Güterver- 


kehr 5 364 fl., überhaupt 26 910 fl. = 9,19 fl. pro Tagkilometer. 


8 Dampftramway Lichtenvoorde-Groenlo. 

Eröffnet 29/5. 83. Betriebslänge: 4 km eingleisig. Spurweite 
1,435 m. Die Betriebsmittel werden von der Holländischen Eisen- 
bahngesellschaft besorgt. Verkehr: 25 184 Personen und 1 608,005 t 
Güter. Einnahmen : aus dem Personenverkehr 3132 fl, aus dem 
Güterverkehr 4 114 fl, überhaupt 7 246 fl. = 4,95 fl. pro Tagkilo- 
meter. 

9. Stichtsche Tramwaygesellschaft. 

' Utrecht-Zeist-Driebergen. (Die Strecke Zeist-Driebergen seit 
1. Mai 1884 von der Ost-Dampftramway-Gesellschaft gepachtet.) 
Betriebslänge: 13,3 km eingleisig. Spurweite: Utrecht-Zeist 1,435 m, 
Zeist-Driebergen 1,067 m. Betriebsmaterial: 42 Pferde und 13 Per- 


'sonenwagen. Verkehr: 321 917 Personen und 38,9101 Güter. Ein- 


nahmen: aus dem Personenverkehr 70 571 fl., aus dem Güterver- 
kehr 589 fi., überhaupt 72721 fl. = 15,52 fl. pro Tagkilometer. 


10. Ost-Dampftramway-Gesellschaft. j 

a) Zeist-Driebergen, eröffnet 15/6. 82 (seit 1. Mai 1884 an die 
Stichtsche Tramwaygesellschaft verpachtet); b) Driebergen-Doorn, 
eröffnet 1/10. 83; c) Doorn-Amerongen, eröffnet 24/22. 83; d) Ame- 
rongen-Elst, eröffnet 9/11. 84; e) Arnhem-Oosterbeek, eröffnet 
31/5. 84. Betrieblänge: 23 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. Be- 
triebsmaterial: 7 Lokomotiven, 10 Personen- und 10 Lastwagen. 
Verkehr: 240 531 Personen und 479,332 t Güter. Einnahmen: aus 
dem Personenverkehr 51436 fi, aus dem Güterverkehr 1448 fl., 
überhaupt 52 884 fl. = 6,28 fl. pro Tagkilometer. 


19 — - i 


11. Amsterdamer Omnibusgesellschaft. 
Stadtbahnen. Betriebslänge: 8,296 kmeingleisig und 15,841 
Kilometer zweigleisig. Spurweite 1,42 m. Betriebsmaterial: 574 
Pferde und 178 Personenwagen. Verkehr: 10606 609 Personen. 
Einnahmen 1 226 174 fl. = 158,89 fl. pro Tagkilometer. 


12. Dampftramway Amsterdam-Sloterdyk ° 
Eröffnet 22/8. 82. Betriebslänge: 2,5 km. Spurweite 1,435 m. 
Betriebsmaterial: 2 Lokomotiven, 2 Personen- und 1 Lastwagen. 
Verkehr: 94 896 Personen und 13,115 t Güter. Einnahmen: aus 
dem Personenverkehr 10834 fl, aus dem Güterverkehr 153 fl., 
überhaupt 10 987 fi. = 12,01 fl. pro Tagkilometer. 


13. Gooische Dampftramway-Gesellschaft. 

a) Amsterdam-Muiden, eröffnet 18/5. 81, 22/7. 81 und 20/8. 81; 
b) Naarden-Laren und Huizen-Hilversum, eröffnet 15/4. 82. Be- 
triebslänge: 37,4 km eingleisig und 0,7 km zweigleisig. _ Spur- 
weite 1,435 m. Betriebsmaterial: 16 Lokomotiven, 41 Personen 
und 24Lastwagen. Einnahmen : aus dem Personenverkehr 109391 fl., 
aus dem Güterverkehr 13693 fl., überhaupt 123 084 fl. = 9,15 fl. 
pro Tagkilometer. 


14. Haarlemer Tramwaygesellschaft. 
Stadtbahnen. Betriebslänge: 1,742 km eingleisig und 0,563 
Kilometer zweigleisig. Spurweite 1,415 m. Betriebsmaterial: 44 
Pferde und 10 Personenwagen. Verkehr: 482.401 Personen. Ein- 
nahmen: 43896 fl. = 5,22 fl. pro Tagkilometer. 


15. Dampftramway Beverwyk-Wyk aan Zee. 
Eröffnet 25/5. 82. Betriebslänge: 4,86 km eingleisig. Spur- 
weite 1,435 m. Betriebsmaterial: 3 Lokomotiven, 4 Personen- und 
11 Lastwagen. Verkehr: 35 372 Personen, 43,477 t und 962 Wagen- 
ladungen Güter. Einnahmen: 4784 fl. aus dem Personenverkehr, 
2329 fl. aus dem Güterverkehr; überhaupt 7113 fl. = 4 fl. pro 
Tagkilometer. 


16. Dampftramway Bussum-Huizen. 

Eröffnet 8/11. 83. Betriebslänge 6,3 km eingleisig. Spur- 
weite 1,435 m. Betriebsmaterial: 2 Lokomotiven, 2 Personen- und 
2 Lastwagen. Verkehr: 38 226 Personen, 1 918,257 t und 469 Wa- 
genladungen Güter. Einnahmen : aus dem Personenverkehr 5 001 fi., 
aus dem Güterverkehr 3883 fl, überhaupt 8884 fl. = 3,85 fl. pro 
Tagkilometer. 


17. Tramwaygesellschaft Zandvoort. 
Eröffnet 4/7. 84. Diese Linie ist nur während der Bade- 
saison eröffnet und wurde der Betrieb deshalb am 1. Oktober 
eingestellt. Betriebslänge: 1,23 km. Spurweite 0,75 m. Betriebs- 
material: 4 Pferde und 1 Personenwagen. Verkehr: 28998 Per- 

sonen. Einnahmen: 2808 fl. = 25,65 fl. pro Tagkilometer. 


18 Rotterdamer Tramwaygesellschaft. 

a) Stadtbahnen; b) Rotterdam -Kralingen; c) Rotterdam- 
Delfshaven - Schiedam, eröffnet 21/1. resp. 5/5. 82. Pferde- und 
Dampfbetrieb. Betriebslänge: 12,930 km eingleisig und 5,430 km 
zweigleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 8 Lokomo- 
tiven, 206 Pferde, 80 Personen- und 3 Lastwagen. Verkehr: 
4 766 093 Personen und 450000 t Güter. Einnahmen: 398 019 fi. 
aus dem Personenverkehr, 1800 fl. aus dem Güterverkehr, über- 
haupt 399 819 fl. = 59,50 fl. pro Tagkilometer. 


19. Schielandsche Tramwaygesellschaft. 

Rotterdam-Hillegersberg, eröffnet 19/12. 82. Betriebslänge : 
4,433 km eingleisie und 0,270 km zweigleisig. Spurweite 1 m. 
Pferdebetrieb. 6 Personenwagen. Verkehr: 154522 Personen. 
kKinnahmen: 25:196 fl. = 1t,52 fl. pro Tagkilometer. 


20. Haagsche Tramwaygesellschaft. 

a) Haag-Delft; b) Haag-Scheveningen; c) Stadtpahnen. 
Betriebslänge: 30,038 km eingleisig und 6,8 km zweigleisig. 
Spurweite 1,435 m. Pferdebetrieb. Betriebsmaterial: 74 Per- 
sonen- und 2 Lastwagen. Einnahmen: 360 614 fl. = 27,44 fl. pro 
Tagkilometer. | 


Niederländische Rheinbahngesellschaft. 
Haag -Scheveningen. Betriebslänge:. 4,75 km zweigleisig. 
Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 12 Lokomotiven, 18 Per- 
sonen- und 3 Lastwagen. Verkehr: 586 219 Personen und 949 t 
Güter. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 71697 fl., aus 
dem Güterverkehr 1662 fl, überhaupt 73359 fl. = 40,08 fi. pro 
Tagkilometer. \ 
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22, Westlandsche Dampftramway-Gesellschaft. 
a) Haag - Loosduinen, eröffnet 24/6. 82; b) Loosduinen- 
Naaldwyk, eröffnet 1/5. 83; c) Poeldyk-’s Gravesande, eröffnet 
14/8. 83. Betriebslänge: 19,316 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. 
Betriebsmaterial: 7. Lokomotiven, 12 Personen- und 6 Lastwagen. 


Verkehr: 308476 Personen und 811206 t Güter. "Einnahmen: 


aus dem Personenverkehr 54 931 fl., aus dem Güterverkehr 2273 fl., 
überhaupt 57 204 fl. = 8,09 fl. pro Tagkilometer. . 


23. Nord-Süd-Holländische Dampftramway- 
Gesellschaft. “ 
Haarlem-Oegstgeest-Leiden, eröffnet 1/7. 81. Betriebslänge: 
28 km. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 9 Lokomotiven, 
20 Personen- und 8 Lastwagen. Einnahmen : aus dem Personen- 
verkehr 57743 fl., aus dem Güterverkehr 4043 fl, überhaupt 
61786 fl. = 6,04 fl. pro Tagkilometer. 


24. Ysel-Dampftramway-Gesellschaft. 

a) Leiden - Voorschoten, eröffnet 7/12. 82; b) Voorschoten- 
Wassenaar, eröffnet 1/6. 83; c) Wassenaar-Veur, eröffnet 10/8. 83; 
d) Veur-Voorburg, eröffnet 15/6. und 16/7. 84; e) Gouda-Oude- 
water, eröffnet 26/12. 83; f) Rotterdam-O verschie, eröffnet 7/8. 84; 
g) Utrecht-Vreeswyk, eröffnet 12/12. 83. Betriebslänge: 50,2 km 
eingleisig. Spurweite 1,067 m: Betriebsmaterial: 17 Lokomo- 
tiven, 23 Personen- und 12 Lastwagen. Verkehr: 508483 Per- 
sonen. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 65892 fl., aus 
dem Güterverkehr 2649 fi., überhaupt 68 541 fl. 


25. Leidensche Tramwaygesellschaft. 
Stadtbahn. Betriebslänge: 2,1 km. Spurweite 1,435 m. 
Pferdebetrieb. 6 Personenwagen. Verkehr: 244 873 Personen. 
Einnahmen: 22535 fl. = 10,73 fl. pro Tagkilometer. 


26. Rynlandsche Dampftramway-Gesellschaft. 

Leiden-Oegstgeest-Katwyk, eröffnet 4/6. 81. Betriebslänge: 

9 km eingleisig. Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: 5 Loko- 

motiven, 10 Personen- und 9 Lastwagen. Verkehr: 258 666 Per- 

sonen, 788856 t und 45 Wagenladungen Güter. Einnahmen: aus 

dem Personenverkehr 45928 fl, aus dem Güterverkehr 2825 fi., 
überhaupt 48753 fl. = 15,37 fl. pro Tagkilometer. 


2”. Dampftramway-Gesellschaft „Gouda“. 

Gouda - Bodegraven, eröffnet 18/5. 82. Betriebslänge: 
8,870 km eingleisig und 0,207 km zweigleisig. Spurweite 0,75 m. 
Betriebsmaterial: 3 Lokomotiven, 5 Personen- und 5 Lastwagen. 
Verkehr: 73240 Personen. Einnahmen: 16158 fl. aus dem Per- 
sonenverkehr, 866 fl. aus dem Güterverkehr, überhaupt 17 024 fl. 
= 5,17 fl. pro Tagkilometer. 


283. Dortrechtsche Tramwaygesellschaft. 

Stadtbahn. Betriebslänge: 1,8 km eingleisig. Spurweite 
1,435 m. Pferdebetrieb. Betriebsmaterial: .6 Pferde und 3 Per- 
sonenwagen. Verkehr: 87365 Personen und 1409 Kolli Güter. 
Einnahmen: aus dem Personenverkehr 8 538 fl., aus dem Güter- 
verkehr 141 fl, überhaupt 8 679 fi. 


29. Societe anonyme des chemins de fer 
economiques Neerlandais. 
Middelburg-Vlissingen. Betriebslänge: 7,674 km eingleisig 
und 0,547 km zweigleisig, eröffnet 1/8. 81. Spurweite 1,435.m. 
Betriebsmaterial: 3 Lokomotiven, 4 Personen- und 2 Lastwagen. 
Verkehr: 159714 Personen. Einnahmen: 22 779 fl. = 8,30 fl. pro 
Tagkilometer. 


30. Dampftramway-Gesellschaft Herzogenbusch. 
Helmond. 

a) Herzogenbusch - Veghel, eröffnet 19/2. 83; ‘b) Veghel- 
Gemert, eröffnet 1/6. 83; c) Gemert-Helmond, eröffnet 1/7. 83. 
Betriebslänge: 53 km eingleisig. Spurweite 1,067” m. Dampf- 
und Pferdebetrieb. Betriebsmaterial: 10 Lokomotiven, 5 Pferde, 
32 Personen- und 34 Lastwagen. Verkehr: 503 838 Personen. 
Einnahmen: aus dem Personenverkehr 65943 fl, aus dem 
Güterverkehr 16 726 fl., überhaupt 82669 fl. = 4,27 fl. pro Tag- 
kilometer. 


31. NordbrabantischeDampftramway- 
Gesellschaft. 

a) Tilburg-Waalwyk, mit Zweigbahn über Kaatsheuvel nach 
Capelle, eröffnet 15/7. resp. 1/10. 81; b) Tilburg-Heuvel-Konings- 
hoeven, eröffnet 1/10. 82. Betriebslänge : 27 km eingleisig und 
1,2 km zweigleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial: 
5 Lokomotiven, 9 Personen- und 13 Lastwagen. Verkehr: 
136 693 Personen. Einnahmen: aus dem Personenverkehr 29 959 fi, 
aus dem Güterverkehr 13551 fl, überhaupt 45510 fl. = 4,62 fl. 
pro Tagkilometer. 


32. Süd-Dampftramway-Gesellschaft. 
., a) Breda-Oosterhout, eröffnet 28/9. 80; b) Oosterhout-Geer- 
truidenberg, eröffnet 1/7. 81; ce) Oosterhout - Dongen, eröffnet 


26/9. 81. Betriebslänge: 25 km eingleisig. Spurweite 1,067 m. 
Betriebsmaterial: 6 Lokomotiven, 16 Personen- und 15 Last- 
wagen. Verkehr: 210248 Personen. Einnahmen: aus dem 


Personenverkehr 50816 fl. und aus dem Güterverkehr 15 260 fl., 
überhaupt 66 076 fl. = 7,22 fl. pro Tagkilometer. 
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3. DampftramwayBergenopZoom-Tholen. 
Eröffnet 15/9. 82. Betriebslänge: 7,5 km eingleisig und 
0,5 km zweigleisig. Spurweite 1,067 m. Betriebsmaterial: 2 Lo- - 
komotiven, 5 Personen- und 6 Lastwagen. Verkehr: 67143 Per- 
sonen und 1073 t Güter. Einnahmen: aus dem Personenver- 
kehr 12731 fl, aus dem Güterverkehr 2949 fi., überhaupt 15 680 f|i., 


= 5,37 fl. pro Tagkilometer. 


34. Aachen-Mastrichter Gesellschaft. 
Kerkrade - Simpelveld. Betriebslänge: 8 km eingleisig. 
Spurweite 1,435 m. Betriebsmaterial: ı Lokomotive und 8 Last- 
wagen. Verkehr: 28755 t Güter. Einnahmen 12487 fl. = 5,321. 
pro Tagkilometer. 


Sämmtliche Tramways. 

Betriebslänge: 572504 km eingleisig und 38435 km zwei- 
gleisig. Betriebsmaterial: 152 Lokomotiven, 673 Personen- und 
284 Lastwagen. Beförderte Personen 22068906. Einnahmen: 
aus dem Personenverkehr 3207195 fl, aus dem Güterverkehr 
166 269 fi, überhaupt 3 404 284 fi. 


Amerikanische Korrespondenz. 
Canadian Paeifichahn. 


Die Gleise dieser Bahn sind, wie schon gemeldet, bereits im 
Oktober er. durchgeführt worden bis zur Verbindung mit der 
Pacificabtheilung, aber der letzte Nagel wurde formell erst am 
8. November eingeschlagen. Diese Förmlichkeit wurde an diesem 
Tage Morgens 9 Uhr vorgenommen in der Nähe von Farwell, B. C., 
durch den Hon. Donald Smith aus Montreal im Beisein des 
Generalmanager Van Horne und anderer Oberbeamten der Bahn, 
sowie mehrerer eingeladenen Gäste. Nachher setzten sämmtiiche 
Theilnehmer ihre Reise zur Pacificküste fort; ihr Extrazug war 
der erste bis dahin durchgeführte. 


- Northern Paeifiebahn. 

Die Vorbereitungen zu ausgedehnten Verbesserungen der 
lokalen Einrichtungen in Duluth sind nun beendet. Es wird 
beabsichtigt, an Stelle des jetzigen dortigen Docks und Waaren- 
magazins ein neues Dock von 1000° Länge und 183° Weite zu 
erbauen und auf demselben definitive, ausgedehnte Waarenhäuser 
für gewöhnliche und für verpfändete Güter zu errichten. Die 
Gleise werden derartig gelegt, dass Güter aus den Waggons ent- 
weder in die Schiffe oder in die Magazine mit Leichtigkeit über- 
geladen werden können. 

Duluth ist auf dem besten Wege, für den Weizen- 
verkehr der leitende Platz zu werden. Denn im Monat Sep- 
tember cr. ging daselbst mehr Weizen ein als bei den anderen 
Frühjahrs-Weizenmärkten zusammen, nämlich (in Bushels): 


} : 5 -ChicagoundMil- 
inChicago Milwaukee ak Bez usenneN Duluth 
3 617 997 1 518 307 


5 134 304 5 292 577 


Hierbei kommt indess in Betracht, dass Duluth nur eine 
kurze Saison hat. Die bedeutenden Eingänge beginnen dort 
nicht vor September und hören in der Regel mit Beendigung 
der Schifffahrt auf. 

Binnen kurzem wird auch eine, seit längerer Zeit im Bau 
befindliche Bahnstrecke am westlichen: Ende der Kaskaden- 
abtheilung vollendet und von den Regierungsbeamten abgenommen 
werden. Diese Abtheilung erstreckt sich von South Prairie, 
Washington-Territorium, ostwärts auf 82 km Länge von Tacoma 
nach dem Fusse des Kaskadengebirges. 

Die Landverkäufe der Gesellschaft vom 1. Juli bis 1. No- 
vember beliefen sich auf 166478 Acres mit einem Ertrag von 
656631 D. Hierin sind jedoch nicht begriffen die bedeutenden 
Verkäufe in Minnesota, welche noch nicht gebucht sind. 

Wegen verschiedener beabsichtigten neuen Seitenlinien sind 
die Vorbereitungen im Gange. Faß 


Manhattan-Eisenbahngesellschaft. 
Diese Gesellschaft besitzt und betreibt de Hochbahnen 
inNewyork einschliesslich der Linien auf der 2.. 3, 6. und 
9. Avenue, im ganzen 51,5 km. Nach dem Jahresberichte war 
das Betriebsergebniss für das Geschäftsjahr vom 1. Oktober 
1884—1885 wie folgt: N 


Beförderte Prozente des 


Passagiere Ganzen 
2. Avenue 13 834 750 13,4 
3 S N 48 399 496 46,8 
BR 30 704 078 29,7 
Den . . 10416 405 > 10,1 
zusammen 103 354 729 . 100 


‚gegen 1883/84 von 96 302 720 eine Zunahme von 6,8 pCt. 


Die Durchschnittseinnahme betrug 6,8 Cts. (= 28,22 4). | 


Als Fahrpreis werden erhoben in den „Kommissionstunden“ 
(5.30 — 8.30 Morgens und 4.30 — 7.30 Abends) sowie an Sonntagen 
5 Ots. (= 21 A), zu anderen Zeiten 10 Cts. Die Durchschnitts- 
zahl ergibt, dass zu dem 5 Cts.-Satze beinahe ?/; der sämmt- 
lichen Passagiere befördert sind, 


Zunahme 
gegen 
Die Einnahmen des vergangenen Jahres .aas Vorjahr 
NEON ar a > REN, 7.000 567 D. = 4,1 pCt. 
Die Ausgaben 3.967.984, 21, 
Nettoertrag . Met 3032583 D. = 6,7 pÜt 
Bruttoertrag pro Mile . STEHT EL 
Nettoertrag pro Mile 94.768." 1:67, 


Prozente der Ausgaben von den Einnahmen 56,6 = 1,1 pCt. 
Abnahme. 

Güter transportirt die Bahn nicht. 

Nach Abzug der Zinsen sind 6 
Aktionäre verblieben. 

” Die Herabsetzung des Fahrpreises an Sonntagen auf 5 Cts. 
brachte für das Vorjahr einen Einnahmeausfall von mehr als 
100 000 D. 

Durchschnittlich wurden pro Tag transportirt 283164; die 


pCt. Dividende für die 


grösste Zahl an einem Tage war 400076 und diese Transporte | 


wurden ohne den geringsten Unfall und ohne alle besondere 
Vorsichtsmassregeln der Verwaltung bewirkt. Man glaubt, dass 
mit den gegenwärtigen Einrichtungen bis zu 500000 Personen 
pro Tag fortgeschafft werden können. 

Seit der Eröffnung der Bahnen hat von den in die 
Wagen eingestiegenen Personen nur eine ihr Leben darauf ver- 
loren und auch nur durch eigene Sorglosigkeit. Dieses Faktum 
hat nicht seines Gleichen in der Eisenbahnwelt. 


Konkurrenz zwischen Amerika und Indien. 


Die Indischen Weizenbauer werden bei ihrer Konkurrenz 
in Versorgung des Europäischen Marktes gegenwärtig durch sehr 
niedrige Oceanfrachten unterstützt, welche in einem Satze von 
16 Cts. pro Bushel ab COalceutta per Dampf, und 12 Cts. von 
Bombay entsprechen und sogar noch um 1 niedriger gewesen 
sind. Die Entfernung ist mehr als zweimal so gross von Bombay 
(via Suezkanal) als von Newyork ; die gegenwärtigen Frachtsätze 
sind etwa viermal so hoch ; aber früher war die Differenz zu Gunsten 
Newyorks viel bedeutender. Seit ungefähr 11, Jahren haben die 
Bahnen aus den inneren Indischen Weizendistrikten Frachtsätze 
nach den Seeplätzen für Weizen aufgestellt, welche etwa 32 Üts. 
pro 100 Pfd. von Chicago nach Newyork gleichkommen; in Indien 
sind die Zuführungsstrecken bedeutend kürzer, wie in Amerika 
von den Westländern nach Chicago; aber in ersterem Lande 
fehlen vielfach die Eisenbahnen überhaupt noch und die Land- 
wege sind sehr schlecht bestellt, so dass die Kosten des Trans- 
ports vom Felde bis zur See muthmasslich in der Regel höher 
sind, als in Amerika per Bahn von Kansas oder Dakota. Die 
jetzige Bahnfracht von St. Paul nach Newyork beträgt 35 Cts. 
pro 100 Pfd.; per See und Kanal ist sie viel niedriger — von 


Duluth nach Newyork etwa 19 Ots. gerade jetzt kurz vor Schluss 


der Schifffahrt, wogegen während des früherem Theiles der Saison 
sie nicht über 13 Cts. betrug. Demnach haben die Amerikani- 
schen Produzenten noch einen enormen Vorzug vor den Hindus 
in den Kosten des Transports ihres Weizens nach dem Europäischen 
Markt und letztere können nur konkurriren durch Annahme von 


Preisen, zu welchen niemand in Amerika Weizen zu‘ bauen im ; 


Stande ist. we 

Es ist hervorzuheben, dass eine Herabsetzung der Transport- 
kosten aus Indien nach Europa, welche jetzt im Verhältniss zur 
Entfernung noch viel höher als in Amerika sind, geeignet wäre, 
den ganzen Weizenhandel an Indien zu übertragen; aber es ist 
zu berücksichtigen, dass Indien nicht ein neues, dünn bevölkertes 
Land mit einem ausgedehnten, auf Kultivirung wartenden Areal 
ist, sondern ein altes, dicht bevölkertes Land, in welchem die 


- Einwohner sich stets um die Mittel der Subsistenz scharf be- 


drängen, so dass die bedeutendsten Exporte nur auf 0,2 Bushel 
pro Kopf gekommen sind, während die Amerikanische Ausfuhr 
gewöhnlich über 2, zuweilen sogar bis 3 Bushel pro Kopf zu be- 
tragen pflegt. Eine geringfügige Aenderung in der Bevölkerung 
oder der Industrie oder den Lebensgewohnheiten Indiens könnte 
leicht verursachen, dass dort die gesammte Produktion für den 
eigenen Bedarf erfordert würde. Eine zweijährige Bevölkerungs- 
zunahme, gleich der in Amerika, würde mehr Getreide für Indien 
nöthig machen. als dessen Exporte jemals betragen haben. 

: („Railr. Gaz.“) H. 


EAN SE rn DA a : 


Präjudizien, 
v.O. Enteignung. Berechnung der Entschädigungssumme 
bei solcher von Theilstücken. Kausalzusammenhang zwischen der 
Enteignung und dem ersetzt verlangten Schaden.*) — Aus den 


Entscheidungsgründen: „Dem Kläger ist ein Theil eines 


zusammenhängenden Besitzthums enteignet worden, welches der- 
selbe von seinem Hofe aus bewirthschaftet. Er macht nun gel- 
tend, dass ihm infolge dieser Enteignung und der auf dem 
enteigneten Theilstücke angelegten Eisenbahn die Bewirthschaf- 
tung des verbliebenen Grundstücks dadurch erheblich ersch wert 
worden sei, dass ihm .auf der einen Seite die Benutzung eines 
Fussweges, des sogenannten Milchsteiges und auf der anderen 
Seite der Zugang zu einem Öffentlichen Wege, dem sogenannten 
alten Triftwege, entzogen und er, Kläger, hierdurch zu Umwegen 
genöthigt sei. Da die grössere oder geringere Beschwerlichkeit 
der Bewirthschaftung eines Grundstücks ganz von selbst auf 
dessen Werth von Einfluss ist, so kann der Kläger, wenn seine 
Behauptung richtig ist, den $ 8 des Preussischen Enteignungs- 
gesetzes vom 11. Juni 1874 für sich anrufen, demgemäss bei 
theilweiser Enteignung die dem Expropriaten zu gewährende 
Entschädigung auch den Minderwerth umfasst, welcher für den 
ihm verbliebenen Grundbesitz durch die Abtretung entsteht. Der 


' Berufungsrichter ist jedoch der Ansicht, dass die erwähnte Ge- 


setzesvorschrift nicht zutreffen könne, weil der klägerischerseits 
geltend gemachte Schaden nicht durch die Abtretung als solche, 
sondern durch die auf dem abgetretenen Grundstück errichtete 
Eisenbahnaniage entstanden sei. Diese Ansicht ist rechtsirrthüm- 
lich. Wenn die theilweise Enteignung eines Grundstücks zum 
Zweck eines Unternehmens erfolgt, welches die Bewirthschaftung 
des Restgrundstücks beschwerlicher und kostspieliger macht, so 
ist der für den Enteigneten hierdurch entstehende Schade als 
eine Folge der Enteignung selbst anzusehen, durch welche dem 
bisherigen Eigenthümer des Theilgrundstücks das Recht entzogen 


_ wird, die seinem übrigen Besitzthum nachtheilige Anlage zu v-rhin- 


dern. Der Enteignete ist solchenfalls im vollen Masse nur dann ent- 
schädigt, wenn ihm sein Interesse daran ersetzt wird, dass er 
durch die Enteignung gezwungen ist, einen Theil seines Grund- 
stücks zur Ausführung des schädigenden Unternehmens abzu- 
treten. — Eine andere Erwägung, aus welcher der Berufungs- 
richter dem Kläger jeden Entschädigungsanspruch absprechen 
zu müssen vermeint, besteht darin, dass dem Kläger durch die 
nicht bloss seine, sondern in weiterer Ausdehnung auch andere 
Gründstücke berührende Eisenbahnanlage der Verkehr mit seinem 
Restgrundstücke erschwert’ worden sei. Sein Schade sei daher 
richt die Folge der Enteignung; es veranschauliche sich dies da- 
durch, dass die gleichen Nachtheile auch von solchen Besitzern 
empfunden werden, welche auf beiden Seiten der Bahn Grund- 
stücke besitzen, von denen ihnen nichts enteignet sei, und dass 
auch Kläger unter Umständen, z. B. wenn der entlang dem klä- 
gerischen Grundstück hinführende alte Triftweg zum Bahnkörper 
benutzt worden wäre, ebenso von den fraglichen Nachtheilen be- 
troffen sein würde, auch wenn ihm nichts enteignet worden wäre. 
Auch diese Erwägungen des Berufungsrichters sind rechtsirr- 
thümlich. — Die Thatsache, dass dem Kläger ein Theilgrundstück 
enteignet wurde und seine Behauptung, dass ihm in unmiittel- 
barer Folge hiervon ein Schade durch erschwerte Bewirthschaf- 
tung, mithin durch Werthsverminderung seines Restgrundstücks 
erwachsen sei, sind an und für sich geeignet, seinen Entschädi- 
gungsanspruch zu substantiiren. Beseitigt kann aber dieser An- 
spruch nicht dadurch werden, dass die Nachbarn des Klägers, 
welche ähnlichen Schaden durch die Bahnanlage erleiden, einen 
gleichen Anspruch zu erheben berechtigt sind. Dies aus dem 


einfachen Grunde nicht, weil den betreffenden Nachbarn 
nichts enteignet wurde, weil ihnen gegenüber ‚kein Ent- 
eignungsfall vorliegt, weil also diese unter anderen that- 


sächlichen und rechtlichen Verhältnissen stehen als der Kläger, 
dessen Anspruch in den obligatorischen Beziehungen wurzelt, 
welche durch die Enteignung zwischen ihm und der Expro- 
priantin herbeigeführt sind. Auch der vom Berufungsrichter als 
möglich hingestellte Umstand, dass der Kläger den gleichen 
Schaden gehabt hätte, wenn ihm nichts enteignet und die Bahn- 
anlage unmittelbar an der Grenze seines ungetheilten Grund- 
stücks entlang geführt worden wäre, vermag die sofortige Ab- 
weisung der Klage nicht zu rechtfertigen. Von dieser fingirten 


Möglichkeit kann der Anspruch eines Expropriaten nicht ab- 


hängig sein, welcher auf Grund der durch das wirklich ausge- 
führte Bauunternehmen geschaffenen Verhältnisse erhoben ist 
und nach Massgabe dieser Verhältnisse begründet erscheint. 
Allerdings greift auch bei Enteignungsansprüchen,- wie bei allen 
Arten von Schadensersatzforderungen der Grundsatz Platz, dass 
ein ursachlicher Zusammenhang zwischen dem ersetzt verlangten 


*) Erst jetzt bekannt geworden. (D. Red.) 
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Schaden und der zum Schadenersatze verpflichtenden Thatsache 
bestehen muss, daher der Anspruch wegfällt, falls erwiesener- 


massen der Schaden auch dann eingetreten-sein würde, wenn die . 


zum Ersatze verpflichtende Handlung nicht vorgenommen wor- 
den wäre. Die blosse Möglichkeit dagegen, dass der Schaden 
auch ohnedies eingetreten wäre, ist nicht geeignet, die im übrigen 
begründete Ersatzpflicht auszuschliessen. Solange daher im vor- 
liegenden Falle nicht als eine bewiesene Thatsache feststand, 
dass, falls dem Kläger nicht enteignet worden wäre, der Bahn- 
körper entlang der Grenze seines ungetheilten Besitzthums ge- 
führt, und dass dem Kläger durch eine solche Anlage der gleiche 
Nachtheil zugeführt worden wäre, welchen er jetzt geltend 
macht, war der Bernfungsrichter nicht berechtigt, den kläge- 
rischen Enteignungsanspruch, zo wie geschehen, zurückzuweisen.“ 
(Erk. des Ill. Civilsenats des Reichsgerichts vom 17. Juni 1884. 
Rep. Ill 72/84, Entscheid. Bd. XIlI S. 244 ff.) Uebrigens ist ebenso 
erkannt vom I. Civilsenat wider d. Preuss. Fiskus unterm 31. März 
1883 und vom Ill. Civilsenat wider den Preuss. Eisenb.-Fiskus 
unterm 23, Januar 1885. 


SuLitteratur. 2 


Die Deutschen Zoll- und Steuerstellen. Neuestes alphabe- 
tisches Verzeichniss sämmtlicher Zoll- und Steuerstellen des 
Deutschen Zollgebiets (einschliesslich Luxemburgs) mit Angabe 
der denselben hinsichtlich der Zölle, Reichssteuern und Ueber- 
gangsabgaben beigelegten Abfertigungsbefugnisse. Aufgestellt auf 
Grund amtlichen Materials nach dem Stande vom 1. Juni 1885 
von H..Franke, Geheimer expedirender Sekretär im Reichs- 
schatzamte, Berlin, Wilhelmplatz No. 1. Selbstverlag. Preis 3, 50 
einschliesslich der Zusendungskosten. } 


Die bisher im Buchhandel erschienenen Aemterverzeich- 
nisse, welche, entsprechend den amtlichen Angaben, lediglich 
die wichtigeren Zoll- und Steuerstellen des Deutschen Zollgebiets 
enthielten, sind theils durch die Gesetzgebung der neueren Zeit 
überholt und daher veraltet, theils leiden dieselben, was in der 
grossen Schwierigkeit der Beschaffung. des erforderlichen Materials 
auf privatem Wege seine Erklärung findet, an Unvollständigkeit 
und Ungenauigkeit. 
entsprechendes zuverlässiges Aemterverzeichniss, welches sämmt- 
liche Zoll- und Steuerstellen umfasst. 


_ 21062 — 


Es fehlte daher ein dem neusten Stande 


Der Verfasser hat alsbald nach dem Erscheinen des amt- 


lichen, in zwei getrennten Theilen herausgegebenen Verzeich- 
nisses sämmtlicher Deutschen Zoll- und Steuerstellen auf Grund 
dieses neusten Materials das vorliegende, den Inhalt der beiden 


amtlichen Theile genau wiedergebende und darüber hinaus mit 
dem Stande vom 1. Juni 1885 abschliessende Verzeichniss auf- 
gestellt und in demselben, dem praktischen Bedürfoiss ent- 
sprechend, die Aemter in alphabetischer Reihenfolge aufgeführt. 


Dies - alphabetische Aemterverzeichniss vereinigt sonach 
sämmtliche im Deutschen Zollgebiet mit der Erhebung und Ver- 
waltung der Zölle, Reichssteuern und Uebergangsgaben betrauten 
Amtsstellen nebst ihren Abfertigungsbefugnissen übersichtlich 
geordnet in einem Bande. 


Entsprechend dem Inbalt der beiden neuesten amtlichen 
Verzeichnisse enthält dasselbe neben den bezüglichen allgemeinen 
Bestimmungen: Die Aemter mit Zollniederlage sowie diejenigen 
Plätze, an denen gemischte Privattransitlager für Holz bezw. Ge- 
treide zulässig sind; ferner die Befugnisse der Aemter zur Aus- 
fertigung und Erledigung von Zoll- und Salzbegleitscheinen, 
Tabak-Versendungsscheinen und Uebergangsscheinen über Bier, 
Branntwein, Wein etc., die Befugnisse hinsichtlich des Ein-, Aus- 
und Durchgangsverkehrs auf Eisenbahnen, zur unbeschränkten 
Eingangsabfertigung von Rohzucker, Baumwollen- und Leinen- 
garn etc.,. sowie zur Ausgangsabfertigung von Bier, Branntwein, 
Tabak, Zucker etc. mit dem Anspruch auf Steuervergütung. Es 
ergibt ausserdem die Aemter mit Befugnissen hinsichtlich der 
Reichsstempelabgaben, der Eingangsabfertigung von nicht zur 
Kategorie der Rebe gehörenden Pflänzlingen etc., sowie endlich 
hinsichtlich der Erhebung von Uebergangsabgaben. | 


Dies Verzeichniss wird voraussichtlich den Wünschen aller 
Interessenten, insbesondere denen der Herren Zoll- und Steuer- 
beamten, der in- und ausländischen Eisenbahnen, der Post, der 
Schifffahrtsgesellschaften, Spediteure, Gewerbtreibenden und 
Kaufleute entsprechen. zumal der Anschaffungspreis verhältniss- 
mässig niedrig bemessen ist. Der Werth des Werkes wird noch 
durch den Umstand erhöht, dass der Verfasser beabsichtigt, das- 
selbe durch je. nach Bedürfniss erscheinende Nachträge, welche 
gegen Erstattung der Herstellungs- und Versendungskosten ab- 
gegeben werden sollen, auf dem Laufenden zu erhalten. 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


I. Berichtigungen. 


Berichtigung. Elbeumschlags - Verkehr. 
Der in der Vereinszeitung No. 90 vom 
18. November cr. Seite 1158 (2418) für Oele, 
fette, von Dresden -Elbkai nach Wien etc. 
publizirte Frachtsatz hat statt 2,35 4 
richtig 2,33 4 zu heissen. 

Wien, am 16. Dezember 1885. (2626) 

K. K. priv. Oesterr. Nordwestbahn 
und Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 


11. Güterverkehr. 


Vom 1. Januar 1886 ab treten im Süd- 
ostpreussischen Verbande für Nutz- und 
Brennholz - Sendungen bei Aufgabe in 
Wagenladungen von 10000 kg im Verkehr 
zwischen den Stationen Skandau, Ger- 
dauen und Kl. Knie des Bezirks Bromberg 
einerseits und Bartenstein, Station der 
Ostpreussischen Südbahn andererseits 
direkte Frachtsätze in Kraft. 

Die Höhe der qu. Sätze ist bei den Ver- 
bandstationen zu erfahren. 

Bromberg, den 16. Dezember 1885. (2627) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


‚Zu dem vom 1. September 1883 ab gül- 
tigen Ausnahmetarif für die Beförderung 
von Steinkohlen etc. in Wagenladungen 


von je 10000 kg von Stationen der Be- 
zirke Elberfeld und Köln (links- und 
rechtsrheinische) nach Stationen der 
Oldenburgischen Staatsbahn ete. tritt am 
1. n. Mts. der 4. Nachtrag in Kraft, ent- 
haltend neben einer Bestimmung wegen 
Aufnahme der Station Vechta der Olden- 
burgischen Staatsbahn in den direkten 
Verkehr, Aenderungen und Krgänzungen 
des Zechen- etc. Verzeichnisses sowie der 
Tariftabellen. ’ 

Soweit durch die anderweiten Sätze für 
den Verkehr mit der Zeche Anna, Emscher 
Schacht, Neuessen (Schacht. Fritz und 
Heinrich) und Neu-Köln Erhöhungen gegen 
die bisherigen Sätze hervorgerufen wer- 
den, kommen letztere noch bis zum 1. Fe- 
bruar 1886 in Anwendung. 

Näheres ist auf den Verbandstationen, 
von welchen auch Exemplare des Nach- 
trags käuflich zu beziehen sind, zu er- 
fahren. (2628 B&W) 

Oldenburg, 1885 Dezember 15.: 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Grossherzogliche Eisenbahndirektion. 


Westdeutsch-Oesterreichisch-Ungarischer 
Eisenbahnverband. Die im Heft 2 des 
Gütertarifs für oben bezeichneten Ver- 
band mit vorläufiger Gültigkeit bis 31. De- 
zember d. Js. bestehenden Ausnahme- 


frachtsätze für Roheisen etc. von Peine 
nach Teplitz und Teplitz-Waldthor bleiben 
über diesen Zeitpunkt hinaus bis auf 
weiteres in Kraft. i BE 
Magdeburg, den 15. Dezember 1885. (2629) 
Königliche Eisenbahndirektion, m 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Für 
den Transport von Steinkohlen und Stein- 
kohle, gemahlene, wie in der allgemeinen 
Güterklassifikation unter Spezialtarif III 
genannt, zwischen Mannheim und Maxau 
einerseits und gewissen Südbadischen 
Stationen andererseits treten am 1. Ja- 
nuar 1886 ermässigte Frachtsätze in Kraft, _ 

Nähere Auskunft ertheilen das Tarif- 
büreau sowie die Stationen Mannheim und 
Maxau. Er 

Karlsruhe, den 15. Dezember 1885. (2630) 

‘ Generaldirektion. 


Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. wird der 
im Staatsbahnverkehr Berein-Breslau be- 
stehende Ausnahmetarif für die Beför- 
derung von Eisenerzen, Kiesabbränden, 


Schweissofen-, Puddelofen- und Konverter- A 


schlacken nach den Stationen des Ober- 
schlesischen Hüttenreviers auf die Ver- 
sandstation Modlau ausgedehnt. Ben 


= Nähere Auskunft geben die betheiligten 
(2631). 


Dienststellen. 
Breslau, den 15. Dezember 1885. 
Königliche Eisenbahndirektion. 


“Mit Gültigkeit vom 20. d. Mts. gelangen 
für Holzzeugmasse, Holzstoff und Holz- 
zellstoff (Cellulose) in Sendungen von 
mindestens 10000 kg für den Frachtbrief 
und Wagen "bezw. bei Frachtzahlung 
hierfür von Hirschberg, Schmiedeberg i.R., 
Penzig, Lauban, Friedeberg a/Queis und 
Oberleschen nach Sosnowice transito 
Ausnahmefrachtsätze zur Einführung, 
über deren Höhe die betheiligten Dienst- 
stellen Auskunft ertheilen. 
Breslau, den 16. Dezember 1885. (2632) 
Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Sächsisch - Südwestdeutschen Ver- 
. bande treten vom 15. Dezember d. J. ab 
für den Verkehr zwischen Elsterwerda 
und Fıankfurt a/M. H. L. B. und Ostbhf., 
Höchst a/M. und Wiesbaden H. L. B,, 
sowie zwischen Gera, Zeitz, Dresden Alt- 
- und Neustadt, Elsterwerda, Görlitz, 
Grossenhainr, Kamenz, Zittau und Mainz 
(Centralbahnhof) und zwischen Weipert 
und Schwetzingen (Bad. St. B.) ermässigte 
- Frachtsätze in Kraft, über deren Höhe die 
betheiligten Güterexpeditionen Auskunft 
ertheilen. 
Dresden, den 15. Dezember 1885. (2633) 
Königliche Generaldirektion 
der Sächsischen Staatseisenbahnen, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Soweit die Witterungsverhältnisse den 
Umschlag auf den Wasserumschlagstellen 
zu Pöpelwitz und am Oderthorbahnhof 
hierselbst gestatten, wird solcher noch 
bis zum 19. d. M. vorgenommen. Von 
letztgedachtem Tage ab wird derselbe für 
sämmtliche Güter geschlossen. Die Wieder- 
eröffnung des Verkehrs wird s. Z. öffent- 
lich bekannt gemacht werden. 

Breslau, den 15. Dezember 1885. (2634) 

Königliche Eisenbahnuirektion. 


Im Staatsbahn-Gütertarif Köln (rechtsrh.)- 
Breslau treten, nachdem die Haltestelle 
‚Radzionkau und Summin für den Eil- und 

 Stückgutverkehr eröffnet sind, folgende 
östliche Schnittsätze tür Eil- und Stück- 
gut in Kraft: 

1. auf Seite 222 für Radzionkau 

Eilgut: 18,14 4, Stückgut: 8,43 MM; 

2. auf Seite 224 für Summin 

Eilgut: 17,94 44, Stückgut: 8,33 
» Breslau, den 14. Dezember 1885. (2635) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


Staatsbahnverkehr Bromberg - Erfurt. 
Mit sofortiger Gültigkeit tritt zwischen 
Leipzig B. A. und Bromberg die Tarifent- 
fernung von 505 km in Kraft. 

Erfurt, den 13. Dezember 1885. (2636) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Im Nachtrage DI vom 16. September 


dieses Jahres zu Heft No. 2 des Theils III 


des Süddeutschen Verbands- 
.Gütertarifes mit Oesterreich- 
Ungarn (Ausnahmetarif für Getreideete.) 
sind in den Kurstabellen auf Seite 3, 4 
und 5 folgende Beträge zu streichen: 


; . 
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Bei Györ ab) in Gruppe 1l 

bezw. Das en, 

„ Uj-Szöny (Neu - Szöny) in 

- Gruppe ll bezw. Il. . . . 238 

„ Kisber in Gruppe Il . ... 

„ Nagy-Igmand in Gruppe III 2,8 

„  Szombatholy (Steinamanger) 

in: Gruppe IE... 0. 

„ den Stationen der Ungari- 

schen Westbahn sämmtliche 

in Gruppe III eingestellten 

Beträge. 

München, 9. Dezember. 1885. (2637) 

Generaldirektion d.K.B.Verkehrsanstalten, 
Betriebsabtheilung.. 


III. Porsonen- und Gepäckverkehr. 


Eise..vahn-Direktionsbezirk Altona. Mit 
dem 1. Januar 1886 tritt zu den nachbar- 
lichen Personen- und Gepäcktarifen 

mit der Parchim-Ludwigsluster und Meck- 

lenburgischen Südbahn vom 20. Januar 
1885 ° 


und 
mit der Wittenberge - Perleberger und 
Prignitzbahn vom 6. Juli 1885 
der Nachtrag III bezw. der Nachtrag I in 
Kraft. 

Durch diese Nachträge gelangen neben 
Abänderungen und Ergänzungen der 
Spezialbestimmungen zum Abschnitt Il 
des Betriebsreglements für die Eisenbah- 
nen Deutschlands -anderweite Tarifsätze 
für Retourbillets zur Einführung. 

Von dem genannten Tage ab kommen 
im Verkehr zwischen Hamburg und Perle- 
berg auch Retourbillets zur Verausgabung. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Billetexpeditionen. 

Altona, den 11. Dezember 1885. (2638) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Verband Thüringischer Bahnen. Mit dem 
1. Januar 1886 tritt zum Tarif für die Be- 
förderung von Personen- und Reisegepäck 
im Verbande Thüringischer Bahnen der 
Nachtrag XVII in Kraft, enthaltend neue 
bezw. im Instruktionswege bereits ein- 
geführte Tarifsätze. 

Näheres durch die Billetexpeditionen. 

Erfurt, den 15. Dezember 1885. (2639) 

Königliche Eisenbahndirektion 
als geschäftsführende Verwaltung. 


1V. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


- Halberstadt - Blankenburger Eisenbahn- 
gesellschaft. In Gemässheit der Bekannt- 
machung des Herzogli. Staatsministeriums 
vom 30. Oktober 1874, die Emission von 
300000 44 Prioritäts - Obligationen . der 
Halberstadt-Blankenburger KEisenbahnge- 
sellschaft betr., machen wir hierdurch be- 
kannt, dass am Montage, 
den 4. Januar 1886, Morgens 11 Uhr 
die Ausloosung der Obligationen qu., 
‘ welche behufs Tilgung von 1 pCt. des 
Emissionsbetrages zur Zurückzahlung ge- 
langen müssen, in der Restauration auf 
er Bahnhofe vorgenommen werden 
soll. , 
.. . Den Obligations-Inhabern ist gestattet, 
dem Ausloosungsgeschäfte beizuwohnen. 
Braunschweig, 7. Dezember 1885. (2640) 
Der Verwaltungsrath der Halberstadt- 
Blankenburger Eisenbahngesellschaft. 


In Gemässheit der Bestimmung des $ 4 
der Bekanntmachung des Herzoglich 
Braunschweigisch-Lüneburgischen Staats- 


ministeriums vom 27. März 1881, die 
Emission von 3400000 44 Prioritäts- 
obligationen II. Emission der Braun- 


schweigischen Eisenbahngesellschaft betr., 
wird die Ausloosung der Obligationen, 
welche behuf Tilgung der Prioritätsanleihe 
jährlich mit Y, pCt. derselben und den 
durch die eingelösten Obligationen er- 
sparten Zinsen zur Rückzahlung kommen, 
zum ersten Male am 2. Januar 1886 und 
sodann am 2. Januar jeden Jahres Morgens 
11 Uhr im Direktionsgebäude auf hiesigem 
Bahnhofe stattfinden. (2641) 

Den Obligationsinhabern ist gestattet, 


dem Ausloosungsgeschäfte beizuwohnen. _ 


Braunschweig, den 14. Dezember 1885. 
Königliche Direktion der Braunschweig. 
Eisenbahn. 


V. Submissionen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Auf 
Grund der im Deutschen Reichsanzeiger 


"und Königlich Preussischen Staatsanzeiger, 


der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen und dem - Anzeiger 
zum Centralblatt der Bauverwaltung vom 
23. September 1885 veröffentlichten Be- 
dingungen für die Bewerbung um Arbei- 
ten und Lieferungen soll die Anfertigung 
und Lieferung von: 

I. 8 Stück dreiachsigen Personenwagen 

YIl. Kl, 
1. : Stück dreiachsigen Personenwagen 


Ill. 1 Stück Personenzug-Gepäckwagen, 

IV. 42 Stück Normalachsen mit Speichen- 

rädern 
im Wege der öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. - 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegenimmaschinentechnischen Büreau 
hierselbst in den Geschäftsstunden zur 
Einsicht aus und können von demselben 
Büreau gegen gebührenfreie Einsendung 
von 2 4A für I—IIl, von 1 4 für IV be- 
zogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Lieferung von 
Wagen und bezw. Angebot auf Lieferung 
von Satzachsen“ versehen portofrei zu 
dem auf den 7, Januar 188, Vor- 
mittags 12 bezw. 11 Uhr anberaum- 
ten Verdingungstermin an das vorge- 
nannte Büreau einzusenden. 

Zuschlagsfrist 4 Wochen. 

Altona, den 14, Dezember 1885. (2642) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Für den 
Bau der Unterführung des 1lI. Hufenweges 
soll die Lieferung und Aufstellung der 
eisernen Ueberbauten für 12 Gleise, be- 
stehend in rund 

145800 kg Walz- und Schmiedeeisen, 

3800 „ Gusseisen, 

18700 „ verzinktes Tonnen- und 
Wellblech nebst zugehörigen 
Klempnerarbeiten 

öffentlich verdungen werden. 
sind versiegelt bis zum Verdingungster- 
mine am 

Dienstag, den 5. Januar 1886, 

Vormittags 11 Uhr, 
im Baubüreau für den Bahnhofsumbau 
einzureichen, woselbst Bedingungen, Ver- 
dingungsanschlag und Zeichnungen ein- 


Angebote 


gesehen und gegen Zahlung von 3,50 
entnommen werden können. 

Die Ertheilung des Zuschlags erfolgt 
bis zum 15. Januar 1886. 

Bremen, den 16. Dezember 1885. (2643) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Gesucht wird ein Ingenieur, weleher- auf 
dem Gebiete des Eisenbahnbaues, und 
speziell bei der Einrichtung und dem Be- 
triebe von Schmalspurbahnen Erfahrungen 
aufzuweisen hat, und fähig ist, schmal- 
spurige Fabrikbahnen selbständig vorzu- 
arbeiten, auszuführen und deren Betrieb 
einzurichten. Gefl. Offerten sub J. B. 7925 
an Rudolf Mosse, Berlin SW. 


Hochfeine 


Weichseipfeifen 


1 Meter lang, weit gebohrt, Dutz. 24 4, 
extrafein, elegant, 30 44, Briloner 12 AM, 
Probe !/% Dutz. wird abgegeben. Nicht- 
conv. zurückgenommen. Ill. Preisl. fr. 

M. Schreiber, Hofiieferant, Düsseldorf. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. ' 


Drahtziehertl, an 
Drahtseilerei, = Kahel-Fabrik, 


Zaundraht (Fencing Wire) 
geglüht, geölt oder verzinkt. 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 
und Export desin allen Ländern patentirten 


Ehgctagene 
BASTI 


B 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


BU VIREN VER 


(Patent Steel Barb Fencing,) 


I Vin 


Mannheim. 


Gegründet 1842. 


Fabricirt als Specialität: 
Weichen, Herzstücke, Drehscheiben, 
Schiebebühnen, Barrieren, 
Signalstellungen 
für Haupt- und Secundärbahnen' 
Blauel’s Patentweiche 
ohne Unterbrechung des Hauptgeleises. 
Feste und tragbare &eleise 
mit demZweck angepasstenTransportwagen 
für Fabriken, Forst- und Landwiırthschaft. 


Fabrik LIEEIEnGTE TeRTRR elektrischer Lampen u. geayTEE; 


Ausführung elektrischer Beleuchtungs-Einrichtungen 


in jeder Art und in jedem Umfang. 
ensaheetiale Betrieb von Bogen- u. Glühlicht durch ein und 
dieselbe Maschine. 
Fahrbare Beleuchtungseinrichtungen. 
"Elektrische Lokomotiv-Beleuchtung. 
Elektrische Beleuchtung von Fluss- und Seeschiffen. 
Elektrische Kraftübertragung. 
Elektrische Eisenbahnen. 
= Einrichtung galvanoplastischer Anstalten. 
= Sn Einrichtungen zur Reingewinnung von Metallen. 
Ueber 1700 Dynamomaschinen System Schuckert mit mehr 
als 3800 Bogenlampen System Piette- Krizik und 
ca. 35000 Glühlampen bereits in Betrieb. 
Referenzen erster Firmen stehen zu Diensten. 


Preislisten, Verzeichnisse ausgeführter Anlagen, generelle Kostenanschläge und Betriebs- 
kostenberechnungen auf Wunsch gratis. 


Filiale für Norddeutschland: Alexander Wacker in Leipzig. 


= 2 goldene Medaillen, Aal lese 1885. — 


Be |&EBR. KÖRTINE 


Filialen: 
Berlin, London, 
Mailand, 


silberne Petersburg, Wien, 
Medaillen etc. Hannover Barcelona, Paris, 
23 construiren und empfehlen. a — — — 
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an die Buch- und Steindrnekerei von H. 8. HERMANN 
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Insertionspreis 
für die 3gespaltene Petitzeile oder deren Raum 30 Pf. 
2400 Beilagen in Quart werden den von den K'senhbahn- 
Verwaltungen und den durch den Buchhande] hezogenen 
xemplaren für 12 Mark beigelegt. 

Für Beifügung weiterer 600 Beilagen zu den -urch dir 
Post (nicht auch durch die Expedition) hezorene 
Exemplaren sind susserdem 6 Mark zu entrich en, 
Commissionär für den Buchhandel: 


Buchhandlung Albert Nauck u. Oo., Berlin 8.,Ritterstr 86, 
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Neuer Vertrag der Trunkbahnen. 


In früheren Mittheilungen über die Konkurrenzverhältnisse 

_ der grossen Amerikanischen westöstlichen Durchgangs- (Trunk-) 
Bahnen haben wir wiederholt der Anstrengungen gedacht, welche 
im Laufe der letzten Monate gemacht worden sind, eine neue 
Basis für die gleichmässige Behandlung der Preisfestsetzung im 
Durcbgangs-Güter- und Personenverkehr zu gewinnen und dem 
einseitigen und für alle Theile verderblichen Herunterdrücken 

der Preise und Begünstigungen einzelner ein Ziel zu setzen. 

Der Erfolg dieser Bestrebungen ist die am 6. November 
erfolgte Unterzeichnung eines neuen Verbandsvertrags sowie eines 
Abkommens über eine veränderte Organisation. Diese Dokumente, 
mag man auch über die längere Dauer ihrer Aufrechterhaltung 
nach den bisherigen Erfahrungen stark in Zweifel sein, bilden 
doch eine so bedeutende Etappe in dem Entwickelungsgange der 
Amerikanischen Eisenbahnverbhältnisse, dass wir recht zu han- 
deln glauben, dieselben in vollständigem Text wiederzugeben, 
zumal bei späteren Ereignissen schwerlich vielfach auf dieselben 
Bezug genommen werden wird. 

Der Hauptvertrag ist geschlossen zwischen 

der@rand Trunk Eisenbahngesellschaft von 
Canada, { Es 
‘„ Newyork Centralund Hudson River Eisen- 
bahngesellschaft, i 
„ Newyork, West Shore und Buffalo Eisen- 
bahngesellschaft, S 
„ Delaware, Lackawanna und Western Eisen- 
= bahngesellschaft, : 
u. .Newyork, Lake Erie und Western Eisen- 
bahngesellschaft, 
„ Pennsylvania Kisenbahngesellschaft und 
„Baltimore und Ohio Eisenbahngesell- 
schaft. : 
E (Die nachfolgend als „westliche Anschlussstationen“ be- 
zeichneten Plätze sind: Toronto, Suspension Bridge, 
Kun | 
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Niagara Falls, Tonawanda,Black Rock, Buffalo, 
East Buffalo, Buffalo Junetion, :Dunkirk, Sala- 
manca, Erie, Pittsburg, Bellaire,Wheeling, Par- 
kersburg.) 

Dieser Vertrag lautet: 

In Erwägung, dass die bisherige Erfahrung binlänglich 
bewiesen hat, dass gemeinsames Handeln bezüglich des Auf- 
stellens gleichmäss'ger Transportpreise und Festhaltens daran 
für das Publikum zur Vermeidung der schweren Nachtheile unge- 
rechter Bevorzugung und ungewisser Raten ebenso nothwendig 
ist wie für die Interessen der Bahnen, schliessen die obenbezeich- 
neten Treile folgenden Vertrag behufs Herstellung  gemein- 
samer Tarife über den Konkurrenz-Personen-, Güter- und Vieh- 
verkehr ihrer Bahnstrecken und Veröffentlichung und genauer 
Innehaltung derselben. | ; 

Art. I. Alle zur Ausführung des Zwecks dieses Vertrags 
nothwendigen Massregeln sollen gemeinsam von allen, oder von 
den ausschliesslich interessirten Theilen getroffen und etwaige 
hierauf bezügliche Streitfragen durch Schiedsspruch entschieden 
werden, da es der erste Grundsatz dieses Vertrags ist, dass kein 
Kontrabent in Angelegenheiten, welche die Interessen anderer 
Kontrahenten :mit berühren, abgesonderte Handlungen vorneh- 
men. darf. 

Art. Il. Die Kontrahenten (welche aus Nützlichkeitsrück- 
sichten sich stets „Trunklinien* nennen werden) wollen gemein- 


/sam, direkt oder indirekt, Verabredungen mit ibren Anschluss- 


bahnen treffen wegen Aufstellung von Durchgangstarifen nach 
und von Punkten über die Anschlussstationen der Trunkbahnen 


hinaus und wegen Vertheilung des Verkehrs über solche An- 


schlussstrecken unter die Trunkbahnen. A 
Art. III. - Die Bedingungen, unter welchen die Trunkbahnen 


in solche Arrangements eingehen werden, sind; dass auch solche 


Anschlusslinien streng an den so hergestellten Tarifen festhalten 
und sich im gemeinsamen Interesse den in diesem Vertrag ent- 
baltenen Regeln und Grundsätzen zur Sicherung der beabsich- 
tigten Zwecke anschliessen. Es ist ein wesentlicher Theil dieses 
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Vertrags, dass die Trunkbahnen sich an Tarifabkommen, welche 
diesem Vertrage widersprechen, fernerhin nicht betheiligen oder 
solche aufrecht erhalten dürfen. 

Art. IV. Die hierunter verstandenen Tarifabkommen sind: 
Die Ausgabe oder Zulassung gemeinsamer Durchgangskarten oder 
Durchgangsbillets; der Durchgang von Personen- oder Güter- 
wagen ; die Vereinnahmung und Vertheilung von Frachtbeträgen 
und Fahrgeldern. Als „affiliated roads“ ‚werden nachfolgend 
solche Anschlussbahnen verstanden, welche sich den Grund- 
sätzen der Trunkbahnen anschliessen und mit welchen solche 
Tarifvereinigungen getroffen werden. 


Art. V. Die Trunkbahnen werden den vorgedachten An- 
schlussbahnen die Bedingungen dieses Vertrags mittheilen und 
ihr schriftliches Einverständniss damit erfordern. 

Art. VI. Jede Trunkbahn verpflichtet sich ferner, eine 
vollständige Ueberwachung der Aufrechthaltung der vereinbarten 
Transportpreise sowohl auf den eigenen Strecken, als auch auf 
den atfilirten Bahnen auszuüben. 

Als Fundamentalgrundsatz dieses Vertrages gilt auch, dass 
jede Trunrklinie handeln wird als völlig berechtigter Repräsentant 
seiner affilirten Bahnen in allen diesen Vertrag betreffenden An- 
gelegenheiten, soweit als der Verkehr der eigenen Linien dabei 
betheiligt ist, sowie auch bezüglich der Verkehrsvertheilung 
zwischen den Trunkbahnen, und dass kein Direktor oder Beamter 
affilirter Bahnen berechtigt sein soll, von den vereinbarten Tarifen 
abzuweichen oder diesen Vertrag zu verletzen. 


Art. VII. Die Direktoren oder Beamten von Eilfrachtlinien 
(Fast freight lines), welche mit einer der Trunkbahnen Tarif- 
verträge haben, sollen bezüglich der Aufrechterhaltung der gemein- 
samen Tarife nur unter der Kontrolle dieser Bahn stehen und 
wenn sie, in Verletzung des gegenwärtigen Abkommens, Spezial- 
verträge wegen ermässigter Frachten, direkter oder indirekter 
Umgehung der vereinbarten Verbandsfrachten und -Regeln ein- 
gehen sollten, müssen sie — auch wenn sie im Auftrage einer 
verbundenen Bahn gehandelt haben — vom Dienst entfernt und 
dürfen von einer Trunk- oder einer affilirten Bahn nicht ferner 
beschäftigt werden, auch darf keine Trunkbahn sich an der Aus- 
führung solcher Spezialverträge betheiligen. 


Art. VII. Ferner wird bestimmt, dass keine Trunk- oder 
affilirte Bahn irgend einen Vertrag mit Versendern eingehen darf 
über Zusicherung von Frachtsätzen für eine bestimmte Zeitdauer, 
und dass die Frachtsätze nur von Tag zu Tag gelten sollen; dies 
soll jedoch nicht verhindern das Garantiren von Tarifsätzen für 
Transporte, welche binnen 10 Tagen oder binnen einer im voraus 
vereinbarten und im Tarif angegebenen Frist ausgeführt werden 


können; ferner soll es nicht verhindern die Aufstellung von 


Frachtsätzen über Spezialartikel für eine beschränkte Zeit durch 
gemeinsamen Beschluss. 


Art. IX. Die nach diesem Vertrage aufzustellenden und 
festzuhaltenden Verträge sind anzuwenden auf Sendungen von 
1. ostwärts gehenden Gütern, Vieh und. verpacktem Fleisch 
(dressed meat); 
2. westwärts gehenden Gütern von Seeuferstationen nach west- 
lichen Endstationen der Trunkbahnen und darüber hinaus; 
3. auf Konkurrenz-Personenverkehr I. und Il. Wagenklasse; 
4. auf Einwanderertransporte. 


Theilung des Verkehrs. 
Art. X. Um die Aufrechthaltung der vereinbarten Tarife, 
durch Wegräumung der Ursachen geheimer oder offener Ver- 
letzung, zu sichern, wird ferner vereinbart, dass folgende Thei- 
lung des Verkehrs zwischen den Trunkbahnen stattfinden soll: 
1. ostwärts gehende todte Güter, 
; 5 = Vieh- und dressed meat-Sendungen, 
3. westwärts „ Güter, 
4. Personenverkehr, ost- und westwärts I. und II. Klasse, 
5. Einwanderertransporte, 
ferner solche Theilungen, wie sie etwa später vereinbart werden 


Art. XI. Separatverträge wegen jeder einzelnen dieser Ab- 
theilungen sollen geschlossen werden beruhend auf dem Grund- 
satz, dass angemessene Vorkehrung in jedem derselben zu treffen 
ist zur Sicherung jeder Linie und Gewährung des zugestandenen 
Antheils und dass nur die zu diesem Zweck dienende Aus- 
gleichung zulässig sein soll. Monatliche Abrechnungen über die 
in die Verträge fallenden Transporte sollen aufgestellt werden. 


Art. XII. Um die prompte Zahlung der Beträge aus diesen 


Abrechnungen zu sichern, sollen die Spezial-Theilungsverträge. 


die Niederlegung genügender Geldbeträge zu Gunsten eines Ver- 
trauensmannes festsetzen, auf welche die Monats-Ausgleichbeträge 
gezogen werden können. 


„,.Art. XII. Eisenbahngesellschaften, welche den gegen- 
wärtigen Vertrag nicht mitgeschlossen haben, deren Mitwirkung 
aber als nothwendig oder wünschenswerth erachtet wird, können 
durch gemeinsamen Beschluss der direkt betheiligten Trunk- 
bahnen als Theilnehmer zu den in Art. XI erwähnten Separat- 
verträgen zugelassen werden. 
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Theilung des Verkehrs zwischen anschliessen- 


den Bahnen. 


Art. XIV. Die Trunklinien erachten es als eine Noth- 
wendigkeit, dass ihre westlichen Anschlussbahnen im beider- 
seitigen Interesse eine angemessene Vertheilung der westlich von 
den Anschlussstationen der Trunkbahnen herrührenden und nach 
diesen Stationen bezw. darüber hinaus bestimmten Transporte 
unter die letztgenannten Bahnen einrichten, ebenso eine Theilung 
der von jenen Anschlussstationen oder Östlich davon herrühren- 
den, westwärts gehenden Transporte; dass ferner ihre östlichen 
Anschlussbahnen eine Theilung der östlich von den östlichen 


Anschlussstationen der Trunkbahnen herrührenden und nach 


ihren westlichen Anschlussstationen oder weiter westlich be- 
stimmten Transporte herstellen. Die Trunkbahnen werden daher 
ihre affilirten Bahnen sofort veranlassen, Verträge über solche 
Theilungen für die nothwendigen Fälle abzuschliessen, auch 
werden sie diesen Bahnen den erforderlichen Beistand leisten. 
Art. XV. Diese Theilungsverträge sind, soweit dadurch 


die Interessen der Trunkbahnen berührt werden, der gemeinsamen 


Genehmigung der letzteren unterworfen und dürfen nicht im 
Widerspruch stehen mit den Absichten und dem Geiste dieses 


Vertrages, nämlich: dem gegenseitigen Schutz der Trunk- und 


der affilirten Bahnen. 
Art. XVI. Falls eine Anschlussbahn an einem Punkte, 


wo eine Theilung des Verkehrs nothwendig erscheint, sich weigert _ 


auf eine solche einzugehen, werden die Trunkbahnen erforder- 
lichenfalls gemeinsam die Beziehungen zu d«r ersteren Bahn 
ordnen. 


Art. XVII. Da einer der Zwecke des gegenwärtigen Ab- 
kommens in der Ermässigung der Kosten der kontrahirenden 
Theile besteht, so werden letztere die Kilfrachtlinien auf die mit 
der ordnungsmässigen Geschäftsführung verträgliche geringste 
Anzahl beschränken; nicht minder werden sie die Verkehrs- 
suchenden und: bekanntmachenden (solieiting and advertising) 
Agenturen auf diejenige Zahl einschränken, welche zur Annehm- 
lichkeit des Publikums und zur gehörigen Geschäftsführung ge- 
nügend erscheint; endlich werden sie, soweit ausführbar, alle 


ausserhalb der regelmässigen Stationscxpeditionen b:findlichen 


Agenturbüreaus zu gemeinsamen machen. 


‘ Art. XVIlI. Die Trunkbahnen verabreden ferner, vom 

1. Januar 1886 ab, in keinem durch dies Abkommen berührten 
Personenverkehr Provisionen (Commissions) an Agenten anderer 
Bahnen für Verkauf von Billets zur Sicherung des Verkehrs zu 
bezahlen oder sich an deren Bezahlung zu betheiligen und ihren 
Beamten die Annahme solcher Provisionen von anderen Bahnen 
zu verbieten. Alle Systeme der Zahlung von Provisionen für 
Verkauf von Billets zur Sicherung von Personenverkehr sollen 
überhaupt, so bald als ausführbar, durchaus aufgehoben werden. 
Art. XIX. Dieser Vertrag soll mit dem 7. November cr. in 
Kraft treten und bis zum 31. Dezember 1886 und von da ab von 
Jahr zu Jahr in Gültigkeit bleiben. Der Rücktritt eines der 
Kontrahenten ist nur am Schluss eines Jahres nach mindestens 
3 Monate vorher erfolgender schriftlicher Meldung zulässig. 
Zur Beglaubigung dieses Vertrages wird derselbe von den 
Präsidenten oder den obersten ausführenden Beamten der kon- 
trahirenden Theile unterzeichnet. : 


Die neue Trunkbahnen-Organisation und die 
Transportpreise. 
Das hierüber geschlossene besondere Abkommen lautet 
wie folgt: 


Am 6. November 1885 ist ein Vertrag zu dem darin bezeich- 


neten Zwecke zwischen den folgenden Theilen (Namen wie im 
Hauptvertrage) abgeschlossen worden. 

Zur Sicherung der Bestimmungen desselben sind die nach- 
stehenden Organisations- und allgemeinen Regeln verabredet und 
angenommen: 


Komitee der Trunkbahnen-Prasıdeniere 


& 1. Die Präsidenten oder obersten Exekutivbeamten der 
Gesellschaften. sollen ein Komitee bilden, genannt: das Komitee 
der Präsidenten der Trunkbabnen, welches über alle zur Aus- 
führung jenes Vertrages erforderlich scheinenden Massregeln zu 
beschliessen hat und befugt ist, dieselben zur Ausführung zu 
bringen. Dasselbe wählt eines ihrer Mitglieder zum Vorsitzenden. 

$ 2. Versammlungen des Komitees können zu vereinbarten 
feststehenden Zeiten oder auf Erfordern eines Mitgliedes und 
Einrufung durch den Vorsitzenden auch zu anderen Zeiten abge- 
halten werden, 

$ 3. Falls über gemeinsamen Massregeln der im $ 1 ge- 
dachten Art eine Einigkeit im Komitee richt zu erzielen ist, so 


soll darüber in der nachfolgend näher bezeichneten Weise durch 


Schiedsspruch endgültig entschieden werden.: 


Trunkbahnen-Exekutivkomitee. 


$ 4. Das Präsidentenkomitee soll ein „Exekutivkomitee* 
ernennen, welches aus einem Vizepräsidenten jeder betheiligten 
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Personenverkehr bestellen , 


‘Sache gelangen, 


Gesellschaft bestehen und mit der Detailausführung der Be- 
schlüsse des Präsidentenkomitees beauftragt sein soll.. _ 

8 5. Das Präsidentenkomitee soll auch einen Kommissarius 
(Commissioner) ernennen, welcher als Sekretär des Exekutiv- 
komitees und als dessen Vorsitzender zu fungiren und unter 
Leitung desselben die gefassten Beschlüsse oder ergangenen 
schiedsrichterlichen Entscheidungen als dessen Exekutivbeamter 
auszuführen hat. 

$6. Das Exekutivkomitee soll zu bestimmten Zeiten oder 
auf Verlangen «ines seiner Mitglieder, oder sobald es dem Vor- 
sitzenden nöthig erscheint, sich versammeln. 

$ 7. Im Fall das Trunkbahnen-Ex:kutivkomitee über eine 
Frage nicht Einstimmigkeit erreichen kann, hat der Komissar 
sich zu bemühen, solche herbeizuführen; schlägt dies fehl, so 
soll die Frage sofort dem Präsidentenkomitee unterbreitet und, 
wenn auch dort eine Einigung nicht erlangt wird, vor das 
Schiedsgericht gebracht werden. Das Präsidentenkomitee kann 
gewisse Differenzfragen, welche seine spezielle Beachtung nicht 
erheischt, an die Ex kutivfracht- oder Personenkomitees zur Er- 
ledigung überweisen und die Instruktionen dieser Komitees 
können diejenigen Fälle bezeichnen, welche ihrer Entscheidung, 
ohne Mitwirkung des Präsidentenkomitees, unterliegen. 

$ 8. Sollte in dem Exekutivkomitee über Fragen, welche 


- eine sofortige Entscheidung erfordern, Einstimmigkeit nicht so- 


gleich erzielt werden, so soll der Kommissar, auf Erfordern von 
2/, der Mitglieder, eine vorläufige Bestimmung treffen, welche der 
schliesslichen Entscheidung durch das Präsidentenkomitee oder 
das Schiedsgericht unterworfen ist. 


Güter- oder Personenkomitees. 


$ 9. Das Trunkbahnen-Exekutivkomitee soll 2 Subkomitees, 
nämlich 1 Güter- und 1 Personenkomitee ernennen. Ersteres be- 
stehend aus den Güterdirigenten oder General-Frachtagenten, 
letzteres aus den Verkehrsdirektoren oder General-Passagier- 
agenten der betreffenden Gesellschaften. Diesen Subkomitees 
sollen diejenigen Arbeiten ihrer Branche übertragen werden, 
welche sich auf die ihnen bei ihren Gesellschaften obliegenden 
Geschäfte beziehen. z 

$ 10. Das Trunkbahnen - Exekutivkomitee soll je einen 
Kommissar (Commissioner) für das Güterwesen und für den 
welche als Vorsitzende der resp. 
Komitees des $9 mit denselben Pflichten als der Kommissar des 
Ex:kutivkomitees zu fungiren haben. i 

$ 11. Falls die Subkomitees nicht zur Einigung über eine 
soll dieselbe dem Exekutivkomitee vorgelegt 
werden zur Entscheidung wie oben gedacht. 


Spezialkomitees. 
$ 12. Die Güter- und Personenkomitees können Sub- 
komitees für Spezialzwecke ernennen, wenn ihnen dies zur Er- 
leichterung gewisser Geschäfte förderlich erscheint. 


Befugnisse der Komitees. 


R 13. Die Mitglieder des Exekutivkomitees und der Güter- 
bezw. Personenkomitees sind ermächtigt, mit voller Befugniss 


zu entscheiden über alle“"Fragen, welche die ihnen bei ihren 


Gesellschaften obliegend«n Geschäftszweige betreffen. 

Kein Beamter oder Agent einer Gesellschaft darf Mitglied 
solcher Komitees sein, welcher nicht die volle Befugniss besitzt, 
in Sachen, die zum Ressort der Komitees gehören, selbständig 
zu handeln. Wenn bei einer Gcsellschaft ein Vizepräsident des 
Verkehrsdepartements sich nicht befindet, so hat dieselbe einen 
mit voller Befugniss für den Personen- und Güterverkehr aus- 
gestatteten anderen Oberbeamten für das Exckutivkomitee zu 
bestimmen, da es die Absicht ist, dass alle Geschäfte, welche 
an die Komitees gelangen, prompt und definitiv nach den gege- 
benen Regeln erledigt werden. 


$ 14. Der Gegenstand, welcher zu Versammlungen der 
verschiedenen Komitees veranlasst, soll den Mitgliedern bei der 
Einladung mitgetheilt werden; dies soll aber nicht hindern, dass 
in den Konferenzen, mit allseitiger Zustimmung, auch andere 
nicht vorher angebene Geschäfte zur Erledigung kommen. 


| 8 15. Sollte eine Bahn ausser Stande sein, sich bei einer 
Konferenz der Komitees vertreten zu lassen und sollte ein sofor- 
tiges Handeln in den vorliegenden Sachen nöthig erscheinen, so 
ist der Vorsitzende des betreffenden Komitees ermächtigt, für die 
nicht vertretene Bahn als Bevollmächtigter einzutreten und 
bindet letztere dadurch bis dahin, dass sie etwa dessen Er- 
klärungen in einer nachfolgenden Konferenz, in welcher sie ver- 
treten ist, widerspricht. 

Diese Bestimmung hat den Zweck, jeden Aufenthalt, der 
Ba Ausbleiben einzelner Mitglieder entstehen könnte, zu ver- 
meiden. 

$ 16. Jedes der vorgedachten Komitees hat eine Geschäfts- 
ordnung anzunehmen, welche mit der allgemeinen Orga- 
nisation in Einklang steht. Die Geschäftsregeln des Exekutiv- 


und diejenigen der Güter- bezw. Personenkomitees der Geneh- 
migung des Exekutivkomitees. 

$ 17. -In allen, in der Geschäftsordnung nicht vorgesehenen 
Fragen des Geschäftsganges soll die Majorität der Komitee- 
mitglieder entscheiden, bei Stimmengleichheit gibt die Stimme 
des Vorsitzenden den Ausschlag; alle Fragen aber, über welche 
eine Meinungsverschiedenheit bezüglich der schleunigen und 
wirksamen Ausführung der Zwecke dieses Vertrages besteht und 
durch schliessliche Entscheidung des Präsidentenkomitees nicht 
zu beheben ist, sind durch Schiedsspruch zu erledigen. 

8 18. Von den Vorsitzenden der verschiedenen Komitees 
wird je ein Sekretär zur Protokollführung und anderen ihm auf- 
zutragenden Arbeiten erwählt. 

$ 19. Exemplare der Konferenzprotokolle sollen nach dem 
Schluss jeder Versammlung jedem Mitgliede zur sorgsamen 
Prüfung des Inhalts und zur sofortigen Mittheilung an den Vor- 
sitzenden von den etwa nöthigen Abänderungen oder Ver- 
besserungen behändigt werden. Gehen solche Mittheilungen 
binnen 8 Tagen nach Behändigung der Protokolle nicht ein, so 
gelten diese als angenommen. 

8 20. Der Kommissar hat auch die von dem Exekutiv- 
komitee sonst noch als erforderlich erachteten Beamten oder 
Gehilfen zu ernennen. 


Kosten des Verbandes. 


1. Die Verbandskosten werden von den betheiligten 
Gesellschaften im Verhältniss ihrer Bruttoeinnahmen aus dem 
Verbandsverkehr getragen. 

& 22. Dem Kommissar steht die Aufsicht über die Ver- 
bandsausgaben unter der L-itung des Exekutivkomitees zu und 
letzteres soll dieselben monatlich revidiren oder durch ein Sub- 
komitee revidiren lassen. 

$ 23. Ein Depositum von 15000 D. wird bei dem Kom- 
missar als Fonds zur Bestreitung der laufenden Ausgaben nieder- 
gelegt. Jede Bahn hat hierzu nach dem im $ 21 erwähnten Ver- 
hältniss beizutragen. 

Schiedsrichter. 

$ 24. Ein permanenter Schiedsrichter (oder ein 'Schieds- 
gericht) soll von dem Präsidentenkomitee ernannt werden, 
welchem die Endentscheidung über alle unter den Parteien 
streitig bleibenden, in diesen Vertrag fallenden Fragen zusteht. 
Es ist die Pflıcht des Schiedsrichters, seine ganze Zeit den Ob- 
liegenheiten seines Dienstes zu widmen, den Konferenzen der 
verschiedenen Komitees soviel als möglich beizuwohnen und 
sich über alle Verhältnisse und Thatsachen in Angelegenheiten, 
In neghen sein Urtheil verlangt werden könnte, unterrichtet zu 

alten. 
$ 25. Ehe über eine Frage der Schiedsspruch gefordert 
wird, soll eine Konferenz der betheiligten Parteien abgehalten 
werden zum Zweck des Versuchs einer Einigung; dabei muss 
der Schiedsrichter anwesend sein. Schlägt die Einigung fehl 
und die der Konferenz unterbreiteten Thatsachen und Beweg- 
gründe erscheinen allseitig als zur Entscheidung genügend, so 
soll letztere von dem Schiedsrichter ohne Verzug und ohne 
weitere Anhörung getroffen werden. : 

8 26. Wird dagegen die Vorbringung weiterer Thatsachen 
oder Beweggründe für nöthig gehalten, um den Schiedsrichter 
zu einer richtigen Entscheidung in Stand zu setzen, so müssen 
dieselben binnen 10 Tagen nach der Konferenz eingebracht 
werden, es sei denn, dass zur Vorbereitung eine vom Schieds- 
richter festzusetzende längere Frist nöthig erscheint. 

$ 27. Binnen einer Woche nach Beibringung solcher Vor- 
lagen muss die schiedsrichterliche Entscheidung vorgelegt werden. 

$ 28. Sofern diese Entscheidung einer der betheiligten 
Parteien nicht befriedigend erscheint und binnen 8 Tagen nach 
Erlass der Entscheidung im Einvernehmen mit dem Schieds- 
richter nachgewiesen werden kann, dass Thatsachen von wesent- 
lichem Einfluss auf die ‚Entscheidung entweder nicht völlige 
Beachtung gefunden haben oder beim ersten Verfahren nicht 
zur Sprache gekommen sind, so soll unverzüglich eine Wieder- 
eröffnung der Sache erfolgen. Die Gründe, aus denen der 
Schiedsrichter die Wiederaufnahme zugelassen hat, sollen von 
ihm vollständig den sämmtlichen Betheiligten binnen 15 Tagen 
nach der ersten Entscheidung mitgetheilt werden und es soll 
sodann eine erneute Anhörung binnen fernerer 10 Tage statt- . 
finden. Hierbei dürfen die Parteien nur Argumente und That- 
sachen bezüglich der von der dissentirenden Partei vorgebrachten 
Beschwerden, welche zur Wiederaufnahme des Verfahrens geführt 
haben, anführen. Danach hat der Schiedsrichter seine erste 
Entscheidung zu bestätigen oder abzuändern und hierbei bleibt 
es sodann endgültig. : : j 

$ 29. Die vorstehenden Bestimmungen sollen nicht hindern, 
dass einzelne Fragen, über welche in dem Ex-kutivkomitee oder 
den Güter- bezw. Personenkomitees eine Rinigung nicht zu 
erreichen ist, mit allseitiger Zustimmung dem Vorsitzenden des 
betreffenden Komitees zur Entscheidung vorgelegt werden, vor- 
ausgesetzt, dass diese Fragen zum Geschäftskreis des betreffenden 


komitees unterliegen der Genehmigung des Präsidentenkomitees | Komitees gehören, 


eziehungen zu affilirten Bahnen. 

$ 30. Um die Geschäftsführung zwischen den Trunkbahnen 
und ihren affilirten Bahnen zu erleichtern, wird aus den obersten 
Betriebsbeamten der letzteren und den Mitgliedern des Trunk- 
bahnen - Exekutivkomitees ein gemeinsames Komitee 
(Joint GCommitee) gebildet, dessen Aufgabe es ist, alle 
Durchgangs - Tarifsätze und Klassifikationen und die Fracht- 
antheile festzusetzen und die zur Sicherung der Einheitlichkeit 
und Dauerhaftigkeit nöthig erscheinenden Bestimmungen zu 
treffen. 

$ 31. Der Vorsitzende des Trunkbahnen-Exekutivkomitees 
soll auch als Vorsitzender des gemeinsamen Komitees fungiren 
mit denselben Pflichten, als in dem ersteren Komitee; doch kann 
das Jointkomitee hierbei die erforderlichen und wünschenswerthen 
Abänderungen einführen. ; 

$ 32. Das Jointkomitee soll folgende Subkomitees ernennen: 
Ein ostwärts Klassifikationskomitee, ein Baumwollen -Tarif- 
komitee, ein Tabak-Tarifkomitee und andere solche, die Geschäfts- 
ausführung erleichternden Komitees. 

& 33. Das Trunkbahnen-Exekutivkomitee soll als der stän- 
dige Theil des Jointkomitees angesehen werden. 


$ 34. Wenn das Jointkomitee über gemeinsame Tarife 
oder Reglementsbestimmungen oder über Theilung der gemein- 
samen Frachtbeträge nicht zur Einigung kommen kann, so hat 
das Trunkbahnen-Exekutivkomitee, nachAnhöruugder Betheiligten, 
nach den für dasselbe bestehenden Regeln selbst die Entschei- 
dung zu treffen. 

$ 35. Wenn bei einer Sitzung des Jointkomitees eine affılirte 
Bahn nicht anwesend ist, so soll sie durch die Trunkbahn, mit 
welcher sie in Tarifabkommen steht, vertreten werden und falls 


die afflirte Bahn zu mehreren Trunkbahnen in Beziehungen 


sich befindet und diese zu einer Einigung nicht kommen können, 
so hat das Trunkbahnen-Exekutivkomitee in seiner Gesammtheit 
nach seiner eigenen Geschäftsordnung in der Angelegenheit zu 
entscheiden. 

$ 36. Das Jointkomitee kann auf Verlangen von 3 Mit- 
gliedern des Trunkbahnen-Exekutivkomitees, oder der oberen Be- 
triebsbeamten von 3 affilirten Bahnen, oder des Vorsitzenden 
zusammengerufen werden. 


Allgemeine Bestimmungen. 


Anerkanntermassen hängt die erfolgreiche Ausführung 
dieses Vertrages von dem guten Willen der Betheiligten ab und 
es ist daher Pflicht jeder Trunkbahn, nicht nur sich den Ab- 
sichten und dem Geiste desselben, soweit ihre eigenen Strecken 
betroffen werden, anzubequemen, sondern auch die Verantwort- 
lichkeit für die Handlungen der ihnen affilirten Bahnen zu über- 
nehmen. Die folgenden allgemeinen Regeln sind hierauf be- 


gründet, deren Abänderung den späteren Erfahrungen gemäss - 


vorbehalten bleibt. 


$ 37. Falls eine Verletzung der angenommenen Tarife oder 
der darauf bezüglichen Bestimmungen zur Kenntniss einer Trunk- 
bahn kommt, so hat sie davon sotort dem Kommissar Nachricht 
zu geben, welcher die Anschuldigung mitzutheilen hat derj-nigen 
Trunkbahn, auf deren Strecke die Transporte, um welche es sich 
handelt, befördert oder zu befördern sind. Letztere Bahn hat 
ungesäumt die nöthigen Ermittelungen über die Vornahmen 
ihrer eigenen Agenten und der der verbundenen oder der Eilfracht- 
linien, für welche sie verantwortlich ist, anzustellen und, sofern 
sich die Anschuldigung als begründet erweist, hat sie sofort 
Massregeln zur Wegräumung der Beschwerdepunkte zu ergreifen 
und den Sachverhalt sowie das Angeordnete durch den Kom- 
missar an das Trunkbahnen-Exekutivkomitee zu melden, welches, 
wenn nöthig, unverweilt zusammenzuberufen ist zur gemein- 
samen Handlung in Ü.bereinstimmung mit dem Vertrag. 


3 38. Sollte eine Verletzung der angenommenen Tarife 
oder Regeln zur Kenntniss einer der affiiirten Bahnen kommen, 
so hat sie davon der Trunkbahn, mit der sie Tarifabkommen 
hat, Meldung zu machen und letztere hat nach $ 37 zu ver- 
fahren. 

$ 39. Ist der Beschwerde nicht innerhalb einer Woche 
nach Anbringung abgeholfen, oder vernachlässigt oder ver- 
weigert eine Trunkbahn die im $ 37 vorgeschriebene schnelle 
und gründliche Abhilfe, so hat der Kommissar sofort das 
Exekutivkomitee zusammenzuberufen, um das nöthig Erseheinende 
zur zwangsweisen Ausführung der Vertragsvorschriften vorzu- 
nehmen. 

$ 40. Solange die Angelegenheit vor dem Exekutivkomitee 
schwebt, darf die klagende Partei keinerlei bezügliche Preis- 
ermässigung oder irgendwelche den Vertrag verletzende Handlung 
vornehmen; vielmehr soll jede zum Schutz der Trunkbahnen 
und der affilirten Bahnen nöthige Handlung gemeinsam und 
nach den Bestimmungen des Exckutivkomitees geschehen. 

...$ 41. Letzteres ist ermächtigt, unter Zustimmung des 
Präsidentenkomitees Abkommen mit konkurrirenden, nicht 
diesem Veritrage angehörenden Bahnen zur Herstellung und 
Aufrechterhaltung gemeinsamer Tarife abzuschliessen. 


$ 42. Keine der affllirten Bahnen darf mit Bahnen, deren 
Tarife die nach diesem Vertrag hergestellten beeinflussen, Tarif- 
verträge schliessen, ausgenommen unter der Bedingung, dass 
letztere Bahnen diese Tarife aufrechterhalten oder auf Verein- 
barungen ira zur Aufstellung und Festhaltung von Spezial- 


Frachtsätzen des Konkurrenzverkehrs. Wenn solche Abmachungen 
nicht zu Stande kommen, so werden die zum Schutze der Tıunk- 
bahnen erforderlich erscheinenden gemeinsamen Massregeln von 
diesen getroffen werden. 

$ 43. Keine Trunk- oder affilirte Bahn darf, Ermässigung 
der aufgestellten Tarife aus dem Grunde vornehmen, dass auf 
einer nicht in diesen Vertrag eingeschlossenen Konkurrenzbahn 
Tarifherabsetzungen vorgekommen seien; dergleichen Fälle sind 
vielmehr stets durch den Kommissar dem Ex.:kutivkomitee behufs 
gemeinsamer ‚Massregeln zu melden. H. 


Aus dem Deutschen Reich. 
Neue Linien der Preussischen Staatseisenbahnen. 


Im Bereich der Preussischen Staatseisenbahnverwaltung 


sind während des laufenden Jahres, von kleineren zur Vervoll- 
ständigung des Staatseisenbahnnetzes ausgeführten Verbindungen 
abgesehen, nachstehende neue Bisenbahnlinien; 
I. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin: 
1. Bentschen-Meseritz, 
2. Löwenberg- Greiffenberg; 
Il. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Bromberg: 

3. Wormditt-Mehlsack-Kobbelbude, 

4. Sobbowitz-Schöneck-Berent, 

5. Bromberg-Fordon, 

6. Johannisburg-Lyck; 

Il. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Frankfurt a/M.: 


7. Verbindungsbahn Bockenheim resp. Rebstock-Louisa; 


IV. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Magdeburg : 
8. Quedlinburg-Ballenstedt; 
V. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Köln (linksrheinischen): 
9. Wengerohr- Wittlich, 
10. Rothe N 
VI. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Köln (rechtsrheinischen): 
11. Altenkirchen-Hachenburg, 
12. Grünebach-Biersdorf (Daaden); 
VIl. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Elberfeld : 
13. Hemer-Iserlohn; 
VIII. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Erfurt: 
14. Eichicht-Probstzella; 
IX. im Eisenbahn-Direktionsbezirk Breslau: 
Puschkowa-Ströbel, 
16. Czempin-Schrimm, 
17. Bojanowo-Guhrau 
BL Gesammtlänge von 418,82 km dem Betriebe übergeben 
worden. 


15. 


Zustellung des &epäcks durch die Eisenbahnen. 

Bekanntlich ist es auf den Preussischen Staatseisenbahnen 
gestattet, Gepäckstücke aller Art, sowie Güter, Hunde und 
sonstige kleine Thiere in Käfigen, welche sich zur Beförderung 
im Packwagen eignen, ohne Lösung von Fahrbilleten zur Beför- 
derung auf Gepäckschein, und zwar sowohl mit den Personen-, 
als auch mit den Schnell- und Expresszügen aufzugeben. Der 
Gepäckschein kann der Sendung beigegeben werden, in welchem 
Falle die Aushändigung der letzteren an den Empfänger nach 
vorheriger Legitimation desselben gegen Quittung erfolgt. Wenn- 
schon durch ein solches Verfahren die Zustellung der Sendung 
wesentlich beschleunigt wird, so ist doch nicht zu verkenen, dass 
das Abholen derselben vom Bahnhofe durch einen besonderen 
Boten oftmals Schwierigkeiten und Unbequemlichkeiten ver- 
ursacht. Im Bereiche der vormaligen Berlin-Hamburger Eisen- 
bahn ist deshalb seit längerer Zeit die Einrichtung getroffen, dass 
die solchergestalt beförderten Gepäckstücke etc. den Adressaten 
auf Wunsch des Absenders durch die Bahn zugestellt werden, 
eine Einrichtung, die sich inzwischen durchaus bewährt hat und 
von der vielfach Gebrauch gemacht wird. Aus dieser Veran- 
lassung hat die Königliche Eisenbahndirektion Altona inhaltlich 
einer auf allen Stationen zum Aushang gebrachten Bekannt- 
machung diese Einrichtung nunmehr auch auf den Bereich der 
vormaligen Altona-Kieler Eisenbahn ausgedehnt, so dass die des- 
fallsigen Vorschriften vom 1. d.M.. ab für den ganzen Direktions- 
bezirk Anwendung finden. 

Die Zustellung durch Bahnpersonal erfolgt mit grösst- 
mözlicher Beschleunigung, und werden an Zustellungsgebühren 
für Sendungen von einem Gewicht bis zu 15 kg nur 20 A, 
und für jede weiteren angefangenen 10 kg 10 4% mehr erhoben. 

Die für Berlin bestimmten Sendungen werden den Adres- 
saten infolge eines mit der. Berliner Packetfahrt-Gesellschaft ge- 


troffenen Uebereinkommens durch diese letztere längstens in der 


für Eilgut vorgesehenen Frist von 6 Stunden nach Ankunft des 


betreffenden Zuges, wobei jedoch die Zeit von 7 Uhr Abends bis 
7 Uhr Morgens nicht in. Ansatz kommt, zugestellt. In Anbetracht Br 
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der Fall. 
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der Schnelligkeit und Pünktlichkeit der Zustellung ist die hier- 
für zur Erhebung kommende Gebühr von 30 43 pro 10 kg gewiss 
als gering zu bezeichnen. 

Die Kosten einer solchen Beförderung stehen durchaus mit 


der Schnelligkeit und Pünktlichkeit derselben im richtigen Ver- 


hältniss. So beträgt z. B. die Fracht einschliesslich der Zu- 

stellungsgebühr für eine in Hamburg zum Nachtpersonenzuge 

zur Beförderung nach Berlin aufgegebene Sendung im Gewicht 

von 10 kg, welche nach dem Vorgesagten bereits am Vormittag 

des nächsten Tages in den Besitz des Adressaten gelangt, im 

ganzen nur 1,80 .M 
Preussischer Landtag. 

Dem Vernehmen nach wird, wie das „D. T.* meldet, die 
Einberufung des Preussischen Landtags auf den 15. Januar er- 
folgen, also einen Tag vor dem letzten nach der Verfassung zu- 
lässigen Termin. Die amtliche Veröffentlichung der Einberufung 
ist in den ersten Tagen des Januar zu erwarten. j 


Reichseisenbahnen in Elsass-Lothringen, 

Bei der Berathung des Etats in der Budgetkommission 
wurde auf eine Anfrage über die Leistung der Lokomotivführer 
vom Regierungskommissar mitgetheilt, dass die Durchschnitts- 
leistung von 4—5 Stunden bei Schnellzügen bis 10 Stunden bei 
Güterzügen mit lange Zeit dauerndem Rangirdienst für den Tag 
wechseln. Auch hätten die Lokomotivführer den 4., 5., mindestens 
7. Tag ganz frei. Die Weichensteller hätten alle 14 Tage einen 
freien Tag. Beim Güterverkehr bittet Abg. Bürklin um Auskunft 
darüber, ob und inwieweit die Regierung beabsichtige, den 
Frachtsatz für den Getreideverkehr Für die Durchgangsstrecke 
Antwerpen - Basel zu ermässigen. Es verlaute, dass eine be- 


-deutende Ermässigung von 30 4 auf den Waggon in Aussicht 


genommen sei. Diese Nachricht habe in den Handelskreisen der 
Rheinhafenstädte Mannheim und Ludwigshafen berechtigte Auf- 
regung hervorgerufen. Der Regierungskommissar erwiderte, dass 
allerdings eine Ermässigung beabsichtigt sei, die bezüglichen 
Verhandlungen aber namentlich auch mit der Direktion der 
Badischen Verkehrsanstalten sich noch in der Schwebe befinden. 
Der ganze Etat wird in Einnahme und Ausgabe unverändert be- 
willigt. Demnach stellen sich die „Einmaligen Ausgaben“ des 
ausserordentlichen Etats auf 3294460 4, die Einnahmen auf 
47 391 700 44, die fortdauernden Ausgaben auf 29 544 300 44. so- 
dass ein Betriebsüberschuss von 17847400 44 verbleibt. Abg. 
Kalle machte darauf aufmerksam, dass das Ergebniss nicht so 
günstig sei, wie es auf den ersten Blick scheinen könnte. Ab- 
züglich der 8.2. für die Reichsbahnen zuviel gezahlten 91 Millionen 
verbleibe ein Anlagekapital von über 400 Millionen. Der Ueber- 
schuss betrage kaum 1,4 pCt. von diesem Kapital. Ein Tilgungs- 
betrag, der doch bei Eisenbahnen um so nothwendiger sei, als 
mit der Zeit die Nachbarstaaten in den kostenlosen Besitz der 
Privatbahnen das Landes kämen und dann sehr billige Tarife 
stellen könnten, sei nicht vorgesehen. Es sei Erforderniss einer 


‚ weisen Fınanzpolitik, einer vorausschauenden Wirthschaftspolitik 


im Reiche, wie das durch das Gesetz vom 27. März 1882 in 
Preussen geschehen sei, eine regelmässige Abschreibung des in 


‚. den Bahnen steckenden Kapitals herbeizuführen. Die Kommission 
' vertagte sich alsdann bis zum Januar. 


Getreidetarife. 

Der Herr Minister der öffentlichen Arbeiten hat bekanntlich 
eine Enqu&te angeordnet, ob es sich empfehle, Getreide von den 
östlichen nach den westlichen Provinzen zu Ausnahmetarifen zu 
senden. Offenbar dachte man daran, fremdes Getreide, welches 
über die westliche Grenze eindringt, zu Gunsten des heimischen 
Produktes von Preussen, Pommern etc. zu verdrängen. Der 
Bezirks-Eisenbahnrath von Köln hat, nach dem „Act.*, neuerdings 
der Einführung dieser Tarife widersprochen, anscheinend mit der 
Motivirung, dass die billige Fracht doch nun auch den Russi- 
schen und O:sterreichisch-Ungarischen Produkten zu Gute kom- 
men, nebenbei aber auch den Preis des Getreides im Westen zum 
Schaden der dortigen Produzenten herabdrücken werde. Die Bezirks- 
Eisenbahnräthe der östlichen Landestbeile sind anderer Ansicht; 
zu Breslau hat man am 11. d. M. festgestellt, dass der beregten 
Massnahme wichtige wirthschaftliche Interessen anderer Landes- 
theile nicht entgegenständen und dass auch aus dem event. Trans- 


port fremder Produkte erhebliche Bedenken. nicht geltend zu 


machen seien. Auch mit einer event. Erweiterung der ursprüng- 
lich nur für die östlichen Provinzen beantragten Frachtermässi- 
gung auf das gesammte Netz der Preussischen Staatsbahnen und 
mit Einbeziehung des Königreich Sachsen in den Geltungsbereich 
des Ausnahmetarifs von Osten her erklärte sich dieser Bezirks- 
Eisenbahnıath einverstanden. Das letztere war auch seitens des 
Bızirks-Eisenbahnraths Bromberg (vergl. No. 96 S. 1216 d. Ztg.) 


Steitin-Hamburger Verkehr. 

’ Dieser Verkehr soll wieder via Güstrow - Hagenow und 
Güstrow-Lübeck anstatt via Berlin geleitet werden. Dem „D. Tgbl * 
wird hierzu geschrieben Massgebend war in erster Linie die 


_ geringe Ertragsdifferenz der Streitobjekte. Ein irgend erheb- 


— 1% 


licher Vortheil kann für die betheiligten Privatbahnen schon um 
deswillen nicht erwartet werden, als ein sehr wesentlicher, wenn 
nicht der grösste Theil des Güterverkehrs zwischen Stettin und 
Hamburg nicht p=r Bahn, sondern per Schiff zu geschehen pflegt. 
Diese Thatsache ist in letzter Zeit um so schärfer hervorgetreten, 
als die Stettiner Rhedereien durch Einstellung neuer Schiff» etc. 
dem E:isenbahnverk:hr wirksamere Konkurrenz als bisher machten. 


Rumänisch-Deutscher Eisenbahnverband. 

Nach langwierigen Verhandlungen mit den Rumänischen 
Bahnen sind die direkten Gütertarife zwischen Rumänien und 
Deutschland zu Stande gekommen. Dieselben sollen am 1. Ja- 
nuar 1886 in Kraft treten. 


Gleschendorf-Ahrensböck. 

Aus der Grossherzoglich Oldenburgischen Konzession für 
die Eutin-Lübecker Eisenbahngesellschaft zur Erbauung einer 
Eisenbahn untergeordneter Bedeutung vom Bahnhofe Gleschen- 
dorf nach Ahrensböck vom 30. v. M. theilen wir folgende Be- 
stimmungen mit: 

$ 1. Die zu erbauende Zweigbahn bild-t einen integriren- 
den Bestandtheil des Eutin - Lübecker Eisenbahnunternehmens 
und wird mit diesem Unternehmen gemeinschaftlich betrieben 
und verwaltet. Sie geht von dem Gleschendorfer Bahnhofs aus, 
verfolgt bis zur Ahrensböcker Zuckerfabrik die Richtung der 
Neustadt-Segeberger Chaussee und wird von dort aus, in süd- 
westlicher Richtung von der Chaussee abbiegend, bis zu dem in 
unmittelbarer Nähe des Fleckens Ahrensböck herzustellenden 
Bähnhofe geführt. 

Fe: Der $ 2 der Konzession vom 10. Juli 1870 erhält folgenden 
usatz: 

Die Kosten der Herstellung der Gleschendorf-Ahrensböcker 
Zweigbahn nebst Zubehör, sowie der Beschaffung des erforder- 
lichen Betriebsmaterials, nach Massgabe der von der Grossherzog- 
lich Old: nburgischen Regierung zu genehmigenden Pläne, sind 
nach $ 3 auf die Summe von 350 000 44 veranschlagt und sollen 
aufgebracht werden: 

1. durch einen von der Grossherzoglich Oldenburgischen 
Regierung der Gesellschaft zu gewährenden Beitrag von 100 000 44 
a fonds perdu; 

2. durch eine von der Gesellschaft aufzunehmende Prioritäts- 
anleihe zum Belaufe von 250 000 M, welche mit 41 pCt. jährlich, 
sowie den erspart werdenden Zınsen, allmählich getilgt werden soll. 

$& 4. Die Herstellung der Bahn auf der Strecke vom 
Gleschendorfer Bahnhofe bis zur Ahrensböcker Zuckerfabrik er- 
folgt unter Mitbenutzung des Körpers der Neustadt-Segeberger 
Chaussee und wird zu diesem Zwecke der Gesellschaft ein Theil 
dieses Chausseekörpers unentgeltlich auf so lange Zeit zum Ge- 
brauch überwiesen werden, als derselbe für die Gleschendorf- 
Ahrensböcker Eisenbahn benutzt wird. eS 

$ 5. Die Gesellschaft ist zur Vermeidung einer Konventional- 
strafe von 30000 4 ve:pflichtet, den Bau der Bahn, und zwar 
vom Gleschendorfer Bahnhof anfangend, sofort in Angriff zu 
nehmen und spätestens bis zum 1. September 1886 vollständig 
fertig zu stellen, so dass alsdaon die B:ı:hn auf der ganzen Strecke 
dem Verkehr übergeben werden kann. Im übrigen finden die 
Bestimmungen des $ 17 der Konzession vom 10. Juli 1873 An- 
wendung. 

Hessische Ludwigsbahn. 

Aus Mainz wird der. „Frkf. Ztg.“ zu der auch in No. 98 
S. 1245 d. Ztg. erwähnten Herstellung der Schienenverbindung 
mit den Häfen geschrieben: „Zu der wiederholt berührten Frage 
der Gleisverbindungen mit den neuen Mainzer Häfen verdient be- 
merkt zu werden, dass die Hessische Ludwigsbahn im Interesse 
der Firma Mohr & Co. zu Mannheim die Herstellung einer Ver- 
bindungsbahn zwischen der Hafenbahn und der Niederlage dieser 
Firma im hiesigen Zollhafen übernommen hat. Die Firma 
Mohr & Co. hat die Flösserei im hiesigen Fiosshafen zuerst ein- 
geführt und betreibt einen grösseren Theil ihres Geschäfts von 
hier aus. Die neue Gleisbahn soll den Uebergang von Stamm- 
holz vom Wasser auf die Kisenstrasse, wie umgekehrt, vermitteln. 
Durch Herstellung derselben dient die Ludwigsbahn allerdings 
auch ihrem Interesse, sie gewährt aber auch einem Privaten, was 
sie der Gesammtstadt für den übrigen Hafen bis jetzt verweigert.“ 


Wismar-Karow. 


Der Mecklenburgische Landtag bewilligte zum Bau dieser 
Sekundärbahn, welche über Neukloster, Warin, Brüel, Sternberg, 
Goldberg führt, einen Landeszuschuss von 963 000 4 


Projekt Neuhaldensleben-Eilsleben. 


Das Projekt einer Eisenbahn Neuhaldensleben-Kilsleben ist, 
Zeitungsnachrichten zufolge, pekuniär gesichert. 


Sekundärbahnprojekt Dülken-Brüggen. 


Die Königliche Eisenbahndirektion (linksrheinische) zu Köln 
ist mit der Anfertigung genereller Vorarbeiten für eine Eisenbahn 
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untergeordneter Bedeutung von Dülken über Burgwaldniel nach 
Brüggen beauftragt worden. 


Eisenbahnunfälle im Oktober d. J. 

Nach der im Reichs-Eisenbahnsmt aufgestellten, im „Reichs- 
anzeiger“ veröffentlichten Nachweisung der auf Deutschen Eis(n- 
bahnen — ausschliesslich Bayerns — im Monat Oktober d. J. 
beim Eisenbahnbetriebe (mit Ausschluss der Werkstätten) vor- 
gekommenen Unfälle waren im ganzen zu verzeichnen: 5 Ent- 
gleisungen und 3 Zusammenstösse auf freier Babn, 23 Entglei- 
sungen und 35 Zusammenstösse in Stationen und 174 sonstige 
Unfälle (Ueberfahren von Fuhrwerken, Feuer im Zuge, Kessel-- 
explosionen und andere Betriebsereignisse, sofern bei letzteren 
Personen getödtet oder verletzt worden sind). 3 

Bei diesen Unfällen sind im ganzen, und zwar grössten- 
theils durch eigenes Verschulden, 188 Personen verunglückt, sowie 
76 Eisenbahnfahrzeuge erheblich und 109 unerheblich beschädigt. 
Es wurden von den 21 221 168 überhaupt beförderten Reisenden 
4 getödtet, 8 verletzt (hiervon entfallen 2 Tödtungen. auf die 
Bahnstrecken im Verwaltungsbezirke der Königlichen Eisenbahn- 
direktion Erfurt und je eine Tödtung auf die Bahnstrecken im 
Verwaltungsb’zirk der Königlichen Eisenbahndirektion Berlin 
und auf die Württembergische n Staatseisenbahnen, 2 Verletzungen 
auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbabndirektion Fraukfurt a/M., Köln (linksrheinisch), Elber- 
feld, Breslau, Altona und auf die Badischen Staatseisenbahnen); 
von Bahnbeamten und Arbeitern im Dienst beim eigentlichen 
Eisenbahnbetriebe 27 getödtet und 102 verletzt und bei Neben- 
beschäftigungen 7 verletzt; von Steuer- etc. Beamten 1 verletzt; 
von fremden Personen (einschliesslich der nicht im Dienst be- 
findlichen Bahnbeamten und Arbeiter) 14 getödtet und 9 ver- 
letzt, sowie bei Selbstmordversuchen 15 Personen getödtet und 
1 verletzt. 

Von den sämmtlichen Verunglückungen — mit Ausschluss 
der Selbstmorde — entfallen auf: 

A. Staatsbahnen und unter Staatsverwaltung stehende 
Bahnen (bei zusammen 28 618,59 km Betriebslänge und 763 402 959 
geförderten Achskilometern) 154 Fälle, darunter die grösste An- 
zahl auf die Bahnstrecken im Verwaltungsbezirk der Königlichen 
Eisenbahndirektion Köln (rechtsrheinisch) (19), Elberfeld (18) 
und Breslau (18); verhältnissmässig, d. h. unter Berücksichtigung 
der geförderten Achskilometer und der im Betriebe gewesenen 
Längen, sind jedoch auf den Bahnstrecken in den Verwaltungs- 
bezirken d«r Königlichen Eisenbahndirektionen Elberfeld, Altona 
und Erfurt die meisten Verunglückungen vorgekommen, 

B. Grössere Privatbahnen — mit je über 150 km Betriebs- 
länge — (bei zusammen 1 477,78 km Betriebslänge und 23419 153 
geförderten Achskilometern) 10 Fälle, darunter die grösste Anzahl 
auf die Hessische Ludwigsbahn (7), Werrababn (1) und Mecklen- 
burgische Friedrich-Franz-Eisenbahn (1); verhältnissmässig sind 
auch auf diesen Bahnen die meisten Verunglückungen vorge- 
kommen. 

‚c. Kleinere Privatbahnen mit je unter 150 km 
Betriebslänge — (bei zusammen 1545,94 km Betriebslänge und 
10 639097 geförderten Achskilometern) 8 Fälle, und zwar auf die 
Nordbausen - Erfurter Eisenbahn (3), Kiel- Flensburger Eisen- 
bahn (2), Lübeck-Büchener Eisenbahn (2) und Breslau-Warschauer 
Eisenbahn (1). 


Grosse Berliner Pferdeeisenbahn-besellschaft. 

Nachdem von dem Köuiglichen Handelsamt für den öffent- 
lichen Dienst in London die Inbetriebsetzung des Reckenzaun- 
schen Wagens auf den Londoner Tramwaylinien gestattet worden 
ist, hat das Königliche Polizeipräsidium in Berlin — nach voraus- 
gegangener Prüfung des von Herrn G. A. Plewe in Berlin er- 
bauten elektrischen Strassenbahnwagens — ebenfalls die Ge- 
nehmigung ertheilt, den nach dem Reckenzaun’schen System er- 
bauten Wagen auf der Linie Brandenburger Thor-Moabit in Be- 
trieb zu setzen. 


Verwendung von Eisen zu Bahnschwellen. 

Schon seit Jahren, Iso schreibt das „B. T.“, agitiren die 
Deutschen Eisenindustriellen für eine ausgedehntere Verwendung 
von Eisen und Stahl zu Bahnschwellen. Es liegt auf der Hand, 
dass eine derartige Verwendung für die Deutsche Eisenindustrie, 
die längst mit ihrer Produktionsfähigkeit über das Mass des 
thatsächlichen Verbrauches hinausreicht, eine Frage von grosser 
Wichtigkeit, wo nicht eine Lebensfrage ist. Auch scheint der 
eiserne Oberbau vor der. Vernendung hölzerner Schwellen so 
grosse Vorzüge zu haben, dass man schon seit längerer Zeit mit 
dem Ersatze der Holzschwellen durch eiserne begonnen hat. 
Der Anschaffungspreis der letzteren beläuft sich nicht wesentlich 
höher als der für Schwellen aus Eichenholz. Dagegen ist die 
eiserne Schwelle begreiflicher Weise viel dauerhafter, als die 
hölzerne, und die Unterhaltungskosten der Bahnen vermindern 
sich mithin bei der Anwendung der ersteren. Ueberdies ver- 
dienen die eisernen Schwe lien vom Gesichtspunkte der Betriebs- 
sicherheit den Vorzug. Durch den Einfluss der wechselnden 


Witterung auf die Holzschwellen ändert sich beständig das Vo- 
lumen derselben, und es wird eine sichere Befestigung der 
Schienen dadurch unmöglich gemacht. Die Ueberwachung und 


Beurtbeilung des Zustandes der Schwellen ist bei der verschie- 


denen Qualität der Hölzer äusserst schwierig, während die Eisen- 
oder Stahlschwellen durch eine grosse Gleichartigkeit ausge- 
zeichnet sind. Diese und andere Vorzüge haben den eisernen 
Schwellen sehon auf verschiedenen Bahnen Eingang verschafft. 
Namentlich die Badische Eisenbahnverwaltung ist nach dem be- 
kannten Unglück von Hugstetten in grossem Massstabe zur Ver- 
wendung eiserner Schwellen übergegangen. - BR: 

Auch auf den Preussischen Bahnen hat man mit dem Er- 


satze der hölzernen Schwellen, durch eiserne den Anfang gemacht. 
Allein man will in den Kreisen der Deutschen Eisenindustrie die. 


Beobachtung gemacht haben, dass in den letzten Jahren diese 
Bewegung wieder ins Stocken gerathen ist und im Interesse der 
Waldungen die hölzernen Schwellen wieder bevorzugt werden. 
Die Ausschreibungen für eiserne Schwellen erfolgen nur noch in 
geringem Massstabe, und von der Preussischen Eisenbahnverwal- 
tung wird der Schwelle aus Buchenholz neuerdings grosse Auf- 
merksamkeit zugewendet. Die Beurtheilung der technischen 
Vortheile oder Nachtheile dieses Materials entziehen sich natür- 
lich der Beurtheilung nichtfachmännischer Kreise. Aber dass 
durch die Verwendung von Buchenholz zum Eisenbahn-Oberbau 
die D.utsche Holzzucht keine sonderliche Förderung erfahren 
kann, ist ziemlich einleuchtend. Unsere Wälder sind an solchem 
Holze nicht reich genug, als dass wir hoffen könnten, aus dem 
eigenen Bestande auch nur einen ansehnlichen Theil des Bedarfes 
zu entnehmen. In der That sind die neuerdings verwendeten 
Schwellen von Buchenholz zum allergrössten Theile vom Aus- 
lande bezogen. Um so mehr scheint es sich zu empfehlen, der 
Verwendung eiserner Schwellen im Interesse der heimischen 
Industrie Vorschub zu leisten. Ein jährlicher Ersatz. von nur 
drei Millionen Holzschwellen durch eiserne würde ein Quantum 
von gegen 150000 t Flusseisen absorbiren und der Deutschen 
Industrie eine sehr bedeutende Vermehrung ihres Absatzes 
sichern. UeberJies würde durch das Beispiel Deutschlands, wie 
es theilweise schon geschehen ist, das Ausland zur Nachahmung 
gereizt und dadurch der Deutschen Eisenproduktion ein weiterer 
Absatzkreis erschlossen werden. 


Alle diese Gründe haben den Verein Deutscher Eisen- und 


Stahlindustriellen in Verbindung mit anderen industriellen 
Gruppen veranlasst, an den Preussischen Herrn Minister der 
öffentlichen Arbeiten eine Petition zu richten, in welcher sie das 
Verlangen stellen, dass mit dem Ersatze der Holzschwellen durch 
Schwellen aus Eisen bezw. Stahl fortgefahren und die gänzliche 
Herstellung des Oberbaues aus Eisen als Endziel ins Auge gefasst 
wırde. Wir verweisen über die Ausdehnung des eisernen Lang- 
schwellen- und Querschwellen - Oberbaues auf den Deutschen 
Bahnen auf eine diesen Gegenstand betreffende Abhandlung ‘in 
No. 97 8. 1227 d. Ztg. 


Verein für Fluss- und Kanalschifffahr. 
In der Sitzung des Ausschusses dieses Vereins am 16. d. Mts. 
wurde das vom Ingenieur Friedel ausgearbeitete (auch in dieser 


Zeitung No. 92 $S. 1172 erwähnte) Projekt der Kanalisirung der 


Mosel von Metz bis Coblenz eingehend vom Herrn Direktor 
Schlink besprochen. Derselbe führte aus, dass die noch der Aus- 
beutung harrenden Eisenerz- und Kohlengebiete dem Kanal 
reiche Zufuhr verschaffen würden und durch denselben eine 
bedeutende Transportersparniss hervorgerufen werde. Die Kosten 
der Kanalisirung müssten vom Staate getragen werden. Im Ver- 
laufe der weiteren Verhandlungen’ wies Herr Dr. Hammacher 
darauf hin, dass der Staat sich durch den Bau des betreffenden 
Kanals selbst Konkurrenz für seine Bahnen schaffen würde. 
Vom Standpunkt des Vereins aus aber müsste das Projekt für 
ein volkswirtbschaftlich sehr wichtiges gehalten werden. Jedoch 


bedürfe .dasselbe in Bezug auf viele technische Punkte noch - 


grösserer Klärung und Durcharbeitung. Nach einem Resum& des 
Professor Schlichting wurde eine Resolution dahingehend ange- 
nommen, dass der Verein die Herstellung einer leistungsfähigen 
Wasserstrasse für ein Unternehmen von grosser allgemeiner 
volkswirthschaftlicher Bedeutung halte. 
aber in erster Linie auch die opferwillige Betheiligung der 
dortigen Interessenten. : 


Aus Sachsen. 


Seitliche Leinenführung. 

- Mit dem 1. Januar 1886 wird auf allen Schnellzügen und 
reinen Personenzügen der Sächsischen Staatsbahnen die seitliche 
Leinenführung — welche bekanntlich den Passagieren gestattet, 
von--dem Koupee aus ein Nothsignal zu geben — eingeführt 


werden. Sämmtliche Personenwagen sind bereits mit den erfor- 
‘ derlichen O:sen versehen. 


Für die Ban Züge wird aus den in No. 20 d. Blattes 
vom 11. März d. J. S. 261 dargelegten Gründen von der gleichen 
Einrichtung abgesehen. 


Wünschenswerth wäre 


!Leipzig-baschwitz-Meuselwitz: Verstaatlichungsfrage. 

Nachdem die Altenburgische Regierung dem Vernehmen 
nach die Konzession für Erbauung der zu Konkurrenzirung der 
Linie Meuselwitz-Gaschwitz projektirten Linie Meuselwitz- 
Kieritzsch an den Sächsischen Staatsfiskus ertheilt hat, ist im 
Hinblick darauf, dass diese Bahn die Einnahmen der Gaschwitz- 
Meuselwitzer Balın schwer schädigen w(rde, von mehreren Aktio- 
»ären der letzteren ein Aufruf erlassen worden, worin die Aktio- 
näre aufgefordert werden, ihre Aktien alsbald bei dem Bankhause 
Vetter & Komp. in Leipzig zu deponiren, damit der Antrag gestellt 
werden könne, die Bahn dem Sächsischen Staate zu den früher 
zwischen der Regierung und der Gestllschaftsvertretung verein- 
barten — in diesem Blatte mehrfach erwähnten — Bedin- 
gungen abzutreten. 

Nach einer soeben eingegangenen Nachricht aber hat der 
Aufsichtsrath der Gaschwitz - Meuselwitzer Bahn inmittelst in 
seiner Sitzung vom 18. d. M. auf einen von der „Allgemeinen 
Deutschen Kreditanstalt“ gestellten Antrag bereits beschlossen, 
zur andeıweiten Beschlussfassung über die Verkaufsfrage eine 

-ausserordentliche General- Versammlung zum 
23. Januar k. J. einzuberufen. 

Laut einer Anfangs dieses Monats vom Herrn Finanzminister 
in der Il. Kammer der Ständeversammlung abgegebenen Erklärung 
war derselbe damals noch bereit, die Bahn zu den gedachten 
Bedingungen zu-erwerben. Es wird abzuwarten sein, ob die 
Eingangs gedachte Konzessions-Ertheilung diesen Standpunkt der 
Regierung beeiı flussen wird. 


Preussische Betriebsämter in Leipzig. 

In einer ihrer letzten Sitzungen hat die Handelskammer in 
Leipzig einstimmig beschlossen, die (Sächsische) Staatsregierung 
zu ersuchen, bei dem Preussischen Herrn Minister der öffentlichen 
Arbeiten dahin vorstellig zu werden, dass zur Vertretung der 
Direktionen der in Leipzig einmündenden Preussischen Bahnen 
in Leipzig je ein Betriebsamt errichtet werde. 


Bau eines Winterhafens und Quai-Erweiterung in Riesa. 

Wie die Tagesblätter bereits gemeldet haben, sind von der 

IL. Kammer der Sächsischen Ständeversammlung in der Sitzung 
vom 17..d. M. die von der Staatsregierung im ausserordentlichen 
Etat geforderten — in No. 92 d. Blattes S. 1173 bereits vorläufig er- 
‚wähnten — Summen von 616000 4 für Erbauung eines 
-Winterhafens in Riesa und 784000 4 für Erweite- 
rung desdortigen ElbquaisundErbauungeiner 
neuen Quaiverbindungsbabhn daselbst einstimmig 

bewilligt worden _ 

Die Regierung hatte diese Postulate mit der in den letzten 
Jahren eingetretenen ausserordentlichen Steigerung des Riesaer 
Umschlagsverkehrs begründet. Während derselbe im Jahre 1878 
im ganzen 25500000 kg betragen, sei er auf 113000 000 kg 
im Jahre 1883 und 203000000 kg im Jahre 1884 gestiegen und 


auch im laufenden Jahre sei ungeachtet des ungünstigen Wasser-. 


. standes der Elbe ein weiteres Steigen bemerkbar gewesen. Natur- 
gemäss seien daher die vorhandenen Quaianlagen in Riesa in 
keiner Weise mehr ausreichend und es habe dies schon wieder- 
holt zu Klagen über zu langsame Abfertigung der Schiffe etc. 
geführt. Eine zweckmässige und gründliche Abhilfe werde 
nicht durch eine — allerdings den Wünschen der Stadt Riesa 
besonders entsprechende — Verlängerung des Quais stromauf- 
wärts nach d«r Stadt zu, auch nicht durch eine blosse Quaiver- 
längerung stromabwärts, sondern nur durch Anlage eines grossen 
neuen Winterhafens unter Benutzung der Völlnitzbachmündung 
bei dem Dorfe Gröba und Verlängerung des Elbquais bis dahin 
mit Anlage einer neuen Quaiverbindungsbabn zu beschaffen sein. 
In dem Winterhafen würden zunächst ca. 70 grosse Elbkähne 
Platz finden, doch sei im Falle des eintretenden Bedürfnisses eine 
Erweiterung auf nahezu die doppelte Grösse leicht ausführbar. 
Die neue Quaiverbindungsbahn werde eine Maximalsteigung 
von 1:100 erhalten (die bisherige hatte eine solche von 1:40), die 
Niveaukreuzung der lebhaft befahrenen Leipzig-Dresdener Haupt- 
linie vermeiden und auch an einem für den Rangirverkehr weit 
günstiger gelegenen Punkte des Bahnhofs Riesa einmünden, als 
‘die bisherige Verbindungsbahn, dergestalt, dass die Leistungs- 
fähigkeit der neuen Bahn etwa das Vierfache der alten Bahn 
betragen werde. : nt 

Nach eingehender Erörterung und Lokalbesichtigung unter 
Zuziehung von Regierungskommissarien kam die Finanzdeputation 
der Kammer einstimmig zu dem Votum, dass die Annahme der 
Regierungsvorlage zur Annahme zu empfehlen sei. In dem er- 
statteten Bericht wird besonders hervorgehoben, wie es der Staats- 
Eisenbahnverwaltung als hohes Verdienst anzurechnen sei, dass 
sie es mit den bisherigen bescheidenen Mitteln ermöglicht habe, 
die Lage Riesas in 80 hervorragender Weise für den Elbumschlag 
nutzbar zu machen, dass aber jetzt zur Erhaltung des Riesaer 
Verkehrs die Erweiterung der dortigen Anlagen nach den Re- 
gierungsvorschlägen unabweisbar nöthig sei. j 

Kurz vor der Berathung im Plenum ging den Kammermit- 
gliedern noch eine von zahlreichen und angesehenen Handels- 
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firmen Dresdens unterzeichnete Petition zu, worin ebenso wie 
in einer früheren auonymen Petition gegen die nach der Regie- 
rungsvorlage in Aussicht genommene, die Interessen des Dresdener 
Elbumschlags - Platzes angeblich schwer schädigende Begün- 
stigung des Riesaer Umschlags protestirt und um Verschiebung 
der Entschliessung auf ein Jahr behufs Anstellung einer Enquete 
gebeten wurde. Die Kammer liess sich jedoch durch diese — 
an vielfachen Unrichtigkeiten und Uebertreibungen leidenden — 
Petition, obschon sich ein Theil der Dresdener Lokalpresse der- 
selben lebhaft annahm, nicht beirren, lehnte vielmehr einen von 
den Dresdener Abgeordneten gestellten Antrag, die Beschluss- 
fassung um 4 Wochen zu vertagen, gegen 8 Stimmen ab und ge- 
nehmigte sodann die Regierungsvorlage, wie bemerkt, einstimmig. 

In der Debatte ward von vielen Seiten hervorgehoben, dass 
die Ausdehnung der Riesaer Anlage dem Dresdener Umschlag 
keinen Eintrag thun werde, und dass es jedenfalls eine Schädigung 
der allgemei: en Landesinteressen sein würde, wenn die Ent- 
wickelung des von den natürlichen Verhältnissen begünstigten 
Riesaer Umschlags zu Gunsten des Dresdener — der sch übrigens 
in den letzten Jahren neben dem von Riesa ebenfalls recht er- 
freulich entwickelt habe — künstlich zurückgehalten werde. Im 
einzelnen wurde erwähnt, dass die Entfernung. von Riesa nach 
der am dortigen Umschlag in hervorragender Weise betheiligten 
Industriestadt Chemnitz zwar nur um 12 km kürzer sei, als die 
Entfernung Dresden-Chemnitz, dass aber die ausserordentlichen 
Steigungen der Linie Dresden-Tharandt-Chemnitz die Beförderung 
von Massenartikeln auf derselben unverhältnissmässig vertheuern, 
dergestalt, dass es ein grosser volkswirthschaftlicher Fehler sein 
würde, wenn man die Chemnitzer Elbgüter nicht in Riesa, sondern 
in Dresden umschlagen wollte. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 7038 vom 15. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen. 
Ueberweisung eines Antıages auf Auslegung der Bestimmungen 
in $ 5 Abs. 2 litt. c des Verschleppungsübereinkommens an die 
Kommission tür Angelegenheiten des Güterverkelirs zur Be- 
schlussfassung in Gemässheit der Bestimmungen in $ 12 (No. 2) 
und $ 14 des Vereins-Statuts (abgesandt am 18. d. Mts.). 

No. 7137 vom 16. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins - Wagenregulativ Ueberweisung 
eines Streitfalles zur schiedsrichterlichen Entscheidung (abge- 
sandt am 19. d. Mts.). 

No. 7153 vom 15. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu der neuen Vereinskarten-Liste (abgesandt am 
20. bis 22. d. Mts.). 

No. 7187 vom 17. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend Benachrichtigung, dass der I. Nachtrag zu dem Ueber 
einkommen zum Vereins-Betriebsreglement bezw. zu den Tarif- 
bestimmunrgen über die Beförderung von Extrafahrten etc 
allseitig in Vollzug gesetzt ist (abgesandt am 19. d. Mts.). 


Aus Russland. 


Transkaspische Eisenbahn: Askabad-Kisil-Arwat. 
Wie die „Nowoje Wremja“ berichtet, ist am 19. d. M. die 
Transkaspische Eisenbahn bis Askabad feierlich eröffnet worden. 
Abends 7 Uhr kam der Eröffnungszug von Kisil-Arwat in Aska- 
bad an. Der Empfang war ein enthusiastischer. Sechs Militär- 
musiken spielten die Russische Nationalhymne, die Truppen bil- 
deten Spalier und in der Kirche wurde ein Tedeum gesungen, 
sowie Gebete für den Kaiser, die Kaiserliche Familie, das zweite . 
Eisenbahnbataillon und die Erbauer der Linie gesprochen. Auf 
dem mit Weihwasser besprengten Eröffnungszug befand sich 
General Annenkow. Am nämlichen Tage kamen noch zwei an- 
dere Eisenbahnzüge in Askabad an; der eine brachte Reisende 
von Kisil-Arwat, der andere Waaren und Vieh von Michailows- 
koje. Die Turkmenen, deren Staunen unendlich ist, jagten zu 
Pferde neben und hinter den Zügen her. 


Verein für Eisenbahnkunde in Berlin. 


Versammlung am 1. Dezember 188. 


Vorsitzender: Herr Geh. Ober-Regierungsrath Streckert. 
Schriftführer: Herr Geh, Baurath Jungnickel. 

Der Vorsitzende verliest einen Aufsatz aus. dem 
„Wochenblatt für Baukunde*, in welchem die Bedingungen zu 
der von dem Verein für das laufende Jahr gestellten Preisauf- 
gabe, namentlich die Höhe des ausgesetzten Preises, in einer 
wenig wohlwollenden Weise besprochen ist. Der Vorsitzende 
bemerkt hierzu, dass der Verein sich bei Bemessung des Preises 
wohl bewusst gewesen sei, dass derselbe allein ein völliges Aequi- 
valent für die an die Bearbeitung der Aufgabe aufgewendete Zeit 
und geistige Thätigkeit nicht biete; der Preis solle nur eine 
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kleine, den Vermögensverhältnissen des Vereins entsprechende 
Anerkennung sein; die beste Belohnung bei Zuerkennung des 
Preises liege in diesem Ausspruch selbst und hierzu komme, 
dass, wie in dem bezeichneten Aufsatz des Wochenblatts über- 
sehen oder doch nicht bemerkt ist, der Verfasser das volle Eigen- 
thumsrecht an seiner Arbeit und somit die unumschränkte 
weitere Verwerthung derselben behalte. Auf Vorschlag des Vor- 
sitzenden beschliesst der Verein, die Angelegenheit hiermit seiner- 
seits als abgethan anzusehen. 

Bei der statutenmässig heute nothwendigen Neuwahl des 
‘Vorstandes werden die bisherigen Mitglieder desselben durch 
Akklamation wiedergewählt, und zwar die Herren Geh. Ober- 
Regierungsrath Streckert, Oberst Golz, Verlagsbuchhändler W. Ernst 
und Regierungs- und Baurath Mellin; an Stelle der Herren Geh. 
Baurath Jungnickel und Eisenbahn-Bauinspektor Lantzendörffer, 
welche die Wiederwahl als Schriftführer ablehnten, wurden die 
Herren Eisenbahn-Bauinspektor Claus und Regierungs-Baumeister 
Bassel gewählt. 

Herr Major Fleck spricht über die seitherige Ent- 
wickelung der Ungarischen Staatsbahnen und 
die Bahnhofsanlagen in Budapest. Bis zur Mitte 
des vorigen Jahrzehntes waren die Eisenbahnen meistens in den 
Händen von Privatgesellschaften; als sich zu diesem Zeitpunkte 
herausstellte, dass viele derselben sich nicht würden weiter halten 
können, kaufte der Staat die notbleidenden Bahnen an, vollendete 
sie und nahm den weiteren Ausbau des Netzes nach festem 
Programm in die Hand; gegenwärtig befindet sich die Hälfte der 
in Ungarn vorhandenen Eisenbahnen (8700 km) in Staatsver- 
waltung. Der Vortragende beschreibt die Entwickelung des 
Staatsbabrnetzes in den letzten 10 Jahren näher und zieht die 
Verhältnisse in Vergleich mit den Eisenbahnverhältnissen Deutsch- 
lands und Oesterreichs; an der Hand einer Eisenbahnkarte 
werden die verschiedenen Linien näher bezeichnet. Auf die Ent- 
wickelung des Netzes wirkten ausser den Interessen der einzelnen 
Landesgebiete wesentlich bestimmend ein die Lage des einzigen 
Ungarischen Seehafensin Fiume, der Anschlussan die Orientbahnen 
und die wachsende allgemeine Bedeutung der Landeshauptstadt 
Budapest. Von letzterer gehen jetzt 6 in der Hand des Staates 
befindliche und bis an die Landesgrenze durchgehende Eisen- 
bahnlinien aus; den mehr und mehr sich steigernden Verkehr 
derselben musste bis zum vorigen Jahre der kleine Bahnhof an 
der Josefstadt bewältigen, welcher ursprünglich nur für die 
nördliche Linie bestimmt und für den Stadtverkehr ungünstig 
gelegen war; dis wachsenden Verkehrsverhältoisse drängten daher 
zur Anlage eines neuen Centralbahnhofs, welch»r im August 1884 
dem Betriebe übergeben wurde. Derselbe liegt im Osten der 
Stadt, ist als Kopfstation angeordnet und hat Gleisanlagen für einen 
Verkehr von täglich 30 ankommenden und 30 abgehenden Zügen, 
im Bedarfsfalle auch der doppelten Anzahl. Die 6 in Budapest 
einmündenden Staatsbahnlinien vereinigen sich vor dem neuen 
Bahnhof in zwei Linien, dementsprechend in dem Empfangs- 
gebäude 2 Ankunfts-, 2 Abfahrts- und ein Reservegleis in der 
180 m langen, 42m breiten Halle angelegt sind. Der ganze Bahn- 
hof mit im Ganzen 26km Gleislänge ist elektrisch beleuchtet; 
das Wasser wird zu den verschiedenen Bedarfsstellen des Bahn- 
hofs durch ein 6 600m langes Röhrennetz geleitet. Die Gesammt- 
kosten der Bahnhofsanlage sind auf ca. 9 Millionen Mark ver- 
anschlagt gewesen, wovon etwa die Hälfte auf das Empfangs- 
gebäude entfällt. Güterbahnhof und Werkstätten sind bei dem 
alten Bahnhof an der Josefstadt verblieben. Verbunden mit 
den Babnhofsanlagen sind ferner eine grosse Mastviehanstalt bei 
der Vorstadt Steinbruch, ein Getreide-Elevator an der Donau, 
welcher 30 000 tons Getreide fasst und ein städtisches Schlachthaus. 
‚... Herr Ingenieur Froitzheim bespricht im Anschluss 
hieran die von der hiesigen Firma, den Herren Rössemann & 
Kühnemann, auf dem Bahnhofe Budapest ausge- 
führten Einrichtungen zur Sicherheit des Be- 
triebsdienstes. An der Kreuzung der Verbindungsgleise 
ist ein Centralapparat aufgestellt, welcher die Weichen und die 
vorhandenen Signale, ein eiuflügliges Ausfahrts- und ein zwei- 
Büple Einfahrtssignal, bedient. Drei Kilometer vom Innen- 
bahnhofe entfernt liegt eine Niveaukreuzung in der freien Strecke, 
welche ebenfalls durch einen Centralapparat gesichert ist und 
sowchl mit dem ersterwähnter Centralapparat, alls auch mit der 
Station in Bleckathöngigkeit steht. Die Disposition des Stations- 
blocks weicht insofern von der bei uns üblichen Foım ab, als 
dic Bleckfelder für die Ausfsbrt auf der Abfahrtsseite, die für 
die Eirfabrt auf der Ankunftsseite placirt sind. Zu dieser 
Bleckeinichtung bat das System Hattemer-Kohlfürst Verwendung 
gefurden, Der Vortragende erläutert die Anlagen an den aus- 
gestellten Zeichrungen und Modellen in eingehender Weise. 

Im Fragekasten Lcfsnd sich die Frage: a) Weshalb 
vrd wie weit ist die Moltke-Bıücke baufällig? b) Vorausgesetzt, 
die Brück(ppfeiler seien bis unterhaib der Kämpter im Loth und 
Iintskt geblicben, kann alsdenn der Umbau der okeren Pfeiler- 
psrtien und der E'serkonstiuktion deraıt getheilt erfolgen, dass 
zuLächtt die eine Brücken-Längstälfte im Betriebe bleibt, bis 
die andere umgebaut ist, letztere darauf in Betrieb genommen 
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und erstere nunmehr ebenfalls umgebaut und somit der Bau 
einer Interimsbrücke gespart wird? — Herr Geh. Oberbaurath 
Wiebe bezeichnet als Grund für die Deformation der Brücke das 
erfolgte Ausweichen eines Theiles der Pfeiler, wodurch der 
Scheitel des einen Bogens sich gesenkt und die anderen Oeffnungen 
in Mitleidenschaft gezogen habe; ein gänzliches Abtragen der 
Brücke erscheine unvermeidlich. — Herr Stadtbauinspektor 
Siebeneicher stellt nähere Mittheilungen über die vorhandene 
Deformation und deren Ursachen, sowie über den geplanten 
Umbau für eine der nächsten Vereinsversammlungen in Aussicht. 

Durch Abstimmung in üblicher Weise werden aufgenommen 
als auswärtige Mitglieder die Herren Professor Rincklake in 
Braunschweig und Regierungs - Baumeister Schwartzkopff in 
Frankfurt a. M. 


Miszellen. 


Orientalische Eisenbahnen. 

Herr H. Sarrazin, der Baudirektor der Betriebsgesellschaft 
der Orientalischen Eisenbahnen, ist von Wiesbaden, woselbst die 
Baudirektion ihren Sitz hatte, am 15. September c. nach Constanti- 
nopel abgereist, um dort im Auftrage der genannten Gesellschaft 
auch die Betriebsdirektion der Bahnen zu übernehmen. Herr 
Sarrazin kam auf seiner Reise nach Constantinopel gerade am 
Tage der Rumelischen Erhebung in ee! an,wurde dadurch 
an der Weiterreise nach Constantinopel verhindert, musste sein 
Vorhaben, die Bahnstrecke Philippopel-Constantinopel zu inspi- 
ziren aufgeben und konnte sich schliesslich der drohenden Ge- 
fahr, von den Bulgaren zurückgehalten zu werden, nur dadurch 
entziehen, dass er sich nebst seinen Begleitern, Herrn Ober- 
ingenieur Oppermann und Generalsekretär Grosholz, mittelst des 
Sonderzuges, welcherihn nach der Türkischen Hauptstadt bringen 
sollte, schleunigst wieder nach Tatarbazardschik begab, von wo 
aus er über Lompalanka und Varna schliesslich das Goldene 
Horn erreichte. — Unter den vielen Deutschen Beamten der 
Orientalischen Eisenbahngesellschaft herrscht grosse Befriedigung 
darüber, nunmehr einen Landsmann als ihren obersten Beamten 
zu besitzen. Er 

Eisen- und Stahlexport von England nach Amerika. 

Der Export von Schienen von England nach Amerika hat 
für die mit August jeden 'ahres endende Versandkampagne der 
letzten 7 Jahre in Tonnen & 2240 Pfd. betragen: 


1879 1880 1881 1882 1883 1884 1885 
Eisen . ._ 331 74875 77579 20813 2519 u 
Stahl . 13201 82814 136652 132463 44794 16118 4843 
zusammen 13532 157689 214231 153276. 47313 16118 4843 


- Darnach ist der Export dieses Jahres 70 pCt. weniger wie 
voriges Jahr; nur !/,, von dem im Jahre 1883 und nicht !/,, von 
dem des Jahres 1881. Eisenschienen-Export hat fast ganz aufge- 
hört, etwas ging nach Indien und ein noch kleinerer Theil zur 
Argentinischen Republik. j 

(„Railroad Gazette.“ 2. Oktober 1885.) r. 


“ 


Litteratur. z 

Tarifbuch. Eine systematische Zusammenstellung der die 
Königlich Bayerischen Staatseisenbabnlinien berührenden Güter-, 
Leichen-, HN und Viehtarife von J. 8. 
Tenscherz, Königlich Riese General-Direktions-Official. 
München, 1886. Dr. Wild’sche Buchdruckerei (Gebr. Parcus). Laden- 
preis 3 44, Subskriptionspreis für Bahnbeamte 2 4 - 

Die Eröffnung der Arlbergbahn sowie mehrerer anderer 
wichtigen Eisenbahnlinien, z. B. der über Stockneim- Probstzella- 
Eichicht, und die Oesterreichischen und Preussischen Verstaat- 
lichungen haben in neuerer Zeit die Tarifverhältnisse Bayerns in 
ausgedehntem Masse umgestaltet und das frühere Tarifmaterial 
ausser Gültigkeit gesetzt. 

Der Verfasser hat nun den gegenwärtig eingetretenen Still- 
stand in dieser Bewegung benutzt, mit seinem Werke gewisser- 
massen ein vollständiges Inventarium aller am 1. Januar 1886 
bestehenden , Bayern mittelbar oder unmittelbar berührenden 
Reglements, Tarite, Gesetze, Verordnungen, Vereinsbestimmungen 
u. s. w. aufzustellen und zwar sowohl bezüglich des lokalen, 
direkten und Transit-Eisenbabn-, wie auch des Dampfschiffverkehrs 
auf der Donav, dem Bodensee, dem Ludwigs-, Donau-, Mainkanal, 
endlich des kombiniıten Bahn- und Wasserverkehrs. ; 

Da dies Buch auch überall die zu den Ausnahmetarifen 
nr Aıtikel argibt, und Hinweise auf die Dienstbefeble, 

ustradirungsvorschriften, Nachträge etc. enthält, so wird es un- 
zweifellaft für viele babnamtliche. und kaufmännische Kreise, 
besonders für Speditionsfirmen ein sehr nützliches und brauch- 
bares Nachschlagewerk bilden. Die Tarifsätze selbst sind 
fıeilich nur ausnalmsweise darin angegeben, go dass, um diese 
im gegebenen Falle kennen zu lernen, in der Regel die Einsicht 
des bezüglichen Tarifs selbst nöthig ist. Die Zuverlässigkeit des 
aus ca. 400 Tarifheften u. 8. w. mübsam zurammengetragenen 
Inhalts ist durch‘ genaue Prüfung seitens der Hilfsarbeiter im 
Königlich Bayerischen Tarifreferat gesichert. ? HAI 
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I. Verkehrsstörungen. 


Kön. Ung. Staatsbahnen. Infolge star- 
ken Eisganges auf der Donau ist die Tra- 
jektirung zwischen Gombos und Erdöd 
seit 17. d. Mts. unmöglich geworden, wes- 
halb der Gesammtverkehr zwischen obigen 
Stationen auf unbestimmte Zeit einge- 
stellt wurde. (2644) 
Budapest, am 18. Dezember 1885. 

Die Direktion. 


II. Güterverkehr. 


6rossh. Badische Staatsbahnen. Zu den 
Transittarifen ab Mannheim und Ludwigs- 
hafen vom 10. August cr. gelangt mit Gül- 
tigkeit vom 18. d. Mts. je der erste Nach- 
trag, anderweite theilweise billigere 
Frachtsätze für den Transport von Ge- 
treide enthaltend, zur Ausgabe. (2645) 

Karlsruhe, den 16. Dezember 1885. 

Generaldirektion. 


Am 1. Januar 1886 tritt der Nachtrag IIl 
zu dem Tarif für den Lokal-&üterverkehr 
des Bezirks der unterzeichneten Direktion 
in Kraft.‘ 

Derselbe enthält Ergänzungen des Tarifs 
für die Nebengebühren im Güterverkehr, 
sowie Tarifentfernungen bezw. Tarifsätze 
für die Haltestelle Gr. Möhringen und die 
‚Station Tangermünde. Die Tarifsätze für 
letztere Station treten mit dem Tage der 
Betriehseröffnung der Stendal - Tanger- 
münder Eisenbahn in Kraft. 

Exemplare des Nachtrags sind bei den 
diesseitigen Expeditionen vom 28.d.M. ab 
zu beziehen. 

Magdeburg, den 16, Dezember 1885. (2646) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Norddeutscher Eisenbahnverband. Zu 
dem vom 1. Mai 1884 ab gültigen Anhang 
zum Verbands - Gütertarife vom 1. April 
1883 ist der am 20. d.M. in Kraft tretende 
„Nachtrag: 4 herausgegeben, welcher er- 
mässigte Frachtsätze für Einbeck und 
Ringelheim, sowie die am 1. Februar 1886 
eintretende Aenderung des Ausnahme- 
satzes für Holz im Verkehr zwischen 
Leipzig (H. S. G. u, Th.) und Königslutter 
(von 0,59 auf 0,69 4 pro 100 kg) enthält. 

Der Nachtrag ist beı den Güterexpedi- 
tionen käuflich zu haben. 

Hannover, den 11. Dezember 1885. (2647) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
zugleich Namens der übrigen betheiligten 

Verwaltungen. 


Böhmisch - Tiroler Eisenbahnverband, 
Nachtrag I zum Ausnahmetarif für den 
Transport mineralischer Kohlen ete. Am 
1. Februar 1886 tritt der Nachtrag I zu 
dem ab 15. November 1885 giltigen Aus- 
nahmetarif für den Transport minerali- 
scher Kohlen von Stationen der K.K. priv. 
Aussig - Teplitzer Eisenbahngesellschaft, 
der K. K. priv. Böhmischen Westbahn, 
der a. priv. Buschtöhrader Eisenbahn, der 
K. K. priv. Dux-Bodenbacher Eisenbahn 
und der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen nach den in Tirol gelegenen Sta- 
tionen der K.K.priv. Südbahngesellschaft 
und der K. K. Oesterreichischen Staats- 
bahnen in Kraft. 
 Derselbe enthält theilweise erhöhte 
Frachtsätze ab Stationen der Dux-Boden- 
bacher Eisenbahn und werden dadurch 
die auf. Seite 18 und 19 des’ genannten 
Ausnahmetarifs enthaltenen Taxen auf- 
gehoben. 

’ Exemplare dieses Nachtrages können 
‚durch die betheiligten Verwaltungen und 
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bei der Regieverwaltung der unterfertigten 
Stelle, soweit der Vorrath reicht, unent- 
geltlich bezogen werden. 
München, den 15. Dezember 1885. (2648) 
Generaldirektion der Königl. Bayerischen 
Verkehrsanstalten, Betriebsabtheilung, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Niederländisch - Südwestdeutscher bezw. 
Niederländisch - Schweizerischer Verkehr. 
Mit Gültigkeit vom 1. Februar 1886 treten 
die in den Tarifheften für den,.Nieder- 
ländisch-Südwestdeutschen Verkehr vom 
1. Februar 1885 sowie in dem Hefte I zum 
Niederländisch - Schweizerischen Verkehr 
enthaltenen Ausnahmefrachten für den 
Artikel „Asphalt“ ausser Wirksamkeit. 

Köln, den 20. Dezember 1885. (2649) 

Namens der Verbands-Verwaltungen!': 


Königliche Eisenbahndirektion (linksrh.). 


Im Anschluss an unsere Bekannt- 
machungen vom 21. August und 21. Okto- 
ber d. J. bringen wir hiermit zur Kennt- 
niss, dass die Haltestelle Saaten-Nenendorf 
vom 1. Januar k. J. ab auch für den 
Vieh-Verkehr eröffnet werden wird. 

Berlip, den 17. Dezember 1885. (2650) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Für rohe Baumwolle in Wagenladun- 
gen & 10000 kg von Bremen, Bremerhafen, 
Geestemünde und Harburg nach Sosno- 
‚wice trans. und Myslowitz trans. sind er- 
mässigte Ausnahme-Frachtsätze vom 1. 
bezw. 10. d. Mts. ab in Kraft getreten. 

Nähere Auskunft ertheilen die betreffen- 
den Güterexpeditionen. 

‚Hannover, den 18. Dezember 1885. (2651) 

Königliche Eisenbahn-Direktion. 


Weichsel - Eisenbahn - Verband. Zum 
Spezial-Exporttarif 1 für die Beförderung 
von Getreide u. s. w. von Stationen der 
Russischen Südwestbahnen nach Danzig 
und Neufahrwasser tritt mit dem 20./8. De- 
zember cr. der Nachtrag 4 in Kraft, 
welcher ermässigte Frachtsätze für Mehl 
enthält. 

Tarifexemplare sind bei den Verband- 
stationen und der unterzeichneten Ver- 
waltungen zu haben. 

Danzig, den 19. Dezember 1885. (2652J) 

Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn, 
Namens der Verband-Verwaltungen. 


Mitteldeutscher Eisenbahn-Verband. Die 
laut Bekanntmachung vom 6. November 
d. J. für den ersten Januar k. J. in Aus- 
sicht genommene Aenderung der Preise 
und der Gültigkeitsdauer der im obigen 
Verbande zur Ausgabe kommenden Retour- 
billets tritt erst am 1. Februar 1886 in 
Kraft. 

Von dem gleichen Tage ab findet eine 
direkte Personen- und Gepäck-Abfertigung 
zwischen Kösen und Frankfurt a/M. (Ost- 
bahnhof), sowie zwischen Weimar einer- 
seits und Hanau (H. L. B.), Frankfurt a/M. 
(Ostbahnhof), Mannheim über Goldstein 
und über Friedrichsfeld, Darmstadt über 


Babenhausen und Worms über Mainz 
andererseits nicht mehr statt. 
Erfurt, den 17. Dezember 1885. (2653) 


Königliche Eisenbahn-Direktion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Güter-Verkehr, mit der Prinz-Heinrich- 
Bahn. Am 1. Februar 1886 werden, unter 
Aufhebung der Tarifhefte 4 und 9 vom 
1. Juni 1883, neue Tarithefte 4 (Verkehr mit 
der Hessischen Ludwigsbahn) und 9 (Ver- 
kehr mit der Main-Neckarbahn) sowie der 
Nachtrag III zum Tarifheft 5, letzterer 
neue bezw. veränderte Frachtsätze für 
die Stationen Frankfurt a/M., Hanau und 


Höchst a/Main des Direktionsbezirks 
Frankfurt a/M. enthaltend, eingeführt. 
Ueber die am 1. Februar k. J. ein-: 
tretenden Erhöhungen und Ermässigungen 
der bisherigen Frachtsätze ertheilt das 
Tarifbüreau der Reichs-Eisenbahnen in 
Strassburg Auskunft. 

Köln, den 16. Dezember 1885. (2654) 
Namens der betheiligten Bahn- 
Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahn-Direktion 
(linksrbeinische). 


Rheinisch-Westfälisch-Bayerischer @üter- 
verkehr. Am 1. Januar k. J. treten in 
Kraft: 

a) Nachtrag II zum allgemeinen Güter- 
nie vom 1. August 1884 (Preis 45 4) 
un 

b) Nachtrag IV zum Ausnahmetarife für 
den Transport von Europäischem Bau- 
und Nutzholz vom 1. März 1884 
(Preis 20 8), 

enthaltend Aufnahme neuer Stationen, 
veränderte Frachtsätze für verschiedene 
Stationen bezw. einzelne Artikel, Auf- 
nahme der Stationen der Brölthaler Eisen- 
bahn in den vorbezeichneten Holz-Aus- 
nahmetariff, Aufhebung von direkten 
Frachtsätzen, Aenderung von Stations- 
namen und Berichtigungen bezw. Ergän- 
zungen, 

Am 1. Februar k. J. kommen zur Auf- 
hebung: 

1. Die im allgemeinen Gütertarıfe vom 
1. August 1884 sowie im Holz-Aus- 
nahmetarife vom 1. März 1884 und 
den dazu erschienenen Nachträgen 
enthaltenen Frachtsätze zwischen 
a Bayerischen Station Hof einerseits 
un 

a) den Stationen Aschendorf, Barn- 

storf, Beesten, Bippen, Bohmte, 
Diepholz, Drebber, Freren, Für- 
stenau, Hassbergen, Kattenvenne, 
Kellerberg, Kluse-Dörpen, Lathen, 
Lemförde, Lengerich, Leschede, 
Lingen, Meppen, Nortrup, Osna- 
brück, Rheine, Salzbergen, Spelle 
und Vehrte des Eisenbahn-Diırek- 
Honebarig Köln (rechtsrheinisch) 
un 
den Stationen Beverungen, Höxter, _ 
Fürstenberg und Wehrden (Weser) 
des Eisenbahn - Direktionsbezirks 
Elberfeld 

andererseits. 

Direkte .Frachtsätze für Station Hof 
bestehen im Rheinisch - Westfälisch- 
Sächsischen Verkehre. 

2. Die im Holz- Ausnahmetarife vom 
1. März 1884 bei den Schnittpunkten 
1, IL, IV, V und VI der Schnitttarif- 
tabelle B für Station Holzminden des 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Elberfeld. 
vorgesehenen Frachtsätze. Direkte 
Frachtsätze für Station Holzminden 
bestehen im Hannover - Bayerischen 
Verbande. 

Die in dem vorgenannten Nachtrage IV 
zum Holz -Ausnahmetarife enthaltenen 
höheren Frachtsätze der Klasse B für 
den Verkehr zwischen Franzensbad, Iser- 
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lohn, Iserlohn (Ostbahnhof) und Westig 
treten erst am 1. Februar k. J. in Kraft. 
Köln, 15. Dezember 1885. (2655) 


Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische), 
zugleich Namens der ‚betheiligten ‚Ver- 
waltungen. 


K. K. pr. Oesterr. Nordwestbahn. Elbe- 
Umschlagsverkehr. Die in den Tarifen 
Ungarn-Laube und Dresden-Elbkai. vom 
1. September 1885 enthaltenen Ausnahme- 
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tarife, welche im Reklamationswege An- 
wendung finden, sowie die im Centralblatt 
No, 103 frtlfd. No. 2353 für Getreide etc. 
und No. 112 frtlfd. No. 3456 für Talkerde 
mit Gültigkeit bis Ende Dezember 1885 
publizirten Frachtsätze bleiben unter 
Aufrechterhaltung der an dieselben ge- 
knüpften Bedingungen bis auf weiteres 
längstens bis 
Ende Dezember 1886 

in Kraft. 

Die in Vorlage zu bringenden Doku- 
mente sind längstens bis Ende März 1887 
einzureichen. 


Wien, am 17. Dezember 1885. (2656) 


Te 


K. K. Generaldirektion der Oesterrei- 
chischen Staatsbahnen. Am 1. Januar 1886 
tritt ein Ausnahmetarif für den 
Transport von mineralischen Kohlen 
in ganzen Wagenladungen ab Stationen 
der R.K. priv. Aussig-Teplitzer Eisenbahn. 
der K.K. priv. Böhmischen Westbahn, der 
a. p. Buscht&hrader Eisenbahn, der K.K. 
Eisenbahn-Betriebsdirektion in Prag (Dux- 
Bodenbacher Eisenbahn) und der KK. 
Oesterr. Staatsbahnen nach Lindau, Sta- 
tion der K. Bayerischen Staatsbahnen, so- 
wie nach Stationen der K. K. Oesterrei- 
chischen Staatsbahnen (Vorarlberger Bahn) 
in Wirksamkeit. 

Gleichzeitig werden die in dem bisheri- 
gen Ausnahmetarif vom 1.April 1880, bezw. 
die im Böhmisch - Lindauer Tarif vom 
1. April 1885 und Böhmisch-Vorarlberger 
Tarif vom 1. Mai 1885 enthaltenen bezüg- 
lichen Frachtsätze aufgehoben. 

Wien, im Dezember 1885. 

Die K. K. Generaldirektion 
der Oesterreichischen Staatsbahnen 

im Namen der Verbandsverwaltungen. 


(2657) 


K.K. priv. Oesterr. Nordwestbahn, K.K. 
priv. Süd-Norddeutsche Verbindungsbahn. 
Am 1. Januar 1886 gelangt der Nachtrag IV 
zum Tarif für den Ostdeutsch - Oester- 
reichischen Personenverkehr via Seiden- 
berg-Liebau und Mittelwalde vom 20. Juli 
1883 zur Einführung. 

Exemplare dieses Nachtrags liegen bei 
den betheiligten Stationen, sowie bei der 
unterzeichneten Centralverwaltung zur 
Einsicht bereit. 

Wien, am 15. Dezember 1885. 


(2658) 
Die Centralverwaltung. 


K.K. Oesterreichische Staatsbahnen. Am 

1. Januar 1886 tritt der X. Nachtrag zu 
dem vom 1. Juli 1883 gültigen Tarif Theilll, 
Besondere Bestimmungen und Gebühren- 
tarife für den Eil- und Frachtgütertrans- 
port etc. auf den K. K. Ocsterreichischen 
Staatsbahnen und vom Staate betriebenen 
Privatbahnen, in Kraft. 
‚Derselbe enthält Aenderungen, Berich- 
tigungen und Ergänzungen der Allge- 
meinen und Spezialbestimmungen, der 
Stations- und Ausnahmetarife sowie neue 
Stationstarife und Schnitttarife, letztere 
für den Verkehr mit Wien Lagerhaus und 
Wien Donau-Quaibahnhof, wodurch jedoch 
keineswegs in irgend einer Relation eine 
Erhöhung der Tarife eintritt. 


Wien, im Dezember 1885. (2659) 
K.K.Generaldirektion der Oesterreichischen 
Staatsbahnen. 


Deutsch-Oesterr.-Ungar. Seehafen - Ver- 
bandsverkehr mit Vesterreich. Zum Tarife 
Theil 11 — Heft 1 vom 1. September 1884 
tritt mit -1. Januar 1886 ein Nachtrag IX 
in Kratt, welcher Aend«rungen und Er- 
ganzungen bezw. Erweiterung der Be- 
stimmungen, der Klassen- und Ausnahme- 
tarife, sowie Berichtigungen enthält. 


.r 
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Exemplare sind bei den betheiligten 
Verwaltungen und namentlich auch bei 
der Verkehrsdirektion der priv. Oesterr.- 
Ungar. Staatseisenbahn - Gesellschaft in 
Wien I Pestalozzig. 8 erhältlich. (2660 RM.) 


Ill. Personen- und Gepäckverkehr. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Lokal-Personentarif der vormaligen Berlin- 
Hamburger Eisenbahn vom 1. Januar 1875 
und der vormaligen Altona-Kieler Eisen- 
bahn vom 1. Januar 1877 tritt mit Gültig- 
keit vom 1.Januar 1886 der Nachtrag XIII 
bezw. XXIV in Kraft. 

Die bezüglichen Tarifnachträge ent- 
halten neben Abänderungen und Ergän- 
zungen der Spezialbestimmungen zum 
Abschnitt II des Betriebsreglements für 
die Eisenbahnen Deutschlands unter Auf- 
hebung bestehender Tarifsätze anderweite 
Tarifsätze für Retourbillets. 

Nähere Auskunft ertheilen sämmtliche 
Billetexpeditionen. 

Altona, den 14. Dezember 1885. (2661) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Die im Nachtrag XIL vom 1. August 1834 
zum Lokaltarif über die Beförderung von 
Personen, Reisegepäck und Hunden vom 
Juli 1876 aufgeführten Gepäck - Ueber- 
frac htsätze zwischen Zajonczkowo und 
Loebau einerseits und sämmtlichen dies- 
seitigen Stationen andererseits sind vom 
1. Januar 1886 ab, nach dem Einheitssatze 
von 0,08 44 pro 10 kg und 10 km er- 
mässigt worden. Nähere Auskunft er- 
theilen sämmtliche diesseitigen Stationen. 

Danzig, den 18. Dezember 1885. (2662J) 

' Die Direktion 
der Marienburg-Mlawkaer Eisenbahn. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Vom 
1. Januar 1886 ab tritt zum Tarif für den 
direkten Personen- und Gepäckverkehr 
mit Stationen der Lübeck - Hamburger 
Eisenbahn via Oldesloe, vom 10. De- 
zember 1875, der Nachtrag IX, und zum 
Tarif für den direkten Personen- und Ge- 
päckverkehr mit den Verbandstationen 
der Lübeck - Hamburger Eisenbahn via 
Hamburg, vom 15. Juni 1875, der 
Nachtrag III in Kraft, 

Beide Nachträge enthalten Abänderun- 
gen und Ergänzungen der Spezialbestim- 
mungen zum Abschnitt ll des Betriebs- 
reglements, der erstere auch anderweite 
Tarifsätze für Retourbillets. 

Nähere Auskunft ertheilen die bethei- 
ligten Billetexpeditionen. 

Altona, den 19. Dezember 1885. (2663) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Mit 
dem 1. Januar 1886 tritt zum Tarif für 
die Beförderung von Personen und Reise- 
gepäck im Schleswig-Holsteinischen Ver- 
bande vom 1. November 1878 der Nach- 
trag XXI in Kraft. 

Dersilbe enthält neben Aenderungen 
und Erkänzungen der Spezial- und Zusatz- 
bestimmungen zum Abschnitt Il des Be- 
triebsreglements für die Eirenbahnen 
Deutschlands anderweite Taritsätze für 
Retourbillets, gültig für alle Züge. 5 

Altona, den 17. Dezember 1885. (2664) 

Königliche Eisenbahndirektion, 

Namens. der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 1. Februar 1886 kommen für 
den Personenverkehr zwischen di' sseitigen 
Stationen und Stationen des Königlichen 
Eisenbahn-Direktionsbezirks Berlin ander- 
weite Retourbillets mit verlängeiter Gültig- 
keitsdauer zur Einführung, deren Preise 


en ’ 
x 


w 
IR 


für die III. Wagenklasse, im Verkehr mit 
Berlin, eine geringe Erhöhung erleiden. 
Stettin, den 18. Dezember 1885. (2665) 
Direktion der Alt-Damm-Colberger 
Eisenbahngesellschaft, 
zugleich Namens der Königlichen Eisen- 
bahndirektion Berlin. 


Oberhessische Eisenbahnen. Am 1. Ja- 
nuar n. J. ‚gelangt der Nachtrag”VI zum 
Personentarif Main - Weser - Oberhessen, 
welcher unter Anderem ermässigte Fahr- 
preise für Lauterbach-Frankfurt a/M. ent- 
hält, zur Einführung. 

Giessen, den 17. Dezember 1835. (2666) 

Grossherzogliche Direktion. 

Nordhausen -- Erfurter Eisenbahn. Am 
1. Januar 1886 tritt Nachtrag IV zum 
Tarife vom 1. Juni 1878 für den direkten 
Personen- und Gepäckverkehr zwischen 
Stationen der Nordnausen-Erfurter Eisen- 
bahn einerseits und Stationen der Magde- 
burg - Halberstädter, resp. Frankfurt- 
Bebraer, sowie der Hannoverschen Staats- 
bahn (via Witzenhausen) andererseits in 
Kraft, welcher u. A. Aenderungen der 
Spezialbestimmungen zu den $$ 10 und 26 
des Betriebsreglements für die Eisen- 
bahnen Deutschlands enthält. (2667) 

Nordhausen, den 19. Dezember 1885. 

Die Direktion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Zum 
Personentarif für den Nachbarverkehr 
zwischen Altona-Kieler und Berlin-Ham- 
burger Stationen vom 1. Januar 1876 tritt. 
am 1. Januar 1886 der Nachtrag XXXXV 
in Kraft. 

Derselbe enthält neben Aenderungen 
und Ergänzungen der Spezialbestimmun- 
gen zum Abschnitt II des Betriebsregle- 
ments u. a. anderweite Tarifsätze für 
Retourbillets. 

Nähere Auskunft ertheilen die betheilig- 
ten Billetexpeditionen. 

Altona, den 21. Dezember 1885. (2668) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


IV. Eisenbahn-Effektenverkehr. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Die 
fälligen Zinskoupons der Schleswigschen 
Eisenbahn-Stammaktien, sowie der Altona- 
Kieler- und der Schleswigschen Eisenbahn- 
Prioritäts-Obligationen werden vom 2. Ja- 
nuar k. J. an jedem Wochentage von 
9 Uhr Vormittags bis 1 Uhr Nachmittags 
bei unserer Hauptkasse im hiesigen Sta- 
tionsgebäude und bei unseren Betriebs- 
kassen zu Berlin, Hamburg, Kiel und 
Flensburg eingelöst werden. 

Die Einlösung der Zinskoupons der 
Schleswigschen Eisenbahn - Stammaktien 
und Prioritäts-Obligationen erfolgt ausser- 
dem bei den Herren von Erlanger & Söhne 
in Frankfurt a/M. und diejenigen der II. 
und IV. Emission der Altona-Kieler Prio- 
ritäts-Obligationen bei der Norddeutschen 
Bank in Hamburg. : 

Die Koupons müssen mit einem vom 
Inhaber unterschriebenen Verzeichniss 
nach vorgeschriebenem Formular, geordnet 
nach den verschiedenen Anleihen und 
den Werthen, eingeliefert werdeu. For- 
mulare sind bei den Zahlstellen abzu- 
fordern. 

Altona, den 7. Dezember 1885. (2669) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Von 
den laut Bekanntmachung der vormaligen 
Direktion der Altona-Kıeler Eisenbahn- 
gesellschaft vom 28. Dezember 1876 "zum 
1. Juli 1877 gekündigten Altona - Kieler 


F Prioritäts-Obligationen 11. Emission ist die 


‚ Nummer 12109 über 100 Thaler, jetzt 


300 Mark, noch nicht zur Einlösung prä- 
sentirt worden, 3 

Der Inhaber dieser Obligation wird wie- 
derholt aufgefordert, dieselbe bei unserer 
Hauptkasse im hiesigen Bahnhofsgebäude 
oder bei unseren Betriebskassen zu Berlin, 
Hamburg, Kiel und Flensburg (an jedem 
Wochentage von 9 Uhr Vormittags bis 
1 Uhr Mittags) einzureichen, zugleich wird 
darauf aufmerksam gemacht, dass die 
Verzinsung dieser Obligation bereits mit 
dem 1. Juli 1877 aufgehört hat. 

Altona, den 17. Dezember 1885. (2670) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


. 


Die Einlösung der am 2. Januar k. J. 
fälligen Zinskoupons der 4l/; und 4 pCt. 
Prioritäts-Obligationen der Braunschwei- 
gischen Eisenbahngesellschaft erfolgt von 
dem bezeichneten Tage an: 

in Braunschweig: bei unserer Haupt- 

kasse und dem Bankhause Lehmann 
Oppenheimer & Sohn, 


„ Berlin bei dem Bankhause Mendels- 


sohn & Co. und bei der Berliner 
Handelsgesellschaft. 
Werden mehrere Zinskoupons zusammen 


zur Einlösung präsentirt, so sind diesel- 


ben mit einem, von den Präsentanten 
wunterschriebenen, nach den Kategorien 
und Nummern der Obligationen geord- 
neten, die Stückzahl und den Geldbetrag 

ergebenden Verzeichniss einzureichen. 
Braunschweig, den 19. Dezember 1885. 
Königliche Direktion der Braunschwei- 
gischen Eisenbahn. (2671) 


Altona-Kieler Eisenbahn. Die diesjährige 


- -Ausloosung der Prioritätsobligationen 1., 


1I., 111 und IV. Emission der Altona- 
Kieler Eisenbahn - Gesellschaft hat am 
2. d. Mts. stattgefunden und sind in der- 
selben folgende Nummern gezogen worden: 
1. 4pCt. Prioritätsobligationen 
I Emission mit Zinskoupons 
No. 4—20 und Talon (19. Aus- 
loosung). 


50 Stück & 150 Thlr. oder 450 4 


No. 22 35 155 166 261 351 368 489 490 
648 663 950 1119 1129 1142 1432 1475 1614 
1755 1945 1958 1982 2036 2153 2346 2382 
2419 2504 2536 2660 2712 3040 3199 3321 


3639 3739 3944 3989 4024 4179 4290 4296 


4490 4583 4599 4784 4824 4871 4878 4892. 

25 Stack 4 300 Thlr. oder 90 4 
Ne, 8050 5059 5085 5188 5242 5454 5477 

5459 5354 5572 6026 6040 6047 6066 6119 

6250 6250 6327 6354 6468 6661 6733 6738 

6916 7057. 

10 Stück a 750 Thlr. oder 22350 4 
No. 7520 7616 7882 8346 8369 8371 8374 

8393 83%, 8433. 

5 Sti ;k & 1500 Thlr. oder 4500 4 
N9. »0588 &783 8825 8905 8935. 

2. 4%pCt. konvertirte, früher 
5pÜt. Prioritätsobligationen 
Do. ” ission mit Zinskoupons 
Ne. ı8 bis 20 und Talon (15. Aus- 
loosung) _ 

Eifbenlsz 

130 Stück a 100 Thlr. oder 300 .4 

No. 70 95 148 200 304 601 612 850 912 
964 1082 1294 1871 2001, 2075 2381 2409 
2616 2624 2721 2853 3756 3791 4016 4147 
4267 4728 4848 4893 4910 49244983 4987 
5312 5331 5338 5375 5428 5436 5561 5659 
5695 5763 5789 5967 6079 6235 6521. 6532 
6652 6466 6777 6778 6812 6877 6915 7178 
7079 7103 7133 7323 7344 7435 7497 7669 
7703 7911 8013 8027 8169 8231 8360 8434 
‚8459 8607 8724 8759 8773 8864 8868 8880 
8900. 9067 9191 9212 9303 9331 9318 9495 
9520 9588 9593 9651 9675 9678 9750 9827 
9888 9921 9999 10071 10101 10141 10149 
10226 10337 10422 10514 10623 10626 10779 


— 1:5 — 
10901 10930 10953 11148 11150 11282 11328 
11505 11614 11863 11872 11913 11950 11994 
12191 12348 12390 42405 12450. 
26 Stück a 500 Thlr. oder 1500 4 

No. 12515 12541 12580 12582 12672 12747 
12936 12994 13923 13039 13140 13264 13453 
13792 13843 13990 14009 14028 14127 14427 
14438 14598 14625 14696 14937 14970. 

ll. Theil. 
54 Stück A 100 Thlr. oder 300 4 

No. 15220 16137 16162 16314 16320 16326 
16338 16339 16514 16991 16993 16996 17043 
17098 17249 17300 17468 17484 17505 17559 
17642 17644 17647 17651 17738 17766 17924 
17952 18184 18408 18412 18495 18496 18559 
18638 18657 18717 18732 18825 18864 18887 
19038 19135 19234 19470 19495 19594 19596 
19691 19707 19751 19815 19913 19965. 

10 Stück a 500 Thlr. oder 1500 44 

No. 20021 20045 20059 20492 20494 20531 
20796 20898 20971 20979. 

3. 44% pCt. Prioritätsobliga- 
tionen Ill. Emission mit Zins- 
koupons No. 9—20 und Talon 

(9. Ausloosung). 

56 Stück a 300 AM. 

649 655 657 694 1074 1081 

1695 2434 2435 2437 2443 

3069 3138 3141 3145 3396 

4767 4938 4940 5170 5190 

6119 6341 6382 6420 6425 6492 
65556 6601 6730 6795 6796 6910 7038 7058 
7074 7101 7103 7105 7312 7331 7404 7495. 

10 Stück & 1500 .4. 

No. 7577 8043 8131 8261 8233 8426 


No. 539 
1674 1684 
2934 3009 
3761 4752 
5698 5936 


1106 
2923 
3714 
5578 


8430 


. 8469 8607 8870. 


4.4% pCt.Prioritätsobligationen 
IV.EKmission,ohneZinskoupons 
jedoch mit Talon, 

I. Theil (7. Ausloosung). 

19 Stück a 500 „4 

No. 1018 1658 1077. 1098 1099 1100 1112 
1120 1202 1241 1312 1561 1633 1799 1852 
1933 1959 2135 2409. 

5 Stück 4 2000 4 

No. 3135 3257 3300 3440 3514. 
il. Theil (6. Ausloosung). 

18 Stück & 1000 4% 

No. 5351 5467 5590 5724 5735 5784 5902 
5911 5949 6047 6153 6193 6196 6407 6430 


6574 6682 6701. 


Die Zablung der Kapitalbeträge der 
gezogenen Obligationen mit Zinsen bis 
zum 31. Dezember d. Js. erfolgt gegen Ein- 
lieferung ‚der Obligationen mit den dazu 
gehörigen Zivskoupons und Talons vom 
2. Januar 18-6 an täglich, mit Ausnahme 
der Sonpn- und Feiertage bei unserer 
Hauptkasse im.hiesigen Bahnhofsg: bäude 
und den Königlichen Eiseı bahn B.triebs- 
kassen zu Berlin (Eisenbaho-Direktions- 
bezirk Altona), Hamburg, Kiel unu Flens- 
burg. 

Die ausgeloosten Prioritätsobligationen 
der Ill. Emission können auch b+-i der 
Nordd:u'schen Bank in Hamburx einge- 
löst werden. 

Die bis zum 30. Juni d. Js. weiter ein- 
gelösten 112 Stück Altona-Kieler Pıio-itäts- 
obligationen I. Kmission, 211 Stück 
Il. Emission, 56 Stück Ill. Emission und 
30 Stück IV. Emission sind mit d« ı, dazu 
eingelieferten Zınskoupons uud Talons 
gemäss $6 der Emissionsbedingungen ver- 
brannt worden. 

Von den in früheren Ausloosuny'n ge- 
zogenen Nummern der gedachten 4 Emis- 
sionen sind bisher folgende Pıi«ritäis- 
obligationen nicht eingelöst worden: 

Emission. 

Aus der 18. Ausloosung: No. 416 417 

790 861 2102 2143 4527 7338 8541. 
Emission. 
I. Theil. 

a) Aus der 10. Ausloosung: N. 2165 
3609 5985 7024. 

t) Aus der 11. Ausloosung: 
1164 3213 9315 9316 13011 13074. 


N. 1134 


c) Aus der 12. Ausloosung: No. 2092 
2595 4025 10508 10961 11330 13225. 

d) Aus der 13. Ausloosung: No. 253 
352 2125 5660 7267 11038 12199 14374. 

e) Aus der 14. Ausloosung: No. 1825 
2712 2930 4564 5012 5073 5212 5267 8579 
9801 11808 12495 12593. 

II. Theil. 
a) Aus der 7. Ausloosung: No. 18702. 
b) Aus der 8. Ausloosung: No. 19445. 


c) Aus der 9. Ausloosung: No. 17118 
20354. 

d) Aus der 10. Ausloosung: No. 17115 
17654 19363. 

e) Aus der 11. Ausloosung: No. 19849. 

f) Aus der 12. Ausloosung: No. 16801 
17044 20515. 

g) Aus der 13. Ausloosung: No. 17250 


17410-19300 19317 :19756 19775 19862. 
h) Aus der 14. Ausloosung: No. 16709 
17276 17530 17723 18763 19411 20160 20488, 


III. Emission. 
a) Aus der 6. Ausloosung: No. 8688. 


b) Aus der 7. Ausloosung: No. 4977 
5554 5563 5576 5979 7340, 
c) Aus der 8. Ausloosung: No. 141 


543 549 2944 3195 3234 6222 6319 6760 
6761 6764 8404. 


IV. Emission. 


IL. Theil. 
a) Aus der 1. Ausloosung: No. 1438 
3069. 
b) Aus der 4. Ausloosung: No. 989 


1486 1563 2547. 

c) Aus der 5. Ausloosung: No. 3206. 

d) Aus der 6. Ausloosung: No. 2458 
2709. 

Die vorstehend aufgeführten Nummern 
werden statutengemäss seit dem 31. De- 
zember desjenigen Jahres, in welchem 
die Ausloosung stattgefunden hat, nicht 
mehr verzinst und verfallen 10 Jahre nach 
diesem Termine. 

Altona, den 13. Juli 1885. (2672) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


V. Submissionen. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Altona. Auf 
Grund der im Deutschen Reichsanzeiger 
und Königlich Preussischen Staatsanzeiger, 
der Zeitung des Vereins Deutscher Eisen- 
bahnverwaltungen und dem Anzeiger 
zum Centralblatt der Bauverwaltung vom 
23. September 1885 veröffentlichten Be- 
dingungen für die Bewerbung um Arbei- 
ten und Lieferungen soll die Anfertigung 
und Lieferuog von: 

I. 8 Stück dreiachsigen Personenwagen 

Il. Kl., 

I. ne dreiachsigen Personenwagen 
II. 1 Stück Personenzug-Gepäckwagen, 

IV. 42 Stück Normalachsen mit Speichen- 

rädern 
im Wege der Öffentlichen Verdingung ver- 
geben werden. 

Lieferungsbedingungen und Zeichnun- 
gen liegen im maschinentechnischen Büreau 
hierselbst ın den Geschäftsstunden zur 
Einsicht aus und können von demselben 
Büreau gegen gehührenfreie Einsendung 
von 2. für I—IIl, von 1 4 für IV be-- 
zogen werden. 

Angebote sind verschlossen und mit der 
Aufschrift: „Angebot auf Lirferung von 
Wagen und bezw. Angebot auf Lieferung 
von Satzaclısen“ versehen portotrei zu 
dem auf den 7. Januar 1886, V.or- 
mittags 12 bezw. 11 Uhr anberaum- 
ten Verdingungstermin an das vorge- 
nannte Büreau vinzusenden. 

Zuschlagsfiist 4 Wochen. 

Altona, den 14. Dezember 1885. (2673) 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Umbau des Bahnhofs Bremen. Für den 
sau der Unterführung. des 1I. Hufenweges 
soll. die Lieferung und Aufstellung der 
eisernen Ueberbauten ‘für 12 Gleise, be- 
stehend in rund 

145800 kg Walz- und Schmiedeeisen, 

3800 „ Gusseisen, 

18700 „ verzinktes Tonnen- und 
Wellblech nebst zugehörigen 
Klempnerarbeiten 

öffentlich verdungen werden. Angebote 
sind versiegelt bis zum Verdingungster- 
mine am 

Dienstag, den 5. Januar 1886, 

Vormittags 11 Uhr, 
im Baubüreau für den Bahnhofsumbau 
einzureichen, woselbst Bedingungen, Ver- 
dingungsanschlag und Zeichnungen ein- 
gesehen und. gegen Zahlung von 3,50 #4 
entnommen werden können. 

Die Ertheilung des Zuschlags erfolgt 
bis zum 15. Januar 1886. 

Bremen, den 16. Dezember 1885. (2674) 

Königliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Yerdingung von Erd- urd Böschungs- 
arbeiten, . der kleineren Brückenbauten 
und der Wegebefestigungsarbeiten zum 
Bau der Eisenbahn von Münster über 


Rheda nach Lippstadt in der Il. Abthei- 


lung. Gesammtbetrag der Erdarbeiten 
136 230 cbm, Böschungsflächen 82 230 qm, 
ausserdem Anlage von 20999 lfd. Meter 
Bahnkörper auf Chausseen, sowie Her- 
stellung von 2741 cbm Beton, Bruch- und 
Ziegelstein-Mauerwerk, eingetheilt in drei 
Loose, 

Termin am 

Dienstag, den 2%. er 1886. 

Vormittags 11 Uhr 

in der Amtsstube des Abtheilungsbau- 
meisters Blumenthal in Lippstadt. Ange- 
bote mit der Aufschrift: „Angebot zur 
Ausführung von Erd- etc. Arbeiten“ sind 
dem Abtheilungsbaumeister Blumenthal 
einzureichen. Bedingungen etc. können 
von demselben gegen Einsendung von 
4 Al, bezogen werden, auch sind die Zeich» 
nungen und Berechnungen auf der Ab- 
theilungs-Amtsstube zur Einsicht ausge- 
legt. ' (2675J) 

Hannover, den 10. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


VI. Verkauf von Altmaterialien. 


Eisenbahn-Direktionsbezirk Berlin. Aus- 
schreibung. Die auf den Bahnhöfen Ber- 
lin (Görlitzer Bahnhof), Cottbus, Gör- 
litz, Senftenberg und Ruhland des dies- 
seitigen Amtsbezirks lagernder, für Eisen- 
bahnzwecke nicht mehr brauchbaren 


Compound Dampfmaschinen 


speciell zum Betriebe von Eleetro-Dynamo- 


Be 


Eisenschienenp, Herz- und Kreuzungsstücke 
‚sowie altes Schmiede-, Schmelz- und Guss- 
eisen etc. sollen in Öffentlicher Ausschrei- 
bung verkauft werden, wozu Termin auf 
Mittwoch, den 6. Januar 1886 

vi. orm.11 Uhr 
im  biesigen Verwaltungsgebäude anbe- 


.raumt ist. 


Die Verkaufsbedingungen liegen in un- 
serem Betriebsbüreau aus, können auch 
gegen porto- und abtragsfreie Einsendung 
von 50 4 Schreibegebühren von unserem 
Büreauvorsteher Michaelis hierselbst be- 
zogen werden. 

Angebote sind verschlossen und porto- 
frei mit der Aufschrift: 

„Angebot auf Ankauf von Altmaterialien“ 
bis zum Öbigen Termin einzureichen. 

Cottbus, den 18. Dezember 1885. (2676.J) 

Köpigliches Eisenbahn-Betriebsamt. 


Breslau-Warschauer Eisenbahn. Wir be- 
absichtigen die in Oels lagernden. alten 
Werkstatts- und Oberbaumaterialien (Rad- 
reifen, Gusseisen, Schmiedeeisen, Dreh- 
spähne) im Wege «les Meistgebots zu ver- 
kaufen. 
29. Dezemberd. Js. Nachmittags 
4 Uhr an die Unterzeichnete einzureichen, 
von der auch die Bedingungen und Nach- 
weise gegen Einsendung von 0,50 4 be- 
zogen werden können. 

Poln. Wartenberg, den 17. Dezember 1885 


Direktion. (2677) 


silberne 
Medalllen etc. 


Anordnung einer 
i Wasserstation 
vermittelst 
„Körting’s 
Pulsometer‘“ 


Maschinen 


Preisangebote sind bis zum 


= 2 goldene Medaillen, ALWELEN 1885. — 


ne GEBR. KÖRTINE 


Hannover 


ae A Au eh construiren und empfehlen. ee a 


Pulsometer „Körting“. 


Vortheile: 1. Grösste Billigkeit, da nur das Graben des Brun- 
nens erforderlich. | 2. Keinerlei Kosten für Unterhaltung 
oder Betrieb. 3. Grösste Betriebssicherheit. Geringster. 
Dampfverbrauch. Keine Wartung. 3000 im Betriebe. 


Patent-Universal-Injectoren 
mit Speisewasser-Vorwärmer. 
el 000 in Betrieb. 8-12 % attestirte Kohlen- -Ersparniss. 


en ‚Automat. Vacuum- Bremsen. 
Hippenheizkörper und Gentralheizungsanlagen. 
FAR ; 


Dr 


3X Warmuth. 


Kaiserlich Russischer Hofepediteurit 


BERLIN 
übernimmt grosse und kleine Trans- 
porte jeder Art zu festen Sätzen nach 
| allen ‚Orten der Erde. 


FELTEN & GUILLEAUME 


Mülheim a. Rhein bei Cöln. 


Drahtziehere, 5 E h a | 
Drahtseilerei, & E tah. A 


Zaundraht (Fencing Wire) 


geglüht, geölt oder verzinkt, 
Alleinige Fabrikation auf dem Kontinent 


und Export desin allenLändern patentirten 


Stahl-Stachelzaundrahts. 


, | (Patent Steel Barb Fencing.) 


Filialen: 
Berlin, London, 
Mailand, 
'| Petersburg, Wien, 
Barcelona, Paris. 


wenig Platz erfordernd mit sehr gleichmä ässigem Gange, 
und sparsamem Betriebe baut 


Verlegt und herausgegeben von dem Verein Deutscher Ban lan Vepwahängen. } 3 
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BER Leipzig. 
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zeitung des Vereins .__ 


NL 


Die Zeitung erscheint 
MITTWOCHS und SONNABENDS. 


nr 


Kellaecoi: zur Katie 
sind direet 


Abonnements - Bedingungen: 


1. Bei Rezug durch die Post (innerhalb des Deutsch- an die Buch- und Steindruckerei von H, S, HERMAN® 
Des} erreichisenen Portgehleten) (und durch jede RR ash (Beuthstrasse 8, SW.) einzusenden, 
han ung vierteljährlich . 4 Mk I ; ‘ 
r nsertionspreis 
2. Beidireceter,Zusenlung unter Strchmart Ans h die y ! 5 
Ex W at > 2 (Bahnnofsiranse 3 SW.) für das Deu 'ach- für. die 3 gespaltene Petıtzeile oder deren Raum 30 Pt. 
esterr, stgebiet jäh | 
für sämmtliche übrigen Staaten jährl 23 3 Mk. Ve Be er B Brchhe Be re 
pranumerando frankirt an die Kasse des Vereins (König- FB, emplaren für 12 Ma k he en 
grätzers'r. 132 S hier) eınzusenden. Ze xemplaren fü ir igelegt. 

Samm liche uffizielle Insera’e sind an de Expedition = = > Für Beifügung weiterer 6060 Beilagen zu den durch di’ 
der Zeitung (Bahnhofstr. 3 SW) einzusenden, Manuscripte ost (nieht auch durch die Expedition) bezogene 
dagegen unter der rn Au Iresse des Re lacteurs: Exemplaren sind =usserdem 6 Mark zu entrichten. 

Jur, W. Koc Commissionär für den Buchhandel; 


n, 
Berlin w. Das ne 22. Buchhandlung Albert Nauck u. Co., Berlm 8.,Ritterstr. 86. 


Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen. 


Organ des Vereins. 
Fünfundzwanzigster Jahrgang. 


Berlin, den 30. Dezember 1885. 


Zur Vermeidung von Unterbrechungen in der Zusendung ersuchen wir diejenigen Abonnenten, welche diese Zeitung durch 
die Post oder den Buchhandel beziehen, das Abonnement anf das kommende (uartal baldgefälligst erneuern zu wollen. 
Die Abonnementsbedingungen sind aus dem Kopfe der Zeitung zu ersehen. 
Berlin u ‚den 19. Dezember 1885. 
Expedition der Zeitung des Vereins- Deutscher Eisenbahn -Verwaltungen (Bahnhofstrasse 3). 


Dieser Nummer liegt das Inhaltsverzeichniss des Jahrgangs 1885 sowie No. 24 des „Anzeigers überzähliger 
Güter und Gepäckstücke* bei. 


Inhalt: ‘Die Orientalischen Eisenbahnen. — Aus Oesterreich-Ungarn: Die Weihnachten der kleinen Eisenbahner. Die Deutsche 
Sprache auf den Galizischen Staatsbahnen Eisenbahn Vorkonzessionen in Oesterreich. Organisation der Ungarischen Staatsbahnen. Die 
Un formirungsvorschrift in Oesterreich. Die Südbahn und die Sprachenfrage. Bank für den Bau und die Finanzirung von Vizinalbahnen. 
Zur Tauernbahnfrage. Die Matraer Vizinalbahn. Die Gläubiger der Elisabeth-Westbahn. Generalversammlung der Aussig-Teplitzer Bahn. 
Die Türkischen Bahnen und der Triester Handel. Eisenbahn - Jahrbuch der Oesterreichisch Ungarischen Monarchie von Konta. Börsen- 


' bericht und Korsnotiz. — Notizen über Vereins-Angelegenheiten: Vereinskarten-Reglement. Rundschreiben. Berichtigung. — Der Staat 
und die Eisenbahnen in Spanien. — Diebstähle auf Italienischen Kisenbahnen. — Die neuen Verträge der Trunkbahnen. Il. — Litteratur: 
Reeck’s Eisenbahn-Gütertarif für Berlin. - Miszellen. — Offizielle Anzeigen: I. Eröffnungen. ll. Güterverkehr. Ill. Personen- und 


Gepäckverkehr. IV. Eisenbahn - Effektenverkehr V..Submissionen. — Privatanzeigen. 


» 


5 Mas: wir mit dieser Nummer den 25. Jahrgang der Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen 
schliessen, drucken wir an dieser Stelle den Prospekt ab, welchen wir vor 25 Jahren an die Spitze der No. 1 unserer Zeitung 
setzten, da die Tendenz und der Redacteur des Blattes och dieselben sind, wie damals. 


PROSPEKT. 


Annanmrn 


Der Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen, welcher in seiner jetzigen Gestaltung im wesentlichen seit dem Jahre 1847 
‘besteht und es sich zur Autgabe gemacht hat, Einheit in die Deutschen Eisenbahneinrichtungen zu bringen, umfasst alle Bahnen 
der Deutschen Bundesstaaten und mehrere Bahnen benachbarter Länder, in deren Verkehr jetzt der Hauptsache nach dieselben 
Reglements gehandhabt werden. 
Es war seit langer Zeit als Bedürfniss anerkannt, dass ein Verein, dessen Thätigkeit einen so weiten Umkreis umfasst, ein 
_ gemeinschaftliches Organ besitze, welches die Berathungen, Beschlüsse und Publikationen des Vereins, welches alles das, was sich 
organisch auf gleichen Grundlagen in diesem weiten Gebiete entwickelt, zur Kenntniss des grossen Kreises der Personen brächte, 
‚welche direkt bei dem Deutschen Eisenbahnwesen betheiligt sind, ein Organ, welches zugleich dem grossen Publikum die Beweg- 
gründe unserer Einrichtungen klar machte und welches dazu diente, die Interessen der Eisenbahnverwaltungen mit denen des 
Publikums zu vermitteln, soweit sie sich anscheinend im Widerspruche mit einander befinden — denn in der That werden diese 
Interessen stets Hand in Hand mit einander gehen, wenn sie von allen Seiten richtig aufgefasst werden. Als ein solches Organ 
soll die Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen dienen, deren Inhalt dh den angedeuteten Zweck grossen- 
theils gegeben ist. 
Um jedoch den Kreis der Besprechungen ı nicht zu sehr zu beschränken und sowohl den Männern, welche ihr Beruf zu 


dem Eisenbahnwesen zieht, weitere Gesichtskreise zu öffnen, als dem grösseren Publikum alles zu bieten, was ihm im Gebiete des 


 Verkehrswesens eesant ist, soll unsere Zeitung nicht allein solche Gegenstände, welche das Eisenbahnwesen direkt betreffen, 


in den Kreis ihrer Besprechungen ziehen, sondern auch die Verhältnisse der übrigen Transportanstalten, überhaupt alle national- 


ökonomisch wichtigen Thatsachen, Fragen und Aufgaben, welche für den gesammten Verkehr Bedeutung haben, 
Es werden deshalb neben den Eisenbahnen auch die übrigen Anstalten des öffentlichen Verkehrs: das Post-, Dampf- 


schifffahrts- und Telegraphenwesen, durch sorgfältige Berücksichtigung aller irgend erheblichen Erscheinungen auf dem Gebiete 


' der Administration und der Statistik, der National-Oekonomie, der Gesetzgebung und Rechtsübung in dem Vereinsorgane 


r 


% *#*) Der erste dieser Jahrgänge besteht nur aus einem Halbband, da die Zeitung am 1. Juli I$61 zuerst erschien. 


vertreten sein, jedoch in der Weise, dass das Eisenbahnwesen vorzugsweise een erfährt, namentlich was den tech- 
nischen Theil der Verwaltung betrifft. Dabei werden wir weder die historische. Entwickelung der bestehenden Institute, noch 
die Verkehrsverhältnisse des Auslandes ausser Betracht lassen, welche letztere bei sachgemässer Ser UNE ein ı wesentliches 
Mittel zur Fortbildung unserer eigenen Zustände abgeben. 

Wenden wir uns nun zu der 


Form des Organs. 


Da die Zeitung oh tlos Sprechsaal für wissenschaftliche Erörterungen sein, söndern wesentlich auch den Publikum .|- 


den faktischen Zustand des Deutschen Verkehrs, insbesondere des Eisenbahnwesens konstatiren soll, so wird dieselbe als fortlaufende 
Zeitung über das Neueste, was in der ne der Eisenbahnen für Handel und Verkehr verfügt wird, berichten. 

Sollte sich der Stoff zu sehr anhäufen und sollte sich, wie zu erwarten steht, das Bedürfniss zeigen, umfangreichere 
Arbeiten technischen, administrativen, national-ökonomischen und juristischen Inhalts mitzutheilen, welche besser im Zusammen- 
hange zu lesen sind und mehr für Fachleute Interesse haben, so werden wir solche demnächst in einer als Beihlatt der Zeitung 
erscheinenden Fachzeitschrift*) veröffentlichen. 


Auf den Inhalt der Zeitung 


spezieller eingehend, so wird derselbe nach den vorher angegebenen leitenden Gesichtspunkten folgender sein: 


A. Leitende Aufsätze. 


Erörterungen und Korrespondenzen, das Verkehrswesen des In- und Auslandes betreffend: 


l. Was das Eisenbahnwesen anlangt: 4. Jurisprudenz: Kurze Mittheilung und Erörterung inter- 
1. Mittheilungen aus dem Gebiete der Technik, namentlich Et Hisenbahn-Bechieiälle, Sonic nener Ausg Bisen- 
ahnwesen betreffender Gesetze, wobei uns in nächster 
neuer Bra dungen, Verbeseerunsen leparinzer ee Zeit namentlich das Deutsche Handelsgesetzbuch und das 
2. Administrative Gegenstände: Neben getroffenen Ver- Vereins-Güterreglement Stoff bieten werden. 
fügungen, erlassenen Reglements und sonstigen Gegen- Il. Mittheilungen über die übrigen öffentlichen Transport. 
ständen des Verwaltungs-Organismus finden hier Platz: die Anstalten etc. 
Besprechung der Zweckmässigkeit dieser oder jener Ein- (Administratives, Juristisches und Statistisches) 
richtung, Reklamationen des Publikums über Benachthei- 1. Postwesen. 
lıgung beim Eisenbahnverkehr und die darauf erfolg- 2. Dampfschifffahrt. 
ten Entgegnungen und Entscheidungen der Bahnverwal- 3. Telegraphenwesen. 
tungen etc. ’ 4. Verkehrs- und Handelswesen überhaupt, 
3. National-Oekonomie und Statistik: Mittheilung der | UT. Literatur über dıe gesammten öffentlichen Transport- 
‘Hauptresultate im Bau und Betriebe der Deutschen Bahnen, Anstalten mit Rezensionen. 
was Frequenz, Einnahme, Ausgabe, Rente etc. betrifft und 1V. Miszellen aus dem Verkehrsleben, Iniebendide aus’dem 
Besprechung dieser Resultate vom national- ökonomischen Eisenbahnverkehre. (Mittheilung allgemein interessanter 
und statistischen Standpunkte. Ereignisse z. B. wichtige ee etc.) 
B. a { 
1. Offizieller Theil. | 3. Bekanntmachungen der Eisenbahn - Aktienebe else 
a) Angelegenheiten des Vereins als solchen betreffend. für die Aktionäre und Gläubiger. 
1.. Verhandlungen innerhalb desselben und dessen Kommis- a) Berufung von Generalversammlungen, 
ee ae ‘ b) Verkündigung von den die Rechtsverhältnisse der Aktio- 
2. Sonstige Publikationen der geschättsführenden Direktion. näre betreffenden Beschlüssen der Generalversamm- 
b) Amtliche Bekanntmachungen der einzelnen Verwal- - lungen, 
tungen. ß \ ; c) Erhebung der Dividenden und Zinsen, Verloosungen etc., 
3; a und Verfügungen der Deutschen Regierungen in d) Aufforderungen zur Uebernahme von Geschäften ud 
isenbahnsachen, soweit deren Kenntniss von allge- Akkorden, sowie Anerbietungen are. 
meinem Interesse ist. = 
2. Bekanntmachungen der Verw uneene! in Angelegenheiten Beleg Anstellungen, ah ler Yo ee Eisen- 
des Transports: bahnpersonal, namentlich in den Direktivstellen der Ver- 
a) Fahrpläne, waltungen. 
b) Tarife, II. Privat-Anzeigen: Inserate aller Art, insbesondere was ; Eisen- 
6) Reglements. bahnen und Transportwesen überhaupt anlangt. 


Da die Mehrzahl der Deutschen Bahnverwaltungen die Zusage ertheilt hat, das Unternehmen durch Lieferung des nöthigen a: 


Stoffes kräftig zu unterstützen und zu gleicher Zeit für dasselbe die Mitwirkung bedeutender Kapazitäten sowohl im technischen | 


als im administrativen, volkswirthschattlichen, juristischen und statistischen Fache in Aussicht steht, das Blatt auch keineswegs 
bestimmt ist, die Interessen der Bahnverwaltungen einseitig aufzufassen und zu verfolgen, vielmehr jeder verständig geführten 
Polemik sich öffnen soll: so hoffen wir, dass unsere Eisenbahn-Zeitung zugleich eine würdige Vertreterin. des Vereins werden und 
dem Bedürfnisse aller Klassen des Deutschen Volkes, welche an dem Eisenbähnwesen Interesse haben, Genüge leisten wird. 5 


Ob und inwieweit es der Redaktion gelungen ist, in den jetzt vollendeten 25 Jahrgängen**) das vorstehende 
Programm durchzuführen, muss sie dem Urtheil der geneigten Leser überlassen. Wir aber fühlen uns verpflichtet, in diesem 
Augenblick all’ denen unseren wärmsten Dank auszusprechen, welche uns in dem ablaufenden Viertel- Jahrhundert bei 
unserer oft schwierigen redaktionellen Thätigkeit mit Rath und That unterstützt haben. 


- | Te rpeder tier 
N2,.0r.W- Koch. = 


*) Diese projektirte Fachzeitschrift (technisches Organ des Vereins t st Ü 
die Fortschritte des Eisenbahnwesens in technischer Beziehung, ee m 5 Blue als cin, vollkommen selbständigen RE EN 
Ein ebenfalls projektirter Fahrplan-Anzeiger des Vereins ist in den Jahren 1862 und 1863 herausgegeben worden. 


Die Orientalischen Eisenbahnen. 


Die Betriebsgesellschaft der Orientalischen Bahnen hat 
kürzlich einen Anleihevertrag über eine Million Türkische Pfund 
— 23 Millionen Franes mit der Türkischen Kegierung abge- 
- schlossen gegen 7 pCt. Verzinsung und 1 pCt. Amortisation, 
welche durch die Eınnahmen der von ihr betriebenen Eisen- 
bahnen in der Europäischen Türkei garantirt werden sollen. 
Bei dieser Gelegenheit sind einige der bedeutendsten alten Diffe- 
renzen zwischen der Gesellschaft und der Türkischen Regierung 
_ endlich beseitigt, so dass dieser Vortrag*) für die Zukunft der 
Orientalischen Eisenbahnen von der grössten Bedeutung ist. 
Die beiden hauptsächlichsten Differenzpunkte, welche eine Kr- 
ledigung gefunden haben, sind die folgenden. 


1. Die alte Türkische Baugesellschaft (Societe Imperiale 
des -chemins de fer de la Turquie d’Europe) hatte Anfangs der 
70er Jahre eine Kaution von 25 000 000 Fres. hinterlegt als Ga- 
rantie für die übernommene planmässige Fertigstellung der 
Eisenbahnen. _ - 

Diese Kaution sollte nach definitiver Abnahme der Bahn 
durch die Türkische Regierung und Beseitigung der etwaigen 
Anstände zurückgezahlt werden. Die definitive Abnahme ist 
aber niemals erfolgt, und von der Kaution war daher auf Re- 


klamation der Gesellschaft nur ein Theil zurückgezahlt, während | 


ein bedeutender Betrag bis heute noch als Depot zur Hälfte bei 
der Banque Ottomane und zur Hälfte bei der Banque de Paris 
et des Pays-bas liegt. Die Türkische Regierung willigt nun in 
die Herausgabe dieses Depots, während die Betriebsgesellschaft 
die unbedingte Garantie für die Fertigstellung. der Bahnen über- 
nimmt, d. bh. für die Erledigung derjenigen Anstände, welche sich 
‚ergeben könnten, wenn wirklich einmal eine definitive Abnahme 
stattfindet. Hierdurch wird es nun der Baugesellschaft möglich 
werden, ihre begonnene Liquidation zu Ende zu führen und bei 
allen Differenzen mit der Türkischen Regierunvg wird es sich 
nicht mehr um zwei Gesellschaften handeln (die obnehin der 
Hauptsache nach aus denselben Personen bestanden), wodurch 
alles komplizirter wurde, sondern nur noch um eine Gesellschaft, 
nämlich die Oesterreichische Betriebsgesellschaft der Orien- 
talischen Eisenbahnen. 

2. Im Vertrag von 1872, durch welchen die Betriebsgesell- 
schaft den Betrieb übernommen hat, war einerseits eine 
Pacht von 8009 Frese. pro Jahr | 
Türkische Regierung festgestellt: sobald das bestimmt be- 
zeichnete Eisenbahnnetz sich ein Jahr lang im Betrieb be- 
funden haben würde, oder statt dessen andtrerseits einen Antheil 
ıon 80pCt. an dem Ueberschuss von mehr als 12 000 Fres. pro Kilo- 
meter, sobald die im Betrieb befindlichen Theilstrecken einen Brutto- 
ertrag von mehr als 12 000 Fres. pro Jahr und Kilometer abwerfen 
würden. Beide Alternativen:sind bis heute noch nicht eingetreten ; 
einerseits fehlt von dem damals in Aussieht genommenen und 
der Betriebsgesellschaft in Pacht gegebenen EKisenbahnnetz na- 
mentlich noch eine Verbindungsstiecke zwischen beiden Stümpfen 
dem Konstantinopeler Netz in Rumelien und der von Salonich 
ausgehenden Strecken in Macedonien und Albanien), sowie ferner 
eine Verbindungslinie Jamboli-Schumla (zwischen dem Konstan- 
tinopeler Netz und der Rustschuk-Varnaer Bahn); diese Bauten 
sind zwar sämmtlich in Angriff genommen gewesen, aber un- 
vollendet geblieben, theils wegen Unfähigkeit der Türkischen 
Verwaltung, theils wegen dem eintretenden Staatsbankerott und 
den Kriegsereignissen von 1877/78, andererseits ist aber auch der 
vorgenannte Bruttoertrag von 12.000 Frcs. niemals erreicht worden. 
Hierdurch war nun das allerdings unerhörte Verhältniss ent- 
standen, dass die Betriebsgesellschaft nicht verpflichtet war und 
sich auch weigerte, für die im Betrieb befindlichen Tueilstrecken 
der Türkischen Regierung irgend «eine Pacht zu zahlen oder ihr 
irgend eine Anthbeilnabme an dem Erträgniss zu gewähren. Es 
bestand aber auch tür die Türkei wohl kaum die Möglichkeit, 
auf dem Boden .des Vertrages von 1872 aus dieser üblen Lage 
herauszukommen, da die noch fehlenden Verbindungsstrecken 
zum Theil auf Territorien liegen, über welche die Türkei durch 
die Kriegsereignisse von 1877/78 die Verfügung verloren hat; 
aber auch abgesehen davon eıscheint aus finanziellen Gründen 
die Herstellung der noch fehlenden Strecken wenigstens bei der 
jetzigen Finanzlage der Türkei vollkommen hoffnungslos. Die 
Türkei hat vielfach Anstrengungen gemacht, aus dieser uner- 
träglichen Lage-berauszukommen. Im Anfang “. J. drohte sie 
mit Gewaltmassregeln, d. h. Sequestrirung uer Einnahmen der 
Bahn , was einer einfachen Koufiskation von Frivateigenthum 
 gleichgekommen wäre. Oesterreich legte sich aber ins Mittel 
und es hätten wohl auch kaum die übrigen Mächte geduldet, 
dass ein so verhängnissvolles erstes Beispiel gegeben würde, 
dessen Konsequenzen für alle mit Eigenthum in der Türkei be- 
theiligten Nationen sehr bedenklich hätte werden können. Die 


*) Wie uns aus Konstantinopel vom 20. d. M. mitgetheilt 
wird, ist an diesem Tag das Kaiserliche Jrade erschienen, welches 
die Genehmigung des Vertragsabschlusses enthält. Die Red. 


1279 — 


, schon angedrohten Massregeln wurden daher auf speziellen Be- 


und Kilometer für die- 


fehl des Sultans nicht zur Ausführung gebraeht und man ging 
zu dem Versuch über, durch Einberufung des in den Verträgen 
von 1872 festgesetzten Schiedsgerichtes eine Aenderung der Lage 
zu erzielen. Es ist aber auch in dieser Beziehung, wie dies so 
häufig in der Türkei der Fall ist, bei der Absicht und {der 
ersten Anstrengung geblieben und das Schiedsgericht, welches 
bei der bestimmten Fassung der Verträge von 1872 nur ge- 
ringe Aussicht auf günstigen Erfolg für die Türkei bot, 
ist nicht zusammengetreten. Die Frage der Betheiligung der 
Türkischen Regierung an den Erträgnissen der Eisenbahnen ist 
vun jtzt durch den Anleihevertrag dahin geregelt: Die Betriebs- 
gesellschaft erhält 70,0 F'rcs. pro Jahr und Kilometer vorab zur 
Bestreitung der Betriebsausgaben, der Rest des Bruitoertrages 
wird so getheilt, dass die Betriebsgesellschaft 55 pCt, die Tür- 
kische Regierung 45 pCt. erhält, wobei die Betriebsgesellschaft 
die Garantie übernimmt, dass die Betheiligung der Türkischen 
Regierung pro Jahr und Kilometer mindestens die Summe von 
1500 Fres. erreicht, d. b. bei ca. 1180 km mindestens die Summe 
von 1770000 Fres. Diese Betheiligung dient nun als Garantie 
für die Verzinsung und Amortisation der Anleihe, für welche 
jährlich eine Summe von 1840000 Fres, erforderlich ist. Wenn 
nun zu den bisherigen Linien noch die auf Türkischem Gebiete 
gelegenen Anschlüsse an das Serbische resp. Oesterreichisch- 
Ungarische Netz von 130 km mit dem Jahresbetrag von im 
Minimum 1500 Fres. pro1km hinzukommen, so beläuft sich die 
von der Betriebsgesellschaft garantirte Minimalsumme auf zusam- 
men 1965000 Frcs., so dass alsdann die Verzinsung und Amorti- 
sation der Anleihe durch die garantirte Minimalbetheiligung voll-. 


‚ ständig gedeckt erscheint, wonach dann ein etwaiges Mehr- 
 erträgniss zur freien Verfügung der Türkei bliebe, welcher ausser- 


dem nach Amortisation der Anleihe (nach 31 Jahren) die Ge- 
sammtbetheiligung frei zufällt. 

Für die Türkei ist der Werth dieses Abkommens schwer 
zu schätzen. Dasselbe ist sehr günstig, wenn man von der An- 
nahme ausgeht, dass es kein legales Mittel gebe, im anderen 
Wege als durch freie Uebereinkunft mit der Betriebsgesellschaft 
aus der unerhörten durch die Verträge von 1872 geschaffenen 
Situation herauszukommen. — Für die Betriebsgesellschaft liegt die 
Sache so (wenn man vorerst die nächsten 31 Jahre ins Auge 
fasst, was für den Orient wöhl eine recht lange Zeit ist), dass sie 
gleichsam einen Kaufpreis von 23 Millionen Francs bezahlt, um 
der Türkischen Regierung und auch Europa gegenüber in eine 
Lage zu kommen, welche durch freien und wohl erwogenen, un- 
anfechtbaren Vertrag gesichert ist. ! 

Der Vertrag enthält noch einige Nebenbestimmungen, z. B. 
eine Begünstigung der Türkischen Regierung bezüglich der 
Militärtransporte, er lässt im übrigen alle anderen Differenz- 
punkte, weiche zwischen den Gesellschaften und der Türkischen 
Regierung bestehen, ungelöst; es tritt nur eine Vereinfachun 
insoweit ein, als künftig de facto nur noch die Betriebsgesellschaft 
bestehen wird, wodurclı ein etwaiges schiedsrichterliches Ver- 
fahren sich wesentlich vereinfacht. Die sonstigen Differenzen, 
welche ungelöst bleiben, bestehen wesentlich nur noch in gegen- 
seitigen Geldforderungen, bei denen also eventuell eine Kompen- 
sation einzutreten hat, so dass das Schlussresultat, selbst wenn 
die Angelegenheit jemals vollständig zum Austrag kommen 
sollte, was sehr zu bezweifeln ist, in einer einfachen Geldsumme 
bestehen würde und nicht mehr wie bisher in einer Infwage- 
stellung der gesammten Verhältnisse. 

Es wurde oben erwähnt, dass zu dem jetzt im Betrieb be- 
findlichen Netz von ca. 1180 km auf Türkischem Boden noch 
etwa 130 km durch die Europäischen Anschlüsse hinzukommen 
würden, über deren augenblickliche Situation wirnoch folgendes er- 
wähnen : Die Anschlussstrecken werden bekanntlich ausgeführt 
von einem Konsortium, an dessen Spitze die Banque Ottomane 
und das Comptoir d’Escompte stehen, Gesellschaften, welche in 
Konstantinopel und Paris domizilirt sind und die wes‘ntlich 
Französischen Einflüssen unterliegen. Diese haben die Ausfüh- 
rung in,Generalentreprise an den Französischen Bauuuteruelımer 
Vitalis übertragen, dessen Arbeiten im ganzen trotz der Kriegs- 
ereignissse in ziemlich gutem Fortgang geblieben sını, nam«nt- 
lich auf der Anschlussstrecke an die Salonicher Linie: Vranja- 
Usküb. Erdarbeiten und Kunstbauten schreiten «ort rüstig 
voran, auch ist schon ein erhebliches Quantum Schienen, von 
Französischen Werken stammend, angefanren. Der Eröffuuugs- 
termin, 15. Oktober 1886, wird zwar wohl kaum ceıuzuhalten 
sein; indess ist doch, wenn nicht das Jahr 1886 gauz besondere 
Ereignisse bringt, eine nicht gar zu lange Ucberschreituug des 
Vollendungstermin:s in Aussicht zu nehmen Dıi« daran an- 
schliessende noch unfertige Serbische Strcke Vranja Nisch, 
welche ebenfalls von Vitalis gebaut wird, ist seit dem B gıua der 
Kriegsereignisse mit möglichster Beschleunigung weiterbrtrieben 
und ist bereits kürzlich von Nisch, dem bisherigen Endpunkt 
der im Betrieb b’findlichen Strecken, aus eine weitere Theil- 
strecke bis Leskovatz eröffuet worden. Von da ab bis \ranja 
(10 km von der Turkisch-»erbisciien Grenze) fehlt hauptsächlich ° 
nur noch der Overbau, sodass voraussichtlich diese Strecke in 


werigen Monaten fahrbar sein wird, } 1 
Regierung von Belgrad bis Vranja, d.h. durch die gange Längen- 
erstreckung ihres Landes, eine Eisenbahn zur Verfügung ‚steht, 
was für etwa kommende Ereignisse strategisch von der grössten 
Wichtigkeit sein wird. Der andere Anschluss von Nisch über 
Pirot, Sofia bis nach Bellova (Endpunkt der Linie Philippopel- 
Konstantiuopel) ist durch die Kriegsereignisse im Fortgaug 
ausserordentlich gehindert und dürfte die Fertigstellung, auch 
wenn wieder günstige Zeiten eintreten, keinesfalls vor dem 
Jahre 1887 in Aussicht zu nehmen sein; namentlich wird hier 
die durch Bulgarien führende Linie (Zaribrod-Sofia-Vakarel, 
113 km lang):wohl einen Aufenthalt erleiden, da der Bulgarische 
Staat seit einigen Monaten und voraussichtlich auch noch ferner- 
hin alle seine Kräfte auf seinen Militäretat verwenden muss. 
Gerade diese Strecke hatte dadurch ein Interesse für uns, weil 
dort, eine Oase in den ganzen Anschlussbauten, Deutsche 
Techriker thätig waren und noch sind, während sonst überall 
das Französische Element dominirt. Gerade sie kommen nun 
leider in die ungünstige Lage; der Bau ist noch zu weit zurück, 
als dass, wie in Serbien, eine Forzirung aus strategischen Grün- 
den hätte angeordnet werden können. Wenn aber die Friedens- 
hoffnungen sich nicht bald verwirklichen, so geräth zuerst die 


Bulgarische Strecke in Gefahr, einstweilen gänzlich zum Erliegen 


zu kommen. 

Schliesslich wollen wir bei dieser Gelegenheit eine kurze 
Mittheilung hinzufügen über den Eisenbahrstumpf in Ostrumelien, 
welcher am 18. September d. Js. durch Unterbrechung an der 
Türkischen Grenze bei Adrianopel gänzlich von der Aussenwelt 
abgeschritten wurde und mit eınem sehr unzulänglichen, gerade 
in dem Moment des Abschneidens dort cirkulirenden Material 
versehen ist. Trotzdem spielte dieser Stumpf bei den Kriegs- 
ereignisscn eine ganz ungewötnliche Rolle, welche ermessen lässt, 
wie sehr bei einem etwa bevorstehenden grösseren Orientkrieg 
alle kriegerischen Operationen den vorhandenen Eisenbahnen 
folgen werden. Die unerwartete Serbische Kriegserklärung langte 
nämlich in der Nacht vom 13. zum 14. November in Philippopel 
an, woselbst der Fürst Alexander von Bulgarien sich auf hielt. 
in derselben Nacht überschritten die Serben bei Pirot-Zaribrod, 
ungefähr 220 km von Philippopel entf:rnt, die Serbisch-Bulgarische 
Grenze, und es handelte sıch darum, mit den Truppen von 
Philippopel resp. aus ganz Ostrumelien so schleunig als möglich 
dem ganz unzureichenden Bulgarischen Heer zu Hilfe zu kommer. 
Es wurden sofort in der Nacht vom 13. zum 14. alle möglichen 
Vorbereitungen getroffen und Ordres erlassen und bereits am 
14. 8 Uhr früh fuhr der erste Militärzug mit den in Phbil'ıppopel 
zunächst ‚zur Hand befindlichen Mannschaften von Philıppopel 
bis zum Ende «der Bahn Bellova (Sarembey) ab, Nachmittags 2 Ubr 
folgte der zweite Zug mıt dem Fürsten und noch am Abend ein 
dritter Zug, Truppen und Material aus der nächsten Umgegend 
von Philippopel enthaltend. 

Die Philippopeler Z»itungen entwerfen ein anschauliches 
Bild, wie z. B. wegen Mangel an Fahrmaterial Trittbretter und 
Wagendecken mit Sold;-ten besetzt gewesen sind. Gleichzeitig 
wurden durch andere Züge die Truppen aus ganz Ostrumelien 
in der Richtung auf Pnilıppopel zusammengezogen und weiter 
zur Grenze betördert. Hiernach konnte sich bereits am 14. die 
Vorhut von Sarembay aus in Marsch setzen und konnte das Gros 
des Heeres ununterbrochen folgen. 

Inzwischen hatten die Serben nach Bewältigung der weniger 
zahlreichen Bulgarischen Truppen die Grenze überschritten und 
waren am 17. bis Slivnpitza vorgedrungen, 30 km von der Bulga- 
rischen Hauptstadt Sofia entfernt. Wenn nun nicht die Hilfe un- 
mittelbar kam, so waren die Serben am 18. oder spätestens am 
19. unfehlbar in Sofia. Am 18. langten aber die ersten Truppen 
‚aus Ostrumelien vor Slıynitza an und an diesem Tage kam der 
Kampf zum Stehen, ‚während am 19. und 20. die Bulgaren mit 
Hilfe des Nachschubs aus Ostrumelien den ‘Sieg erkämpfen und 
die Serben zum Rückzug zwingen konnten. 

Wäre der Eisenbahnstumpf in Ostrumelien nicht gewesen, 
so erlitt«n die Zuzüge von dort nach $Slivnitza eine Verzögerung 
von mehreren Tagen und langten jedenfalls viel zu spät und viel 
zu zerstreut an, um auch nur noch die Hauptstadt zu retten. 


Aus Oesterreich-Ungarn, 
Die Weihnachten der kleinen Eisenbahner. 


Unter dieser Ueberschrift bespricht die „Wiener Verkehrs- 
zeitung“, deren warme Parteinahme für die Interessen der Bahn- 
bedievsteten auch in dieser Zeitung öfter hervorgehoben wurde, 
die Ungunst der materiellen Verbaltnisse des Bahınpersonals der 
untergeordneten Kategorien, welche sich besonders bei dem 
Feste der Christenbeit fühlbar macht, welches den Mittelpunkt 
der edelsten Freuden in jeder Familie bildet. Wohl kann man 
den Kindern des Lokomotivtührers, Schaffners oder Bremsers 
nicht immer den lieben Vater an der Weibnachtsbescheerung 
theilnehmen lassen; der weılt oft hunderte von Kılometern weit 
von den Seinen in der rauhen Dezembernacht, und wenn auch 
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wonach dann der Serbischen ' die Lastzüge an den hohen Festtagen billigerweise eingeschränkt 


werden sollten, so darf dies doch nicht bezüglich der Personen- 
züge der Fall sein. Dafür wäre aber zu sorgen, ‘dass jedem der 
gering besoldeten Bahnbediensteten, welche nicht an den 
üblichen Vorrückungen oder Remunerationen zum Jahreswechsel 
theilnehmen können, eine kleine Aufbesserung in einer Quote 
ihres Monatsgehaltes zu Theil werde, damit sie den [hrigen doch 
auch eine kleine Bescheerung gewähren können. Wenn auch 
nicht alle Bahnverwaltungen in der glücklichen Lage sind, allen 
ihren Beamten, ohne Unterschied, zum Weihnachtsfeste einen 


vollen Monatsgehalt, also, wie es bei einer hier in Wien domi-. 
zilirenden Bahndirektion löblicher Usus ist, 13 Monatsgehalte im - 


Jahre auszuzahlen, so sollte doch ein wenn auch nur geringer 
Beitrag zu den grösseren Auslagen beigesteuert werden, welche 
für jede Familie mit dem Jahreswechsel verbunden sind. Wenn 
auch die prekären Einnahmen einiger Bahnen eine solche 
Liberalität nicht gestatten, so leisten die bei denselben beste- 
henden humanitären Institute, wie die Vorschuss- und ÜUnter- 
stützungsvereine, besonders um diese Zeit vieles zur Hebung der 
materiellen Verhältnisse der Bediensteten. 
Die Deutsche Sprache auf den Galizischen Staatsbahnen. 

In Beantwortung der Iuterpellation im Galizischen Land- 
tage, wie es komme, dass auf den Galizischen Staats- 
bahnen, im Widerspruche mit den Grundsätzen der Gleich- 
berechtigung, die Deutsche Sprache unablässig und in 
Jeder Hınsicht bevorzugt werde, erklärte der Statthalter, 
dass die Verwaltung der Galizischen Staatseisenbahnen strikte 
nach den Bestimmungen des $ 7 des Organisationsstatuts vor- 
gehe, wonach im internen Dienste die Deutsche Sprache sowohl 
in Wort als auch in Schrift zur Anwendung kommen müsse. 
Hiervon könne um so weniger Umgang genommen werden, als das 
Kriegsministerium auf die Durchführung der 
erwähnten Vorschrift grosses Gewicht lege. 
Kriegsverwaltung sei es auch gewesen, welche letzthin 
in einer Note die Normen bezüglich der Anwendung der 
Deutschen Sprache auf den Galizischen Staatsbahnen der Bahn- 
direktion in Erinnerung gebracht habe, und zwar 


infolgedervoneinemhöherenÖffizieraufeiner 


Inspektionsreise gemachten Wahrnehmungen 
von Vernachlässigung der Deutschen Sprache, 
Das Disziplinarverfahren gegen das Bahnpersonal und die Ver- 
waltung des Armen- und Krankenfonds bilde einen integrirenden 
Theil der inneren Verwaltung, weshalb auch hier die Deutsche 
Sprache als Amtssprache gelten müsse. „Es wäre doch sicher- 
lich ‚fatal,* fügte der Statthalter hinzu, „wenn das Bahn- 
personal im Falle der Uebernahme derBahnin 
die Administration der Militärbehörde wegen 


Unkenntniss der Deutschen Sprache entlassen. 


werden müsste“ 


Eisenbahn-Vorkonzessionen in Oesterreich, 

Das Handelsministerium hat die dem Albin Tschinkel im 
Verein mit Josef Hammerschmidt bereits früher ertheilte Be- 
willigung zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine normal- 
spurige Lokalbahn von der Station Oppolau der Lobositz- 
Lıbochowitzer Loxalbahn der priv. Oesterreichisch-Ungarischen 
Staatseisenbahn-Gesellschaft über Trebpitz, Dlaschkowitz, Pod- 
seditz, Triblıtz (Sollan), Liebshausen, Synutz, Wodolitz, Bielo- 


schitz und Schwetz nach Obernitz zum Anschlusse an die Prag- 


Duxer Eisenbahn auf weitere sechs Monate verlängert. — Das 
Handelsministerium hat ferner der Gasbeleuchtungsanstalt der 
Imperial Continental Gas-Association in Wien die Bewilligung 
zur Vornahme technischer Vorarbeiten für eine Schleppbahn, 
abzweigend von Kilometer 0,2/3 der Schlachthausbahn der priv. 
Oestrrreichisch-Ungarischen Staatseisenbatın-Gesellschaft zu dem 
Gaswerke in Erdverg im 3. Bezirke in Wien auf die Dauer von 


drei Monaten ertheilt. Endlich genehmigte der Handelsminister 
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die mit den‘Konzessionswerbern Szcezepanowski und Konsorten > 


vereinbarten Konzessionsbedingungen, betreffend den Bau einer 


Lokalbahn von Kolomea nach dem Petroleumgebiete von Sloboda 


Rungurska. Die Hauptlinie Kolomea -Sloboda Rungurska hat 
eine Länge von 26,1 km; ausserdem soll eine Zweiglinie nach 
Kniazdwor mit einer Länge von 7,1 km, eventuell auch eine 
Abzweigung nach Jablonow mit einer Lärge von 15,2 km her- 
gestellt werden. Seitens der Regierung ist der Anschluss der zu 
erbauenden Lokalbahn an die Lemberg-Czernowitzer Bahn als 
Bedingung gestellt worden. | e 


Organisation der Ungarischen Staatsbahnon. 


Laut einem Telegramm der „N. Fr. Pr.“ ist dieselbe wie 


folgt vom Ministerrathe beschlossen worden: Zum Direktor für 
die allgemeine Verwaltung und zum Vo:sitzenden im Direktorium 
wurde der Reichstagsabgeordnete Bela Lukacs, welcher bisher 
der Südbahnverwaltung angelörte, ernannt, zum finanziellen 
Direktor Sektionsrath Moritz Hilberth vom Finanzministerium, 


zum ‚kommerzitllen Direktor Oberinspektor Albert Schober, zum 
Bau- und Werkstättendirektor der ‚bisherige Vizepräsident “und 
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_Ministerialrath Ladislaus Nagy. Die beiden letztgenannten standen 
auch bisher im Dienste der Staatsbahnen und gelten als aus- 


gezeichnete Fachmänner. Die übrigen bisherigen Direktoren, die 
Herren Verderber, Blaskovich, Horvath und Walter werden pen- 
sionirt. Die neue Direktion hat ihre Funktionen am Neujahrs- 


‚tage anzutreten. Ueber die weitere Decentralisation des Betriebes 


resp. über die Kreirung neuer Betriebsdirektionen, welche vom 
Ressortminister angestrebt worden sind, fasste der Ministerrath 
keinen Beschluss; man betrachtet diesen Theil der Frage als 
definitiv abgethan. : 


Die Uniformirungsvorschrift in Oesterreich. 

Im Sinne der im R.-G.-Bl. No. 100 vom 4. Juli 1885 publizir- 
ten Verordnung über die Uniformirung der Beamten und Beamten- 
aspiranten, dann der Unterbeamten und Unterbeamtenstellvertreter 
der Staats- und Privatbahnen hat nun die Einreihung der Be- 
diensteten der letzteren in die betreffenden Klassen stattgefunden. 
Durch die Einreihung der Eisenbahnbeamten in die Uniform- 
klassen soll deren staatliche Stellung als Funktionäre öffentlicher 
Verkekrsanstälten gezeichnet werden, was eben der Zweck der 
staatlichen Ingerenz auf diese Einreihung sowohl in der Vor- 
schrift vom Jahre 1857 war, als auch in der gegenwärtigen ist. 
Bei der grossen Verschiedenheit der Stellung und Gehaltskategorie 
der in gleichen Funktionen beschäftigten Bediensteten der einzel- 
nen Bahnverwaltungen war diese Einreihung mit grossen Schwierig- 
keiten verbunden, welche aber glücklich überwunden wurden. 
Wir können die Details dieser Einreihung füglich übergehen, 
welche nebst der Motivirung in den beiden diesjährigen Nummern 
144 und 145 des „Oesterreichischen Centralblattes für Eisenbahnen“ 
umständlich besprochen worden. 


£ Die Südbahn und die Sprachenfrage. 

- Einunddreissig Südsteierische Gemeinden haben der „Neuen 
Freien Presse* zufolge der Südbahn Proteste gegen die projektirte 
Einführung der Benennung der Stationen und ihres Ausrufens durch 


‘die Kondukteure in beiden Landessprachen übersendet. Die Süd- 


bahn hat diese Proteste mit folgendem Schreiben beantwortet: 
„Von dem Bestreben geleitet, der Südbahn den Charakter einer 
öffentlichen, j»dermann, ohne Unterschied der Nationalıtät und 
Sprache, gleich zugänglichen Verkehrsanstalt in vollster Objekti- 
vıtät zu wahren, hatte die Gesellschaftsverwaltung beschlossen, 
in den doppelsprachigen Gebieten, welche von ihren Linien 
durchzogen werden, die Benenpung der Stationen,- sowie das 
Ausrufen derselben durch die Kondukteure in beiden Landes- 
sprachen einzuführen. Nachdem jedoch zahlreiche Verwahrungen 
und Proteste, welche, von den legalen Vertretungen der an der 
Südbahn gelegenen, zum Theil selbst Slovenischen Gemeinden 
Untersteiermaıks ausgehend, die Ueberflüssigkeit dieser Mass- 
nahme betonten und die- Aufrechthaltung des bisherigen Zu- 
standes rücksichtlich der Südsteierischen Stationen verlangten, 
uns die Besorgniss nahelegen, dass gerade die Neuerung als eine 
einseitige Parteinahme für eine Nationalität gedeutet werden 
könnte, finden wir uns bemüssigt, von der Durchführung der 
projektirten Massnahme in Betreff der Südsteierischen Stationen 
Umgang zu nehmen und dieselbe auf jenes Gebiet zu beschränken, 
aus welchem uns keine Proteste zugekommen sind. Indem wir 
Sie biervon in Erledigung Ihrer diesbezüglichen Eingabe in 
Kenntniss setzen und glauben, dass wir dadurch unserer Achtung 
vor der Autonomie der Gemeinde, sowie unserer obj.ktiven 
Haltung gegenüber der nationalen Tagesfrage präzisen Au:druck 
geben, fügen wir nur noch bei, dass wir davon auch Anzeige an 
das hohe K.K. Handelsministerium erstattet haben. Die General- 


-direktion: Schüler." 


Bank für den Bau und die Finanzirung von Vizinalbahnen. 

Eine solche seit längerer Zeit für Ungarn geplante Bank 
ist jetzt der Realisirung näher gerückt. Dieselbe soll vorerst 
mehrere Vizinalbahnen ankaufen, die Prioritäten derselben in 
ein einheitliches Papier konvertiren und letzteres unter fixer 
Zivsengarantie auf den Markt bringen. Die Regierung will diesem 
Unternehmen Stempel- und Steuerfreiheit zugestehen, dagegen 
verweigert sie die gleichfalls angesuchte Erlaubniss, Gold- 
prioritäten zu emittiren. e 


Zur Tauernbahnfrage. 

In Villach fand dem gedachten Biatte zufolge eine Volks- 
versammlung statt, in welcher der Grossindustrielle Herr Wirth 
über die Tauernbahnfrage sprach. Die Versammlung nahm ein- 
stimmig eine Resolution an, welche folgendermassen lautet: In 
Erwägung, dass einerseits Triest, der einzige Hafen Cisleithaniens, 
der ıbhm gehörigen Bedeutung zugeführt, andererseits den Erzeug- 
nissen des Oesterreichischen Hinterlandes durch Triest der Welt- 
verkehr geöffnet werden muss, dies nur durch die kürzeste Ver- 
bındung Triests mit dem westlichen Staatsbahnnetze erreicht 
werden kann, diese Verbindungslinie aber mit Rücksicht auf die 


bereits bestehende (?) unabhäugige Verbindung Triests mit der 


Rudolfbahn einzig und allein die Tauernbahn ist; in weiterer 
Erwägung, dass durch andere Bahnprojekte dieser Zweck nur in 


höchst kostspieliger und doch nicht so vollkommener Weise er- 
reicht werden kann, erklärt die Volksversammlung, in welcher 
auch Vertreter der Gemeinden Oberkärnthens und des Treffner- 
thales anwesend sind, den Bau der Tauernbahn für nothwendig 
und stellt an den Deutschen und Deutsch-Oesterreichischen Klub 
des Abgeordnetenhauses das Ersuchen, einen den Bau dieser 
Bahn bezweckenden Gesetzentwurf einzubringen. 

7 Die Matraer Vizinalbahn. 

Die Konzessionäre dieser Bahn, haben mit dem Gesuche 
um Ertheilung der definitiven Konzession bereits die Kaution 
von 150000 fi. erlegt. Die normalspurig zu erbauende Vizinal- 
bahn geht von Kis-Terenne aus über Recsk, Verpelet, Kapolna, 
Heves, Kunhegyes und Kenderes nach Kis-Ujszallas und wird 
deren Gesammtlänge 1238 km betragen. Die effektiven Kosten 
sind auf 3100000 fl. veranschlagt, das Nominalkapital ist mit 
4 000.000 fl. in Aussicht genommen, wovon drei Fünftel in Priori- 
tätsaktien und zwei Fünftel in Stammaktien :zu beschaffen sind. 


Die Gläubiger der Elisabeth-Westbahn. 

Dieselben werden gemäss dem in der „Wiener Zeitung“ 
publizirten Edikte aufgefordert, ihre Forderungen wider dieselbe 
binnen drei Monaten nach der dritten Einschaltung des Ediktes, 
das ist bis längstens 13. März 1886, zu Händen des Liquidators, 
Herrn Dr. Philipp Mauthner, Hof- und Gerichtsadvokaten in 
Wien, 1. Bez., Habsburgergasse No. 9, zur Anmeldung zu bringen. 


@eneralversammlung der Aussig-Teplitzer Bahn, . \ 

In der am 12. d.M. stattgehabten Generalversammlung der 
Aktionäre der Aussig-Teplitzer Eiısenbahngesellschaft, welche die 
Beschlussfassung über die vom Verwaltungsrathe beantragte 
Konvertirung der 4!/, pCt. Prioritätsanleihe in eine 4 pCt. Priori- 
tätenschuld zum Gegenstande hatte, wurden nach Anhörung 


. des Berichtes über die vom Verwaltungsrathe mit der Staatsver- 


waltung zur Erlangung der staatlichen Genehmigung für diese 
Konvertirung getroffenen Vereinbarungen diese Vereinbarungen 
vollinhaltlich sanktionirt und der Verwaltungsrath ermächtigt, 
die im Jahre 1880 zur Ausgabe gelangten, bisher noch nicht aus- 
geloosten 4!/; pCt. Prioritätsobligationen im restlichen G sammt- 
betrage von 26178000 X4 auf Grund des der Gesellschaft nach 
$ 3 des Anleiheplanes zustehenden Rechtes zur Rückzahlung per 
30. Juni 1886 zu kündigen, den Inhabern der gekündigten Schuld- 
verschreibungen jedoch freizustellen, ihre Anleiheantheile gegen 
eine mit dem 1. Juli 1886 beginnende 4 pCt. Verzinsung zu be- 
halten, sofern sie die Schuldverschreibungen mit Koupons und 
Talons innerhalb einer bestimmten Präklusivfrist bei einer der 
dafür zu bestimmenden Stellen zur Abstempelung einreichen, 
denjenigen Obligationsinhabern, welche auf diese Abstempelung 
eingehen, eine Konvertirungsprämie von 3 pCt. zu gewähren und 
endlich diejenigen Theilschuldverschreibungen, deren Inhaber 
von dem Anerbieten der Abstempelung keinen Gebrauch machen, 
baar zurückzuzahlen. Der Verwaltungsrath, dem die selbständige 
Durchführung dieser Beschlüsse überlassen wurde, hat auch so- 


fort die Kündigung der oben bezeichneten Anleihe per 30. Juni 1886 2 


verfügt, mit dem Bemerken, dass mit diesem Tage auch die Ver- 
zinsung der gekündigten Ouligationen aufhört. 


® Die Türkischen Bahnen und der Triester Handel. 

Ueber den voraussichtlichen Einfluss des Ausbaues dieser 
Bahnen auf den Triester Handel hielt der bekannte National- 
ökonom Dr. Alexander von Dorn einen Vortrag, in welchem 
er darauf hinwies, dass, wenn auch die neue Verbindung vom 
Standpunkte unserer Monarchie freudig zu begrüssen sei, 80 
knüpfe sich daran ein Uebelstand, nämlich die Beeinträchtigung 
des Triester Verkehres. Aus der Vergleichung der Distanzen 
zwischen den beiden Strecken Wien-Belgrad und Wien-Triest 
gehe hervor, dass die Konkurrenz des Seeweges nach den binnen- 
ländischen Stationen kaum mehr aufrecht zu halten sei. Der 
heutige Verkehr von Triest nach Salonich und Konstantinopel 
umfasse mindestens 400000 Metercentner, wovon mit Rücksicht 


auf die Natur und Provenienz der diesen Verkehr bildenden 
Artikel eine Quantität von 300 000 Meterncentnern die entschiedene 


Tendenz habe, von der heutigen Seeroute zur künftigen Bahn- 
route überzugehen. Für das wichtigste Mittel zur Hintan- 
haltung des drohenden Schadens hält Redner die Erwei- 
terung der Triester Verkehrszonen sowohl landeinwärts als see- 
wärts, sowie auch die endliche Kreirung der so lange in Aussicht 
gestellten westlichen Linien. 


Eisenbahn-Jahrbuch der Vesterreichisch-Ungarischen Monarchie 
von Konta. 

In dem vorliegenden 
bekannten Nachschlagewerkes, sind. die statistischen und 
finanziellen Ergebnisse des Jahres 1884 aufgenommen. Wegen 
der ausserordentlichen Fülle des Materials, welches für diesen 
Jahrgang zu bewältigen war, ist davon nur der erste Theil er- 
schienen; zwei weitere Theile sollen bald folgen, Die erste Ab- 
theilung enthält ausser der einleitenden Skizze der Entwicke- 
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lung des Eisenbahnwesens der Oesterreichisch-Ungarischen Mon- 
archie im Jahre 1884 die Darstellung der Verhältnisse der Kaiser 
Ferdinands-Nordbahn und Mährisch-Schlesischen Nordbahn, der 
Staatseisenbahn-Gesellschaft, der Südbahn, der Ossterreichischen 
Staatsbahnen und der vom Staate betriebenen Privatbahnen, der 
Carl-Ludwigbahn, der Lemberg-Czernowitzer Bahn, der Süd- 


Norddeutschen Verbindungsbahn und der Böhmischen Westbahn. 
Die einleitende Abhandlung bietet ein trefflich gezeichn«tes Bild 


eines Zeitabschnittes, welcher zu den bedeutungsvollsten in der 
Gesehichte des Eisenbahnwesens der Oesterreichisch-Ungarischen 
Monarchie zählt. Von besonderer Wichtigkeit ist die Darstellung 
der Verhältnisse der Staatsbahnen, weil dieselben hier das erste 
Mal in einer sorgfältigen und übersichtlichen Zusammenstellung 
vorliegen, die geeignet ist, den Leser vollständig über die Sach- 
lage zu orientiren. (Wir behalten uns vor, das wesentliche dieser 
Uebersicht zu reproduziren. Die Red.) Regierungsrath Konta 
bespricht die seinerzeit so lebhaft erörterte Frage der Organisation 
in sebr eingehender Weise und streift in das politische Gebiet 
bei der Vorgeschichte dieses Statuts. 


Börsenbericht und Koursnotiz. 

Die Friedensstimmung hat in allen Kreisen die Herrschaft 
gewonnen und doch verhält sich der Kours der Bahnpapiere 
stationär, wenn nicht gar in weichender Tendenz. 
die Nachricht bei, dass die <eit einigen Wochen schon zwischen 
den Oesterreichiscnen Bahnen, insbesondere der Nordwest (169) 
mit dem Berliner Hause Cäsar Wollheim gepflogenen Unterhand- 
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lungen wegen eines sebr bedeutenden Kohlentransportes nach | 


Italien, noch nicht zum Abschluss gelangt sind; die deshalb etwas 
gedrückte Elbethal (163.25) gewann infolge Berliner Kaufordıes. 
ÖObne allen Grund tendirten Nordbahn (2320), Staatsbahn (275.25) 
und $Südbahn (133.50) matter. ‘Dagegen waren die Prioritäten 
der verstaatlichten Bahnen vom Anlagemarkt sehr gesucht, da 
sie die Qualität eines Staatspapieres mit jener einer durch Spe- 


zialbypothek bedeckten, al parı amoıtisablen Obligation vereinen. 


Das eıngetretene Frostwetter verbunden mit der Einstellung der 
Schififahrt lässt einen erhöhten Kohlentransport der daran be- 
theiligten Babnen und deren Koursavance erwarten. 


Notizen über Vereins-Angelegenheiten. 

Vereinskarten-Reglement. Von der geschäftsführenden Direk- 
tion des Vereins ist das vom 1. Januar 1886 ab gültige neue Vereins- 
karten-Reglement herausgegeben und an die Vereins-Verwaltungen 
vertheilt worden. _Durch dasselbe wird das Reglement vom 
1. November 1883 aufgehoben. 

Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion sind er- 
lassen worden: 

No. 7040 vom 17. d. Mts. an alle Vereins- Verwaltungen, 
betreffend Einziehung der Kosten des Abonnements auf das 
technische Vereinsorgan (abgesandt am 23. d. Mts. an diejenigen 
oh welche dergleichen Kosten zu berichtigen 

aben). 

0. 7190 vom 19. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Kommission für das Vereins-Wagenregulativ, betreffend Meldefrist 
a (abgesandt am 23. d. Mts.). 

0. 7209 vom 22. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, 
betreffend das Verzeichniss der Liefertrist-Verlängerungen (abge- 
sandt am 24. d. Mts.). 

No. 7252 vom 22. d.Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Schluss der Jagd in Belgien (abgesandt am 24. d. Mts.). 

No. 7382 vom 23. d.Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Uebergang von Wagen, deren Räder mit Holzfüllung ver- 
sehen sind (abgesandt am 29. d. Mts.). 

No. 7403 vom 24. d. Mts. an alle Vereins-Verwaltungen, be- 
treffend Haftung für die Wagen der Lokalbahn Fehring-Fürsten- 
feld (abgesandt am 29. d. Mts.). 

No. 7410 vom 24. d. Mts. an sämmtliche Mitglieder der 
Vereinskarten -Kommission. Begleitschreiben zu dem Protokoll 
der am 16. d. Mts. in Dresden abgehaltenen K ommissionssitzung 
(abgesandt am 28. d. Mts. — Ort und Zeit der nächsten Sitzung 
noch nicht bestimmt.). 

‚No. 7454 vom 24. d. Mts. an alle Vereins -Verwaltungen. 
Begleitschreiben zu dem neuen Vereinskarten - Reglement (ab- 
gesandt am 29. d. Mts.). 

 , Berichtigung. Das in No. 96 Seite 1219 mit No. 6636 be- 
zeichnete Rundschreiben der geschäftsführenden Direktion trägt 
die Nummer 6633. 


Der Staat und die Eisenbahnen in Spanien, 


: In der letzten Session des Spanischen Parlaments wurde 
eine aus Abgeordneten, Juristen, Staatsbeamten und Mitgliedern 
der Eisenbahnverwaltuugen zusammengesetzte Kommission nieder- 
gesetzt, um sich mit der Frage zu beschäftigen, ob von den 
Spanischen Eisenbahngesellschatten die denselben vom Staat kre- 
ditirten Zollbeträge eiuzutreiben seien. 

} Zur Erlauterung ist folgendes zu bemerken : Fast sämmt- 
liche spanischen Kisenbahnkonzessionsgesetze gewähren dem 
Unternehmer das Recht der Zollfreiheit für die kıntührung des 
zu Bau- und Ausrüstung der konzessionirten Linien nothwendigen 
festen und rollenden Materials nach Spanien, und zwar dauert 


diese Zollfreiheit noch durch 'zehn auf den beendigten Bau fol- 
gende Jahre. Anfänglich hatten die Gesellschaften die Zollgefälle 
tür die vorgedachten Gegenstände regelrecht zu bezahlen, vorbe- 


.haltlich der Rückgabe seitens des Staates; diese erfolgte nach 


Erfüllung gewisser Vorschriiten, welche dıe oberste Verwaltung 
der öffentlichen Arbeiten als Beweis für die wirkliche Berech- 
tigung des eingeführt-n Materials zur Zollfreiheit verlangte. Aber 
dıe fortwäbrende Geldbewegung, welche aus diesen Zahlungen 
und Rückerstattungen entsprang und welche die Ursache zu 
zahllosen zwecklosen Amtshandlungen und Formalitäten abgab, 
verursachte häufig Verlegenheit für einzelne Gesellschaften, deren . 
Einkünfte zur Bauzeit knapp bemessen waren. Auch der häufig 
wiederkehrende Fall, dass die Rückgabe de: gezahlten Zollbe- 
träge eıst nach geraumer Zeit stattfand, verursachte den Ge- 
sellschaften bedeutende Schwierigkeiten, um so mehr, da die be- 
treffenden Summen bei der damaligen aussergewöhnlichen Höhe 
der Zolltarifsätze ganz beträchtliche waren. Es mag genügen 
darauf hinzuweisen, dass z.B. Schienen einen Zoll von 101 pCt. 
des Werthes zahlten. | 

Es war natürlich, dass zahlreiche Beschwerden gegen die 
Regierung erhoben, wurden, so dass diese sich zu einem durch- 
greifenden Mittel gegen derartige Zustände gezwungen sah; durch 
Königliche Verordnung vom 4. Oktober 1856 wurde daher ge- 
nehmigt, dass die Gesellschaften den fraglichen Eingangszoll 
statt ın baar mittelst Schuldscheines zahlen durften. ee 
Schuldschein war zu vernichten, sobald aus einer Bescheinigung 
des Ministeriums der Öffentlichen Arbeiten erhellte, dass das 
gegen Uebergabe besagten Schuldscheines eingeführte Material 
in Wirklichkeit für Rau bezw. Betrieb von Eisenbahnen bestimmt 
war. Mittelst dıeser neuen Einrichtung wollte die Regierung 
den erhobenen Klagen abhelfen, ohne dadurch Unordnung in 
den Gang der Verwaltung zu bringen, zumal da bei dieser An- 
elegenheit zwei Ministerien betheiligt waren, und zwar das 
naneminieterkim: in dessen Einnahmeetat die eingegangenen 
Zölte, und das Ministerium der Öffentlichen Arbeiten, ın dessen 
Ausgabeetat die Wiedererstattung eben dieser Zölle zu figuriren 
hatte. 

Mit Rücksicht auf vorstehend erwähnte Verordnung und 
ein weiteres Gesetz vom 3. Februar 1855, weiches die Vorschrift 
aufstellte, welche seitens der Gesellschaften zu befolgen sind, 
bevor sie von der gesetzlichen Befreiung von Zöllen Gebrauch 
machen könnten, schrieb eine Verordnung vom 15. Februar 1856 
vor, dass bei jeder Konzessionsurkunde. ein „allgemeines Ver- 
zeichniss“ vorhanden sein solle, welches sich aus den Angaben 
über die einzuführenden Gegenstände, ihr ungefähres Gewicht 
und annähernden Werth, die Kinfuhrhäfen und endlich über 
denjenigen Betrag zusammensetzen solle, welchen die Zollgefälle 


für das Bau- unu Betrieb:material etwa erreichen würden. An-. | 


dererseits verfügte diese Verordnung, dass die Gesellschaften bei 
Entrichturg des Zolles für das ımportirte Material von den be- 
treffenden ;Zollstellen Bescheinigungen erhalten sollten, aus 
welchen hervorging: die bezahlte Summe, Art und Zahl der ein- 
gelührten Geg«nstände, die Nationalität der zum Transport ver- 
wendeten Schiffe und endlich, dass dies mit den Angaben des 
„allgemeinen Verzeichnisses“ übereinstimme. k 

Der Zahlungsmodus wuıde endlich durch die vorerwähnte 
Verordnung vom 4. Oktober 1856 dahin geregelt, dass die Ent- 
richtung der Zoligefälle mittelst Schuldscheines zur Genehmigung 
gelangte, doch ward ausdrücklich bestimmt, „dass diese Geneh- 
migung sich ausschliesslich auf die im allgemeinen Verzeichniss 
auigenommenen Gegenstände beziehe, dass demzulolge die Zoll- 
beamten bei Austertigung der Zullausweise sich damıt begnügen 
konnten, der Angabe wer Belastungssumme die Worte: Auf 
Schuldschein der Unternehmerin — beizutügen; alsdann sollte 
die bezügliche Gesellschaft diesen Zollausweis dem Beamten des 
Ressorts der Öffentlichen Arbeiten vorlegen, welcher sich davon 
überzeugte, ob das betrefiende Material tür eine konzessionirte 
Bahn verwendet wurde, auch in der allgemeinen Liste der Kon- 
zessionsurkunde aufgetührt war. Dann stellte derselbe seiner- 
seits denjenigen Betrag fest, welcher der Eisenbahngesellschaft 
gutzuschreiben war; späterbin stellte dieser Beamte ein Ver- 


 zeichniss der von den Zollbehörden angefertigten und von ihm 


verglichenen Ausweise aut und reichte dıes zeitweise seiner VOL- 
gesetzten Beliörde ein, welche ein Kassenmandat zur Entlastung 
des Fiınanzministerli erliess, gleichzeitig aber auch zu Gunsten 
der Gesellschaft feststellte, dass die verrrechnete Summe einem 
gleich hohen Betrage für Schuldscheine entspräche, welche nun- 
mehr zu löschen seien.“ 

Insoweit war die gesammte Verrechnung einfach und klar, 
wie Gesetz und Verordnungen dies beabsichtigten; die ÜUnter- 
nehmer genossen die Zolibeireiung für die ım Generalverzeichniss 
der Konzessionsurkunde aufgefünrten Materialien, und Schuld- 
schein wie bescheinigung seitens des staatlichen Aufsichts- 
beamten waren in Wurklichkeit nur ideale Hiltsmittel tür den 
Ausgleich zwischen den beiden Ministerien der Finanzen und 
der ötientlichen Arbeiten. 

Lass nun eine angebliche Schuld der Gesellschaften an 
den Staatsschatz daraus ‚hergeleitet werden konnte, erklärt sich 


-daraus, dass, seitdem die Gesellschaften die Zoilbeträge durch 


Schuldschein bezahlen durften, sich das vormalige Interesse an 
der Rückgabe wirklich bezahlten Geldes gegenüber der nun- 
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_ eine Spur der Verletzung. 
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verlor; auch die Staatsbeamten hatten keinen Anlass, sich hier- 
mit zu beeilen, und da die nicht annulirten Schuldscheine nach 
ursprünrglicher Vorschrift alljährlich zu erneuern waren, so 
wurde dies durch die kassirenden Werthstempel sogar noch eine 
bescheidene Einnahmequelle des Staates. 

Es verging sodann auch eine Reihe von Jahren, während 
deren weder Regierung noch Eisenbahngesellschaften an die 
Erfüllung der Formalität (Löschung ausgeglichener Schuldscheine) 
dachten, bis schliesslich wegen drohenden Verfalles solcher 
Schuldanerkenntnisse die Sache wieder angeregt wurde und an 
die Betreffenden die Aufforderung zur Erneuerung ihrer Schuld- 
scheine erging. Die Eisenbahng«sellschaften waren ganz gern 


‘ einverstanden und begingen damit einen grossartigen Fehler, der 


sich insofern schwer rächt, als die Regelung dieses Wustes jetzt 
sehr schwierig. ist infolge der Anhäufung von Schuldschein aut 
Schuldschein. Obgleich nach dem Vorgesagten eine wirk- 
liche Schuld der Eisenbahngesellschaften an den Staat sich 
schwerlich wird ermitteln lassen, so sollen sich doch zur Zeit 
noch rund 70 Millionen Pesetas an solchen Schuldtiteln bei dem 
Finanzministerium befinden. Dieser Betrag, der sich aus ver- 
hältnissmässig kleinen Einzelsummen zusammensetzt, wird daher 
zu seiner Abwickelung vieler Arbeit bedürfen, zumal er in 
dieser angeblichen Höhe der Steuer für das Material 
gesammten gegenwärtigen Eisenbahnnetzes entspricht; da jedoch 
der rechnungsmässige Grund in den „allgemeinen Verzeichnissen“ 
der Konzessionirungen gegeben ist, wird sich diese sehr ver- 
worrene Angelegenheit von der Kommission, welche ihre Arbeit 
bis jetzt nicht erledigt hat, klar stellen lassen. St. 


Diebstähle auf Italienischen Eisenbahnen. 


Von dem „Bibliographischen Institute“ in Leipzig, in dessen 
Verlage Meyer’s Reisebücher erscheinen, wird in eınem unlängst 
erschienenen Cirkular bittere Klage über diebische Angriffe ge- 
führt, welchen auf den Italienischen, besonders den Oberitalienischen 
Eisenbahnen das Gepäck der Reisenden ausgesetzt sei. Das Cirkular 


et geradezu von dem Vorhandensein eines organisirten 
9 


Brigantaggio“ unter den Italienischen Kisenbahnbeamten und 
führt eine Anzahl drastischer, auf verbürgten Mittheilungen be- 
ruhender Fälle an, in welchen aus Reisekoffern etc. Schmuck- 


und andere werthvolle Sachen geraubt worden sind. Nach Be- | 


rufungen auf ähnliche Klagen in der Italienischen Presse zu 
urtbeilen, scheint das Uebel eine beträchtliche Höhe erreicht zu 
haben. Insbesondere wird eine Mittheilung des in Genua erschei- 
nenden „Commercio* angezogen, welche „die Diebstähle auf der 
Eisenbahn — i furti in ferovia* in einem Artikel beleuchtet,. der 
an Schärfe nicht viel zu wünschen übrig lässt. Es heisst darin 
unter anderem: „Der Gegenstand, auf den wir binzielen, bean- 
sprucht leider ein weit grösseres Interesse, als ihm unsere 
20 Eisenbahnverwaltungen bis jetzt beigemessen haben. Jeder, 
der in den letzten Jahren mit den Eisenbahnen zu thun gehabt 
hat, sei es als Reisender, sei es als Empfänger von Fracht- 
sendungen, kann es bezeugen, welchen unaufbörlichen Plün- 
derungen die der Bahn anvertrauten Gepäckstücke und Waaren- 
kolli ausgesetzt sind, und zwar in einer Weise, dass man 
schliesslich meist auf eine Entschädigungsklage verzichtet gegen- 
über der Nutzlosigkeit einer solchen und der Unmöglichkeit, 
einen gebührenden Ersatz zu erlangen. 


„Es wäre vergebliche Mühe, ermitteln zu wollen, welchen 
Umfang die Diebstäble und Veruntreuungen haben, die an 
Lebensmitteln und gewöhnlichen Frachtgütern jährlich began- 
gen werden. Da es sich meist um Massengüter von relativ ge- 
ringem Werthe handelt, so achtet man darauf wenig und scheut 
bekanntlich jeden Gang dieserhalb. 


„Etwas ganz anderes ist es dagegen mit den Eilgutsen- 
dungen und den Gepäckstücken der Reisenden und die bier zu 
Tage tretenden Erscheinungen sind nachgerade unerträglich 
geworden. Man kann sagen, dass nicht ein Tag vergeht, wo 
nicht aus 8, 10 und mehr Prozent der transportirten Kollis Gegen- 
stände von oft bedeutendem Werthe entwendet werden, und 
zwar auf eine so ıaffınirte Weise, dass solche kaum der Vervoll- 
kommnung fäbig ist, denn die spoliirten Kollis zeigen äusserlich 
auf den ersten Blick an der Umhüllung und Verpackung kaum 
Wenn man bedenkt, dass Koffer, 
Körbe und Reisetaschen mit Schlüssel und Vorlegeschloss ver- 
schlossen waren, so ist es zweifellos, dass bei dem niederen 
Eisenbahrpersonale ein ganzes Arsenal von Nachschlüsseln jeder 
Form und Grösse «xistirt, mit Hilfe deren jedes Schloss geöffnet 
weıden kann. Die Vorlegeschlösser sind meistens verschwunden. 

„Wir ken nen Personen, die viel auf Reisen sind und die zu 
wiederholten Malen die Verschlussvorrichtungen und Schlösser 
ibrer Koffer uno Reisttaschen ändeın Iıessen. Vergebens! Wäsche, 
Kleider, selbst Getränke wurden trotzdem daraus entwendet.“ 

Soweit der „Cemmercio di-Genova“*, der im übrigen seinen 
Klageartikel noch viel länger ausdehnt und sich namentlich auch 
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| mehrigen blossen Formalität der Löschung eines Schuldscheines 
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über die Nutzlosigkeit der Versuche seitens der Beschädigten 
ergeht, bei den Italienischen Eisenbahnverwaltungen mit Ersatz- 
ansprüchen durchzudringen. Wir können nicht umhin unter 
den Belegen, welche die Redaktion von Meyer’s Reisebücher auf 
Grund ihr zugegangener briefliicher Nachrichten hinzufügt, fol- 
genden herauszugreifen. \ 

“ Eine hochgestellte Persönlichkeit, Freiherr von $., General- 
adjutant eines Deutschen Fürsten, hatte im Frühjabre 1885 im 
Auftrage seines hohen Gebieters Geschenke (Schmuck etc.) im 
Werthe von über 3 000 4 aus Italien nach Deutschland zu brin- 
gen. Die Sachen befanden sich in wohlverschlossenen grossen 
Koffern, welche in Genua, wo der Reisende mit seinem Gefolge 
im Hotel übernachtete, auf dem Bahnhofe gelassen wurden. Am 
folgenden Tage wurden sie direkt nach der Süddeutschen Haupt- 
stadt aufgegeben; beim Oeffnen nach der Ankunft ergab sich, 
dass sämmtliche Werthgegenstände gestohlen waren. Die Schlösser 
zeigten keinerlei Verletzung, wohl aber war dem Inhalte anzu- 
sehen, dass er ausgepackt gewesen. Die sofort angestellten Rekla- 
mationen blieben gänzlich .erfolglos; ein Prozess, welchen das 
betreffende Hofamt gegen die Oberitalienische Bahn angestrengt 
hat, schwebt noch, 

In einem anderen Falle wurden dem Verlagsbuchhändler 
Meyer in Leipzig, welcher Ende Mai 1885 in Neapel sein Gepäck 
zur Beförderung nach Luzern mit der Bahn absandte, Schrmmuck- 
gegenstände im Werthe von 1800 #4 gestohlen. Die Koffer 
waren äusserlich scheinbar ganz unverletzt, die Schmucketuis im 
Innern der Behältnisse aber sauber und gründlich ausgeräumt. 
Jedenfalls konnte der Raub nur während . der eintägigen Fahrt 
von sehr geübter Hand, mit.Hilfe sehr vollkommener Instrumente 
und in aller Sicherheit und Musse verübt sein. 

Auch in. diesem Falle sind alle Reklamationen erfolglos 
gewesen. 

Hoffen wir, dass die neuen Bahnverwaltungen diesem 
organisirten „Brigantaggio* ein ebenso rasches als gründliches 
Ende bereiten! 


Die neuen Verträge der Trunkbahnen. 
EL 


Zum ersten Mal haben die sogenannten Trunkbahnen sich 
veranlasst gesehen, eine Veröffentlichung der mit einander ge- 
schlossenen, von uns in No. 100 wiedergegebenen Verbandver- 
träge zuzulassen. Es liegt nun die Frage nahe, in welcher Weise 
die neuen Abreden von den früheren abweichen, welche bekannt- 
lich nicht haben verhindern können, dass die Betheiligten in den 
heftigsten Kampf gegen einander gerathen sind und sich gegen- 
seitig die Transportpreise bis unter die Selbstkosten herabge- 
drückt haben. Darauf ist zu sagen, dass der wesentlichste Unter- 
schied darin liegt, dass die östlichen Trunkbahnen die Ver- ' 
antwortlichkeit für Aufrechterhaltung der Durchgangstaxen nicht 
allein für ihre eigenen Bahnen, sondern auch für ihre westlichen 
Anschlusslinien „(deren Anzahl mehr als hundert beträgt) über- 
nommen haben, was bisher nicht der Fall war. Die Trunk- 
bahnen wollen aber die Festsetzungen der Taxen und Verkehrs- 
antheile der westlichen Bahnen nicht allein treffen, sondern die 
Mitwirkung der letzteren dabei in Anspruch nehmen. Von Wich- 
tigkeit sind ferner die Verabredungen wegen der direkten Kar- 
tirung, des Wagendurchgangs sowie der Erhebung und Ver- 
theilung der Einnahmen. 

In den meisten Punkten jedoch setzen die neuen Verträge 
dasselbe fest, was nach den früheren bestimmt bezw. erstrebt 
wurde. Der Hauptweıth der neuen Organisation liegt in der 
Festsetzung, dass nur die Gesammtheit bezw. deren Vertretung 
das Recht hat, Entscheidung über Angelegenheiten von gemein- 
samen Interesse zu treffen. 

Alles wird von dem guten Willen der Trunkbahnen selbst 
und davon abhängen, inwieweit sie einmüthig bei der Aus-. 
führung der Verträge bleiben. Zu grosse Erwartungen darf hier- 
von niemand hegen. Wenn eine der Trunkbabnen mit unab- 
hängigen westlichen Anschlusslinien den Durchgangsverkehr nicht 
vorthtilhaft zu gestalten wünscht, wie es schon vorgekommen ist, 
so kann hiergegen nichts geschehen. Diese Geschäftslage bleibt 
wahrscheinlich so lange ungeändert, bis die Ges etzgebung 
es ermöglicht, die Durchführung derartiger Verträge zn erzwin- 
gen oder anderweitig die ungehörige Kürzung der Taxen zu 
verhindern. 

Verschiedene Punkte der neuen Organisation verdienen 
ebenfalls noch besondere Beachtung, z. B. die Normirung von 
Fristen für die einzelnen Akte zur Erzielung eines prompten 
Verfahrens. ? 

Von grosser Wichtigkeit ist aber die Unterwerfung unter 
einen Schiedsrichter für alle nicht auf andere Weise auszu- 
gleichenden Differenzen, wie auch die Theilung der Arbeiten 
unter verschiedene Kcmitees verbürgt, dass nicht eine einzige 
gemeinsame Stelle mit Geschäften zu sehr überlastet.wird. 

Es wird als sicher angenommen, dass dem Mr. Alb. Fink, 
dem früheren bewährten Kommissar des Verbandes, sowohl die 


, 


Funktionen als Generalkommissar wie auch die als Schiedsrichte 
(vielleicht mit einer Beihilfe) werden übertragen werden. . 

Durch diese Massregeln glaubt man den gewaltigen Ver- 
kehr zwischen Westen und Osten vortheilhaft und derartig zu 
gestalten, dass er wenigstens die Zinsen des Anlagekapitals ein- 
trägt, Etwas mehr davon zu erwarten, wäre allerdings thöricht, 
denn die Transportsätze werden stets erheblich eingeschränkt 
sein durch die konkurrirenden Wasserwege und ferner lässt die 
Natur der Transportartikel selbst nur niedrige Frachten zu. Ein 
sehr mässiger Nutzen ist alles, was von. diesem Verkehrszweige 
erhofft werden kann. Hohe Dividenden .der Trunkbahnen werden, 
wenn sie überhaupt vorkommen, nur durch eine umfangreiche 
Entwickelung des Lokalverkehrs entstehen. Aber eine wesentliche 
Erhöhung des bisherigen mageren Nutzens dieser Bahnen wird 
sicherlich erreicht durch Festhaltung an den jetzt überhaupt 
möglichen niedrigen Taxen und die gesammte Bevölkerung, nicht 
die Bahnaktionäre allein, wird es willkommen heissen, wenn die 
Bestrebungen gelingen, die Frachten stabiler und ‚gleichmässiger, 
wie auch nutzbringender zu erhalten. 

Die nächste praktische Folge der Verträge ist nun die ge- 
wesen, dass die vereinigten Trunkbahnen die Frachtsätze, welche 
die Grundlage für alle direkten Frachten des west-östlichen 
Durchgangsverkehrs bilden, vom 23. November cr. ab haben 
erhöhen können, nämlich auf 25 Cts. (von zuletzt 20, vorher 
15 Cts. und noch niedriger) pro 100 Pfd. von Chicago nach 
Newyork für Getreide. Mais und Mehl, und auf 30 Cts. für Pro- 
visionen (Rinder-, Schweinefleisch und Milchprodukte). Diese 
Sätze werden voraussichtlich für die Dauer des Winteis unver- 
ändert bleiben. 

. Die Frachtsätze westwärts sind ebenfalls vom 18. No- 
vember ab erhöht auf die vor dem letzten Eisenbahnkriege seit 
1880 als normal angesehenen Sätze. Danach gestalten sich die- 
selben von Newyork nach Chicago, im Vergleich zu den vorher 
im Laufe d. J. tormell veröffentlichten, aber vielfach noch unter- 
botenen Beträgen wie folgt: 


Klasse i 2 3 4 5 


im Januar d.J. Cts. 50 40 30 25 18 
am 1. Juni s ” 40 30 25 18 15 
„.5.Oktober „ 5 oo 5 00 5 0 
„18.Novbr. „ 3 762 -60.,.45%. 3605 


Man sieht hieraus,: wie bedeutend die Differenzen inner- 


halb dieses Jahres gewesen sind. Nach den billigen Sätzen des 
Sommers haben die Trunkbahnen und 


RETTEN 2°; 


Vorstand des Auskunftsbüreaus der Deutschen 


Königlich Preussischen Staatseisenbahn - Verwaltung bestimmt, 


eine neue Ausgabe des Tarifbuches herzustellen. 
Das Buch enthält: a) die den Güterverkehr betreffenden 


betriebsreglementarischen und allgemeinen Zusatzbestimmungen 


sowie die Bestimmungen über die bedingungsweise zur Beförde- 
rung zugelassenen Gegenstände, b) die allgemeinen Tarifvor- 
schriften nebst alphabetisch geordneter Güterklassifikation, c) die 


Spezialbestimmungen zum Betriebsreglement, d) «die speziellen 


Taritvorschriften und e) die bestehenden direkten Tarifsätze zwi- 
schen Berlin einerseits und Deutschen sowie Niederländischen 
Eisenbahnstationen andererseits, und ein alphabetisches Ver- 
zeichniss der Eisenbahnstationen, welches das Aufsuchen jeder 
beliebigen Tarifrelation erleichtert. Die Abschnitte ad a) bis d) 
umfassen zugleich den gesammten Theil I des Deutschen Eisen- 
bahn-Gütertarifs, so dass ‘eine besondere: Beschaffung desselben 
nicht erforderlich ist. i 2: 

Auch dieser zweiten Ausgabe ist nachzurühmen, dass sie 
ein anschauliches Bild über die bestehenden Tarifbestimmungen 
und Vorschriften sowie über die Tarifsätze für den Verkehr mit 


Berlin, dem Mittelpunkte des Handels und Verkehrs, gewährt. 


Dasselbe ist daher auch für ausserhalb Berlins wohnende Spe- 
diteure, Kaufleute und Industrielle behufs Anstellung von zuver- 


 lässigen Frachtkalkulationen von Werth und Nutzen. 


ihre Anschlusslinien 


monatlich etwa 500000 D. weniger eingenommen, als 


bei Aufrechterhaltung des normalen Tarifs ihnen zugeflossen 
sein würde, : 

Wenn soweit bisher alle hoffnungsreich sich gestaltet, so 
ist doch auch bereits wieder ein dunkler Punkt bezüglich des 
Personen verkehrs vorhanden, der schwer zu regeln sein wird. 


Die Baltimore und Ohiobahn, Mitunterzeichner der Trunk- 
verträge, welche seit längerer Zeit die grössten Anstrengungen 
gemacht hat, eine selbständige und unabhängige Einführungs- 
linie in die Stadt Newyork zu’ gewinnen und die beste Aussicht 
hat, dies Ziel bald zu erreichen, knüpft die Aufrechterhaltung 
des direkten Personenfahrpreises von Baltimore und Philadelphia 
nach Chicago (gleich des Preises ab Nework 20 D.) an die un- 
erlässliche Bedingung, dass die Pennsylvaniabahn ihr Personen- 


verkehrsanschlüsse zwischen Newyork und Baltimore bis dahin. 


gewährt, dass sie ihre eigene Einführung in Newyork in Betrieb 
gesetzt hat. Die Pennsylvaniabahn weigert sich dessen, offerirt 
dagegen einen Vertrag auf 10 Jahre, wonach sie selbst das Ge- 
schäft der Baltimore- und Obiobahn zwischen Newyork und 
Philadelphia übernehmen, also beherrschen würde. Hierauf geht 
erstere nicht ein, da sie natürlich vorzieht, “von der Vollendung 
ihrer Einführung ab ihr eigener Herr zu sein. 


Vielleicht wird schon nächstens diese Frage ein Prüfstein 
werden für den neuen Vertrag und die praktische Wirksamkeit 
des Schiedsrichteramts. 1 H. 5 


Litteratur. 


Reeck’s Eisenbahn-Gütertarif für Berlin, enthaltend die für 
den Verkehr zwischen Berlin einerseits und Deutschen, sowie 
Niederländischen Eisenbahnstationen andererseits bestehenden 
reglementarischen, tarifarischen Bestimmungen und Frachtsätze. 
Nach amtlichen Quellen bearbeitet. Subskriptionspreis in Kaliko 
gebunden 6 4, broschirt 5,50 44 

Die günstige Aufnahme, welche dieses Buch in allen Kreisen 
der Geschäftswelt geiunden, und die Erwägung, dass die Er- 
neuerung des im Juni 1883 zuerst herausgegebenen Werkes mit 
Rücksicht auf die, namentlich in letzter Zeit stattgefundenen 
erheblichen Aenderungen und Ergänzungen sich als ein dringen- 


des Bedürfniss herausgestellt hat, hat den Autor, Herrn G. Reeck, 


genommen. 2 


Das Buch macht zugleich, da alle Tarifsätze aus demselben 


entnommen werden können, den ,.umständlichen und daher zeit- 
raubenden Gebrauch des für die einzelnen Verkehre bestehenden 
umfangreichen Tarifmaterials entbehrlich und ist schon der 
grossen Zeitersparniss wegen, welche bei Benutzung des qu. 
Buches erreicht wird, als ein unentbehrliches und zugleich zu- 
verlässiges Hilfsmittel zu empfehlen. 

Diejenigen Subskribenten, welche bereits die erste 
Ausgabe des Tarifbuches besitzen, werden mit Rücksicht auf die 


eingetretenen vielfachen Aenderuneen und Ergänzungen genöthigt 


sein, auch die zweite Ausgabe anzuschaffen, ‚um richtige Fracht- 
kalkulationen vornehmen zu können. A 
Das Buch umfasst 15 kompresse Druckbogen und ist der 
ae gegenüber der früheren Ausgabe wesentlich herabgesetzt 
worden. an 14 


Miszellen, 


Unterschied zwischen Englischen und Amerikanischen Wagen. 
Eine Sitzung des Neuenglischen Railroadklubs wurde. am 
27. September cr. auf der Station Boston der Boston und Albany 


Reiche: ad der 


Bahn abgehalten und ‚darin das Thema über die gegenseitigen 


Vorzüge des Englischen und Amerikanischen Fuhrparks ein- 

gehend erörtert. Diesen Verhandlungen sird die nachstehenden 

Mittheilungen entlehnt,.: ; Be 
Wesentliche Verschiedenheiten der Englischen und Ame- 


rikanischen Lokomotiven und Wagen begründet der Zustand und 


die Art des Bettungsmaterials sowie die Trazirung der Bahn. 
Die Bettung in England ist meistens weicher Natur und können 


deshalb gekröpfte Achsen dort verwandt werden, in Amerika ER 
gestattet dieses die harte Bettung nicht, welche unzweifelhaft 


sofort Achsbrüche veranlassen würde. Die scharfen Kurven in 
den Amerikanischen Bahnen bedingen die Anwendung des 
ke (Drehschemelsystems) bei den Lokomotiven und 

agen. 
die Englischen, die Maschinen der ersteren können auf Eng- 
lischen Balınen laufen, die Eaglischen nicht auf Amerikanischer 
Bahn. Dem Amerikaner fällt beim Betreten einer grossen Eng- 
lischen Station vor allem auf „die grosse Ausdehnung der über- 
dachten Perrons, Höhe derselben (wodurch das Ueberschreiten 


Die Amerikanischen Züge sind !/, bis 1/, schwerer wie , 


der Gleise verhindert wird), Ausdehnung der Warte- und Restau- A 


rationszimmer und vielen Büreauräume. 
Bei den Lokomotiven fällt deren verschiedener Typus auf, 


ferner das Fehlen von Handbremsen und die Verschiedenheit - 


der Beleuchtung. 
Die Englischen Wagen sind leicht gegen die Amerikanischen, 


er 
ar 


ne 


sie waren früher vierrädrig, jetzt werden sie sechsrädrig oder 
mit Wendeschemel gebaut. Die 11. und Ill. Klassenwagen, in denen 


die Mehrzahl der Passagiere fährt, haben 5 Koupee’s und fassen 


50 Personen, die I. Klassenwagen haben nur 4 Koupees mit'24 


Sitzen. 

Das Fahrpersonal Englischer Züge ist sehr eingeschränkt, 
das Stationspersanal aber nicht. Die Billete werden beim Be- 
treten des Perrons kontrollirt und beim Verlassen des Zuges ab- 


- Die Amerikanischen Wagen sind übertrieben schwer und 


vergrössern in unzuleichtlicher Weise das todte Gewicht der Züge : 


(„Railroad Gazette“, 16. Okt. 1885.) 
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a“ Dies 
No. 24. Jahrgang 1885. Berlin, am 30. Dezember 1885. 


Anzeiger 
überzähliger Eisenbahn-Güter und Gepäckstücke. 


Gratis-Beilage zur Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
Der Expedition bis zum 28. Dezember Vorm. gemeldet. 


Dieser Anzeiger erscheint 2mal im Monat und ist als selbstständiges Blatt lediglich durch die Post zu dem 
halbjährigen Abonnements-Preis von 73 Pf. zu beziehen. 
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zZ Der Kolli 2 Lagerort Bemerkungen 
2 Se h | = | a at) “insbesondere 

8 Signatur rn | Art der Inhalt Gewicht| Ü Stati | Name etwaige Merkmale, 
Bl 2222008 nna = on welche zur Aufklärnr 
E Marke Nr. = (Verpackung Kilo 3 | der Bahn dienen können) h 

I. Deutsche und Niederländische Eisenbahnen. 
A. Kolli mit Buchstaben sign.: 

1 A 1 1 Koffer — —| 335| 1 Rubnow K. E.-D. Bromberg 

2 AR En 4| Ballen | Bettfedern -\ı| a Elbing ; 

3 AV 155 1 Sack Därme —:1..115 3 Gesecke K. E.-D. Hannover 

4 B 11 1 Kollo Gussofeniheil —_ 6 & Oberstein Linksrh. Köln Halber Stations- 

5 B 638 1 Kiste Eier >= 27 5l München C. B. | Bayrische Stsb. |? zettel mit Blau- 

6 BC 2868 1 5 Wein _ 47,5| 6 Kreuzburg K. E.-D. Breslau stift Würzburg. 

7 BC 4807 1| Bierfass | leer _ 15 7 Neue Neustadt |K.E.-D.Magdeburg i 

8 BF 2 1 Sack Schweinshaare — ? 8 Freiburg Badische Stsb. 

9 CA 5785 1 Korb Eisenwaaren _ 10 9 Münster Rechtsrb. Köln 

10 CL 20580 | 1| Ballen | — FW 130 10 Speldorf 3 

11 D — 1| Roststab | — — 2,5| 11| Dortmund K.M. „ 

12 DW 11458 1 Kiste Spielwaaren — | 70 |12 Aachen Linksrh. Köln 

13 DWC 16590 1 Fass anscheinend Farbe — | 137 | 13) Köln Gereon R 

i4 F = 1 Pack leere Körbe (6 Stück) 21,5 | 14 Eger Sächsische Stsb. 

15 FF 5436 1 Ballen Wollwaaren —| 2 |15 Korschen K. E.-D. Bromberg 

16 FW 5443 1 Fass Branntwein — | 110,5) 16| M.-Gladbach Linksrh. Köln 

17 G 8151 1| Kurbel | — BETT E 

18 GBC- 1655 1 Pack Draht ae: Aachen a 

1 GWF 4800 1 Kiste ? — | ı5 [19] , Hamont Grand Centr.Belge 

20) GZ&Co. — 1 Sack leere Säcke -- 19 | 20 Basel B. B. Badische Stsb. 

2 ° H 2 1 _ Ofenplatte — | 12 | 21] Frankfurt a/M. |K. E.-D. Hannover 

22 HC 986 1 Pack eiserne Schaufelna — ? | 22 Neuss -Linksrh. Köln 

23 HG — D R Düten — 11.2800..1,23 Aachen n 

24 H Sch er 1 Fass leer u ? | 24 Freiburg Badische Stsb. 

25 HT div. |13| Fässer leer — | 400 | 25| Köln Gereon Linksrh. Köln 

26 JC 982 1 Sack u 2 4,5| 26| Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 

: osamentirwaaren 

27 a) 2034 1 Kiste & Schiefertafeln \ 13 | 27 Rostock Mecklenb. Fr. Frz. 

28 Jr 2927 1| Verschlag | Spiegel ; ENTER 128 Hanau Hess. Ludwigsb. | ohne Bezettelung. 

29 K — {1 12 BA en u Hall Württemb. Stsb. 

30 K 34 1 Pack Säcke —.| 23 | 30 Stassfurt K. E.-D.Magdeburg 

31 LC 471 3) Kisten | Ausstellunggut — | 761 | 31] Köln Gereon Linksrh. Köln |[Zollblei 241, alte 

32 LR 654 1 Kiste ? — | 57 | 32 Nürnberg Bayerische Stsb. | Beratung St. 
33 M 164593 | 1 N Harmonium — | 108 | 33| Donauwörth & Gallen-Lindau. 
"34 MC 625 1 Pack Papier — | 30 | 34 Köln Gereon Linksrh. Köln 

35 MM 380 1 Kiste Wollwaaren E30 1536 Aachen n 

36 OH 22 1 Ballot wasserdichter Rock — 3,5 | 36 Duisburg » 

37 PC 3358 1 Kiste leer — | 26 |37| Bingerbrück bs 

38 PLS 5379 1 Fass leer e 21 | 38| Sachsenhausen |K.E.-D.Frankf.a/M. 

39 RGS 471 1 Pack kupferne Stangen — | 30 | 39 Aachen Linksrh. Köln 

40 RK 9000 1 Kiste leer ler, 87 1440 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 

41 RSC ae 1 Pack Säcke _ 15 [41] Aschersleben I|K.E -D.Magdeburg 

42 S — 1 von AR (verzinkt) _ 6 | 42 Hanau Hess. Ludwigsb. 

1 nie fenrohr —_ - „ 

43 Ss _ { 1 Tafel Kiseshlach art \ 22 |, 43 Elberfeld Linksrh. Köln 

4 Ss 92/93 2| . Ballen | Reiswurzeln — | 200 |44| Eschwege K.E.-D.Frankf.a/M. 

45 S 432 1 Kiste Seide _ 27,45 Düsseldorf Rechtsrh. Köln 4 

46 Ss ( 2. } 2| Kisten ? — | 276 | 46 Mannheim Badische Stsb. | Barmen bezettelt. 

47 SH 6029 1 Korb Tabak —| 4 |47 Düren Linksrh. Köln 
-48 Ss W 7489 1 Sack Futtermehl — | 25 | 48 Seeshaupt Bayerische Stsb. 

49 SZ 1356 1 Kiste Blech — | 104 | 49 Haiger Rechtsrh. Köln 

50 WG 799 1 Korb Fische u 53 - | 50 Troisdorf “ 

51 W6 938 1 Kiste gefüllt — | 137 | öl Nürnberg Bayerische Stsb. 

52 WwPp 9983 | 1 3 leer — | 29 | 52 Darmstadt Hess. Ludwigsb. 
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Z Der Kolli zZ Lagerort Bemerkungen 
E — = = war: (insbesondere 
dä . E=| | Artd | / = j | N etwaige Merkmale, 
Eee Signatur & er Inhalt. 3 Station. As welche zur Ana 
E Marke. | Nr. % |Verpackung.| o, 3 | der Bahn. Aeneon können). 
| B.Kollim.Adressen sign. : 3 
53 Adresse nd 1 Kiste ? 40 | 53 Kufstein Bayerische Stsb. ki: de ec 
54 Brauerei 298/9 2 Kisten Bier — | 169 | 54 Deutz Rechtsrh. Köln Zus Er 
55 Cox — 1 Pack — |, 15|55 Hasselt Grand Centr: Belge 
M.Habrings- 
56% reidringer 3 ı| Koffer gefüllt — | 80 |56| Köln Gereon Linksrh. Köln 
Verviers 
57 Harburg — 2 Stück Ofenrohre En 3 | 57 Wertheim Bayerische Stsb. 
58 C. Hellm _ 1 Fass leer — 17.1058 Wulfen Rechtsrh. Köln 
59 I:sum — 3 Stäbe Winkeleisen — 10 | 59! Dortmund K. M. 
60, Liederstadt 1205 1| Fässchen | leer — 10. | 60 Eberstadt Main-Neckarb. 
61 Saxonia = 1 Block Blei { —.83 pl Zwickau Sächsische Stsb. 
62 Saxonia —_ 1 _ Treppenleiter — 12 | 62 > „ 
63 Schuler 271 1 Fass leer e— ? | 63 Freiburg Badische Stsb. 
Aug. Steiner, 
64° in Saal- —_ 1 Koffer gefüllt E 55 | 64 Köln Gereon Linksrh. Köln 
felden 
Thonet > 
65 2 Koritschau —— 1 — Rohrsessel — 5. 165 Y = 
Köln | 
66 Thorn — { Kiste Teppiche _ 25. | 66 Aix T. Grand Centr. Belge 
C.Kolli m.Nummernsign.: Yin 
beschrieben: 
67 _ 17 1 E= Decke —| — |67 Cassel rr. K. E.-D. Hannover|? Glashausgrube. 
Dreiden. 
571 s en Ia Wagen 11505 
590 S : S R etr.-Amt Bres- Bromberg ı 
68 _ 503 4 Stück eiserne Kugeln 16 | 68 Mochbern et Kann 85-in Mhehs 
1574 bern vorgefunden. 
69 ee 7346 1 Kiste leer — 29 | 69 Darmstadt Hess. Ludwigsb. 
D.Kolli m. Figuren sign.: 
70 -H7 \ 478 1 Kiste gefüllt — 60 | 70 Hanau Hess. Ludwigsb. 
71 4 \ | 261 1 x Kurzwaaren -| 9.| 7 Aachen Linksrh. Köln 
E. Kolli ohne Signatur: 
; 1 Kiste Apothekertöpfchen — BR k a 4 
72 — = { 1 Pack Giehtwatke ee 7 72 Köln Gereon Linksrh. Köln 
73 _ _ 1 Ballen |.Baumwolle — — |17 Bremen K. E.-D. Hannover 
74 _ —_ 1 Sack DEN nr 5,5 | 74 Lage RL 
leere Blechkanne, ca. 
75 Rn ee kannc, ca.) 05|75 Hersfeld |K.E.-D.Frankf.a/M. 
76 _ 1 _ Blechrohr, 1,40 m lang — | 76 Osnabrück Rechtsrh. Köln 
77 _ _ 1 eiserne Brechstange — 371477 Leipzig K.E.-D.Magdeburg 
78 _ 1 Rolle ee 19 | 78 Lommee Grand Centr. Belge 
theil,2,85 Bd x 
79 _ —_ 1 Kollo | on 0 ar mmlang) 43,5) 79 Lengerich Rechtsrh. Köln 
80 _ _. 1 Korb Eisenwaaren E- 32 | 80 Dalheim Linksrh. Köln 
81 _ _ 1 1% frische Fische — 44 | 81 Bebra K.E.-D.Frankf.a/M. 
82 — 4 1 Sack Gemüse _ 24 | 82 Duisburg Rechtsrh. Köln 
83 — _ 1] Stange Gusseisen — — |83| 'Anvers Bs. Grand Centr. Belge E 
84 — — 2 — Gussscheibchen (bRen) 2 | 84 Offenburg Badische Sısb. 
85 — E= 1 Sack Kartoffeln 88 | 85 Nürnberg Bayerische Stsb. 
2 — Pi 
stühle “aus ah 
86 _ _ 1 — Frucht- Weiden- 7.186 (Oberhausen Ki} Rechtsrh. Köln N 
körbehen | geflecht \Oberhausen 
1 — Klappstuhl SÄRE 
87 _ _ 1) Packet | leere Körbe — PIC ITRT Aachen Linksrh. Köln Hemer Böden: 
88 _ _ 1| Korbtlasche | Salmiakgeist —_ 71 | 88 Stuttgart Württemb. Stsb. { stön x 
89 — _ 1 Kollo Lagerkasten —_ 19 | 89) Aachen Sped.-B. |  Linksrh. köln ; 
90 — _ # Pack ? _ 2,5 | 9 Louvain Grand Oentr. Belge e 
91 _ 1 Rolle Papier 2: _ 2191 Deutzerfeld Rechtsrh. Köln 
. Ka as Sa grün gestrichenes F i 
x ? er Röidehen | 2 |%| _ Hilden ” \ 
93 — = 1 _ Ua } — 193) Frankfurt a/M. Main-Neckarb. 
94 _ = f _ eiserne Runge - 28. | 94 Hamm Rechtsrh. Köln 
95 — nr 1 Pack Säcke — 33 | 95 Duisburg r 
96 _ _ 1 le Schaufelstiele _ 27 | 96) Dortmund K. M. 
97 _ = 3 Kolli eiserne Schippen — 4 | 97 Hanau "[K.B.-D.Frankf. a/M. 


% 


OFFIZIELLE ANZEIGEN. 


1. Eröffnungen. 


- Arnstadt-Ichtershausener Eisenbahn. Am 
13. d. Mıs. ıst die Kröffoung des Betriebes 
. der 5,5 km langen normalspurigen Sekun- 
därbahn von Arnstaut nach Ichters- 
hausen mit der Zwischenstation Rudis- 
leben sowohl für den Güter- wie tür den 
Personenverkehr erfolgt. 

Die Betriebsleitung der Bahn erfolgt 
durch unsere Betriebsabtheilung „Thürin- 
gen“ in Gotha. 

Berlin, den 24. Dezember 1885. (2678) 

Centralverwaltung für Sekundärbahnen. 

H. Bachstein. 


11. Güterverkehr. 


Im Verkehr von Salzuflen und H. Mün- 
den nach Bremen, Bremeıhaven, 
Geestemünde, Harburg und Hamburg 
kommen vom 1. Januar k. J. an bis auf 
weiteres ermässigte Ausnahme-Fracht- 
sätze für Reisstärke, zur überseeischen 
Ausfuhr bestimmt, in Anwendung. 

Von den betreffenden Güterexpeditionen 
wird auf Anfrage nähere Mittueilung ge- 
macht. (2679) 

Hannover, den 21. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 
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zZ Der Koıli Z Lazerort Bemerkingen 
3 t FB = Sure (insbesondere 
RS) Signatur 2 Art der Inhalt Gewicht Statio Name etwaige Merkmale, 
u ER Ei alt. n u ALLON. welche zur Aufklärung 
3 Märke: Nr. j: Verpackung Kilo E der Bahn. Denen könnan 
98 — — | 1| Packet | Schraubenschlüssel — | — | 98| Köln Gereon Linksrh. Köln 
99 _ — 1 eiserner Ständer — | 19,5| 99 Hamm Rechtsrh. Köln 
100 — _ 1 —_ eiserner Thürklioben 1 100 Pforzheim Badische Stsb. 
101 = a echt D }| 0511011 Hettstedt |K.E.-D.Frankf.aM. 
102 — | _ 1 -— Viehgitter — | —  |102 Halberstadt [K.E.-D.Magdeburg 
103 _ 1 Sack Zwiebeln — | 46 [103 Hannover K. E.-D. Hannover 
II. Oesterreichisch-Ungarische Eisenbahnen. 
1 AGC 13484 1 Kiste Cichorien 65 1 Arnau Oe. N.-W.-B. 
R S E= 1 Fass Holländ. Heringe — | 148 2 Prag Fr. 2 
3 | 5 N, 45 1 Sack Kolofonium — N 76 3 Wien Fr. . 
B 8 Säcke Rollgerste — | 400 ; 
4 HC 134 | ren ke } 4 Zuaim R 
5 CJIN 4106 1 Fass leer — | 14 5 Wien Fr, „ 
6 GL 32105 1| Ballen | Kaffee —- | 66,5| 6 Prag Fr. i 
7 FS 313 1 Kiste ? — | 50 7 Polna „ 
8 JB 1 1 Stück rohe Leinen a 4 8! Böhm.-Skalitz 5 
9 5 5 1 Ballen leere Säcke — |115 9 Zoaim » 
10 —_ 71 Kolli Leinen — | 637 | 10 Parschnitz is 
11 Berlin 21344 | 1| Stück | Kuppel — | 20 | 11] Jedlesee Aufn - 
Fröhlich 
Ratibor — 4 > Wagendecken — [160 |12 Laube n 
Sa 822 1 Fass leer, alt = 1,5 | 13 Chrudim D 
14 h IR 19204 | ı| Kiste |? — | 37 |14|  Wysocan . 
15 | Ri 7612 1 n leer —_ va als Wien Fr. H. 
io) ZN . 1 Bund Garn — | 12,5| 16) Langenbruch 5 
17 _ _ 175 Stück Bretter an ty Königgrätz 3 
18 — _ 1 Pack Eisenwaaren — | 1 18 Trautenau n 
19 = — 1 Stück Fassreifen — | 12,5| 19] Adlerkosteletz z 
20 Fr — 1 Sack Hafer — | 51 | 20 Leitmeritz en 
21| —_ _ 14 Säcke Be — | 850 | 21 Prag Fr. » 
u ee . alte beschädigte : : 
22 2 Stück { Nahmiaschimen } 65 | 22 Wien Fr. n 
23 E= —_ 1 5 Rundbolz — | 12 |23| Neubidschow > 
24 —_ _ 2 Säcke Schweinshaare — |165 | 24 Wien Fr. » 


Am 1. Januar 1886 tritt zu dem An- 
bange des Staatsbahntarifs Berlin-Breslau 
ein Nachtrag Ill in Kraft, weicher Aeniie- 
rungen des Vorworts zum Anhang, Spe- 
zialbestimmungen zum Betriebsreglement 


sätze für Stärke, Dextrin ete. zum Export- 
nach Stettin, Hamburg, Harburg, Üux- 
haven U. E. sowie den Weserhafensta- 
tionen des Direktionsbezirks Hannover 
und der Oldenburgischen Staa:sbatın zul 


und zu der Tarifvorschriften sowie direkte Einführung. Nähere Auskunft ertheilt 
Frachtsätze zwischen Stationen der Bres- auf Wunsch die Güterexpedition Lau- 
lau-Warschauer und mehreren Stationen ban j/Schl. sowie das Auskunftsbüreau 


der ehemaligen Berlin-Görlitzer Kisen- 
bahn entlsält. 

Druck:xemplare des Nachtrages sind 
bei den Stationskassen zum Preise von 
0,10 4, für die Besitzer des Haupttarits 
gratis zu haben. 

Breslau, den 24. Dezember 1885. 

Königliche Eisenbahndirektion. 


Vom 1. Januar 1886 ab ermässigt sich 
der ım Schlesisch - Polnischen Verband- 
Gütertarife — Schuitttatel A. Seite 21 — 
autgefubrie Schvittsatz des Ausnatime- 
tarifes 7 (für Roheisen) im Verkehr mit 
Ruda-Guzowska von 37,62 auf 33,38 Ko- 
p:ken pro 100 kg. 

Bres!au, den 23. Dezember 1885. (2681) 

Königliche Eisenbahndir«ktıon, 

Namens der Verbandsverwaltungen. 


Mit dem 10. Januar k. J. kommen für 
die Station Lauban i/Schl. des diesseitigen 
Direktionsbezirks neue Ausnahmefracht- 


(2680) 


hier, Bahnbof Alexanderplatz, 

Berlin, den 25 Dezember 1885. (2682) 
Könizliche Eısenbahn-Direktion, 
zugleich Namens der ürigen betheiligten 
Eısenbahnverwaltungen. 


Am 1. Januar 1886 tritt zu dem Güter- 
tarif 

a) für den Staatsbahnverkehbr Köln- 
(linksrheinisch) und Aachen- 
Jülich-Berlin vom 1. Juli 1885 
der 3. Nachtrag, 

b) für den Staatsbahnverkehr Köln 
(linksrheinisch) Braun- 
schweig vom 1. Juni 1882 der 
5. Nachtrag, 

ec) für den Staatsbahnverkehr Köln- 
(linksrheinisch) und Aachen- 
Jülich - Bromberg und Ost 
preussische Südbahn vom 
1. Oktober 1885 der erste Nachtrag, 


d) für den Staatsbahnverkehr Köln 
(linksrheinisch — Magde- 
burg vom 1. Mai 1882 der 11. Nach- 


trag und f 
e) für den Verkehr zwischen dem 
Direktionsbezirk Köln (inks- 


rbeinischb) und der Aachen- 
Jülicher Eisenbahn einerseits 
und der Grossherzoglich Ober- 
hessischen Bahn andererseits 
vom 1. April 1883 der 4. Nachtrag 

in Kraft. 20h 

D:e Nachträge enthalten sämmtlich Ent- 
fernungen für die neu aufgenommenen 
Stationen Bütgenbach, Kalterberberg, 
Malmedy, Sourbrodt und Weismes des 
Direktionsbezirks Köln (linksrbeinisch); 
der Nachtrag zu a) ausserdem Ergänzung 
des Ausnahmetarifs 3 für Eisen und Stahl 
u. 8. w.; derjenige zu c): Aenderungen des 
Vorwortse und der besonderen Bestim- 
mungen, Entfernungen für neu aufge- 
nommene Stationen des Direktionsbezirks 
Bromberg, abgeänderte Entfernungen für 
verschiedene Stationen des vorgenannten 
Bezırks und der Ostpreussischen Südbahn 
sowie Ergänzungen des Ausnahmetarifs 
1 für Holz und Ausnahmcetarifs 3b für 
Eisen und Stahl u. s. w.; 

derjenige zu d): Entfernungen für die 
Station Gr. Möhringen des Direktions- 
bezirks Magdeburg. 

Soweit in den Nachträgen einzelne nicht 
bereits veröftentlichte Erhöhungen ent- 
halten sind, kommen dieselben erst mit 
dem 15. Februar 1886 zur Anwendung. 

Näheres ist bei den Güterexpeditionen 
der betheiligten Bahnen zu ertahren, wo- 
selbst auch die Nachträge käuflich zu 
erhalten sind. 

Köln, den 30. Dezember 1885. (2683) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Königliche Eisenbahndirektion 
(linksrheinische). 


Am 1. Januar 1886 tritt der Nachtrag V 
zum Ostdeutsch-Uugarischen Verbandtarife 
Heft 2 (Ausnahmetarif für Getreide) in 
Kraft. 

Derselbe enthält die bereits publizirte 
Bestimmung wegen Erhöhung der Fracht- 
sätze im Verkehr mit einigen Stationen 
der Budapest-FünfkirchenerKisenbahn und 
Druckfehlerberichtigungen. 

Der erhöhte Krachtsatz Oroshäza-Müll- 
rose von 4,51 44 tritt erst am 15. Februar 
1886 in Kraft. 

Breslau, den 22. Dezember 1885. (2684) 
Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der Deutschen Verbands- 
verwaltungen. 


Im KReichsbäln-Staatsbahnverkehr kom- 
men mit Guitigkeit vom 1. Januar fut. ab 
zwischen Liudenbach und Luxemburg, 
sowie zwischen Gelnhausen und Düde- 
lingen (Werk) Ausnahme - Tarifsätze für 
Eisenerze etc. zur Eıntührung. 

Näheres ist auf den betreffenden Sta- 
tionen zu ertahren. (2685) 

Frankiurt a/M., den 17. Dezember 1885. 

Königliche Kısenbahndirektion. 


Die uurctı Nachtrag Yll zum Wütertarıf 
Frankfurt a/M. » Uldenburg einbezogene 
Station Vechta ist für den gesammten 
Veıkehr eröftnet. (2686) 

Frankfurt a/M,, den 19. Dezember 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

königliche Eisenbahndirektion, 

Zu dem Staatsbahn- Gütertarıt Frank- 
furt a/M.-breslau vom 1, April d, J. kommt 
mit Gültigkeit vom 1. Januar 1856 ab der 
Nachirag ll zur kinfübrung. Derselbe 
enthält Aenuerungen er VurbemriKuugen 
zum Kilömetelzeiger sowie Kuliefuuugen 


Erfurt) ausgedehnt; 


| 


für die in den Tarif neu einbezogenen 
Stationen Grabianowo, Manieczki,Schrimm 
und $zoldıy desDirektionsbezirks Breslau; 
ferner anderweite theils ermässigte Ent- 
fernungen und Frachtsätze im Verkehr 
mit verschiedenen ‚Stationen des Direk- 
tionsbezirks Frankfurt a/M. 

Der Nachtrag ist durch die Expeditionen 
käuflich zu beziehen, woselbst auch das 
Nähere zu erfahren ist. (2687) 

Frankfurt a/M., den 16. Dezember 1885. 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion. 

Berlin - Thüringisch - Bayerischer Eisen- 
bahnverband. Durch den am 1. Januar 1886 
in Kraft tretenden Nachtrag I zum Tarif 
vom 1. Oktober d. J. wird Station Gross- 
aitingen in den Verkehr mit nördlichen 
Verbandsstationen aufgenommen, der Aus- 
nahmetarif2 für Steammholz auf die Station 
Nordhausen (Staatsbahnhof und Nord.- 
ferner werden die 
Ausnahmefrachtsätze für Palmöl theil: 
weise, sowie die bisherige Bezeichnung 
für verschiedene Verbandsstationen ab- 
geändert. Ausserdem enthält der Nachtrag, 
weleher von den betheiligten Güterexpe- 
ditionen unentgeltlich zu beziehen ist, 
Ergänzungen und Berichtigungen des 
Haupttarifs. Etwaige Frachterhöhungen 
werden erst zum 16. Februar 1886 gültig. 

Erfurt, den 20. Dezember 1885. (2688) 

Königliche Eisenbahndirektion, 
als geschäftsführende Verwaltung. 


Am 2. Januar n. J. werden die Stationen 
Langförden, Schneiderkrug und Vechta 
der Oldenburgischen Staatsbahn, welche 
bisher nur für den Personen- etc. und 
Güterverkehr eingerichtet waren, auch 
für den Vieh- etc. Verkehr eröffnet. 

Oldenburg, 1885 Dezember 21. (2689) 

Grossherzozliche Eisenbahadirektion. 


Am 1. Januar k. J. treten ermässigte 
Ausnahmefrachtsätze für die Beförderung 
von Blei (des Spezialtarifs I) in Wagen- 
ladungen a 10000 kg von der Station 
Call des Eisenbahn-Direktionsbezirks Köln 
(linksrheinisch) nach Alt-Münsterol 
Grenze, Basel, Konstanz, Lindau, Schaff- 
hausen, Sıngen und Waldshut in. Kraft, 
Das Nähere ist bei den Güterexpeditionen 
der vorgenannten Stationen zu erfahren. 

Köln, den 22. Dezember 1885. (2690) 

Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Königliche Eisenbahndirektion 
(rechtsrheinische). 


Südwestdeutscher Eisenbahnverband. Mit 
Wirkung vom 1. Januar 1886 ab finden 
die im Nachtrag l1Il zum Südwestdeutschen 
Tarifheft 8 (Ptalzısch-Badischer Güterver- 
kehr) für den Verkehr mit Freiburg vor- 
gesehenen HFrachtsätze des Ausnahme- 
tarifs No. 3c (Eisen etc.) auch auf der- 
gleichen Sendungen nach und von den 
Badischen Stationen Emmendingen und 
Rıegel Anwendung. 

Ab dem gleichen Zeitpunkte können in 
obigem Verkehr Eıl- und Frachtstück- 
güter nach und von der Badischen Sta- 
von Kirnbach direkt abgefertigt 
werden. 

Karlsruhe, den 22. Dezember 1885. (2691) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 
Generaldirektion 
der Grossh. Bauischen Staatseisenbahnen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Den 
Rückvergütungen von Expeditionsge- 
bühbren, welche beı Reexpedition von 
Hoiz-, Eisen- und Kohlenseudungen in 
Maunlieim gewälırt werden, wird vom 
1. Jauuar k. J. ab ein neues Rückver- 
gutuugsverzeichniss zu Grunde gelegt, 
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welches von unserer Güterverwaltung 
Mannheim unentgeltlich zu erhalten ist. 
Karlsruhe, den 23. Dezember 1885. (2692) 
 Generaldirektion. - 


Mit dem 1. Januar 18%6 kommt zum 
Staatabahn - Gütertarif Frankfurt a/M. 


Bromberg der Nachtrag 1II zur Ein- 
führung. 

Derselbe enthält in der Hauptsache zum 
Theil ermässigte Sätze für die an der 
Strecke Posen-Thoro/Bromberg gelegenen 
Stationen, durch weiche Sätze diejenigen 
des Staatsbahntarifs Frankturt a/M.-Bres- 
lau vom 1. Juni 1883 theilweis aufgehoben 
werden. 

Ferner enthält der Nachtrag noch ver- 
schiedene Aenderungen bezw. Neuberech- 
nungen von Sätzen (auch für Stationen 
der Marienburg-Mlawkaer an 

Nähere Auskunft ertheilen die Verbands- 
expeditionen. 

Frankfurt a/M., den 23. Dez. 1885. (2693) 
Namens der betheiligten Verwaltungen: 

Dıe Königliche Kisenbahndirektion. 


Mit Gültigkeit vom 1. Januar 1886 ab 
tritt zum Schlesisch - Süddeutschen Ver- 
bandtarife — Hett-1 — der Nachtrag II 
in Kratt. Derselbe enthält: 

Aenderungen und Ergänzungen der 
besonderen Bestimmungen, der Kılometer- 
tafel I und Il sowie der Ausnahmetarife, 
neue Frachtsätze der Stationstarife, Aen- 
derungen von Stationsnamen, Ausschei- 
dung der Stationen der Königlichen Eısen- 
bahndirektion Erfurt aus dem Verbande 
sowie Berichtigungen des Haupttarifs und 
des Nachtrags I. 

Soweit Krhöhungen eintreten, treten 
dieselben erst am 15. Februar 1886 
in Kraft. Exemplare des Nachtrags können 
von den Verbandstationen zum Preise von 
0,30 AU bezogen werden. 

Breslau, den 21. Dezember 1885. (2694) 

Königliche Eisenbahndirektion, F 

im Namen der Verbandsverwaltungen. 


Grossh. Badische Staatseisenbahnen. Am 
15 Januar 1886 tritt für den Güterverkehr 
der diesseitigen Station Basel mit den 
rechtsufrigen Zürichsee - Damptbootsta- 
tionen ein direkter Tarif in Kraft. 

Karlsruhe, den 24. Dezember 1885. ı 

-  Generaldirektion. . (2695) 


Staatsbahnverkehr Magdeburg - Erfart. 
Die in unserer Bekanntmachung vom 
23. Oktober d. J. mit Wirksamkeit vom 
15. Dezember d. J. angekündigten, theil- 
weise mit Frachterhöhungen verbundenen 
Berichtigungen treten erst am 1. Januar 
bezw. 15. Februar 1886 durch Einführung 
der Nachträge VI zum Gütertarif, Heft 1 
und 2 in Kraft. 

Diese Nachträge enthalten: EN 

Abgeänderte Entfernungen für Elster- 
werda, Gera, Leipzig, Plagwitz-Lindenau, 
Röderau, Weıda, Zeitz, Weimar, Erfurt, 
Grossheringen und Saalfeld, sowie für 
Cöthen, Halle und Leipzig Magdeburger 
Bahnhof, Kntfernungen für Station Gr. 
Möhringen des Direktionsbezirks Magde- 
burg, Berichtigungen. — Insoweit durch 
diese Nachträge Frachterhöhungen herbei- 
geführt werden, treten dieselben erst am 
15, Februar k. J. in Kraft. A 

Nähere Auskunft ertheilen die Ver- 
bandsexpeditionen, woselbst auch Exem- 
plare der Nachträge zu haben sind. 

Erfurt, den 23. Dezember 1835. 

Königliche Eisenbahndirektion, 
Namens der betheiligten Verwaltungen. 


(2696) 


Fortsetzung der Offiziellen Anzeigen auf 
Seite XVILI ues Sachregisters. 
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